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editorial

La dimension européenne des chemins de fer

| E mot « chemin de fer » n'a pas exactement le méme sens pour le grand public
et pour ceux qui ont une expeéerience plus approfondie des problémes de trans-
port. Le premier pense presque uniquement aux transports de voyageurs, alors
que les seconds ont surtout en téte |la tache considérable, mais trop obscure,
des transports marchandises. Il ne faut pas perdre de vue ce double aspect du
2 - . chemin de fer quand on entreprend d’ausculter sa situation actuelle et que ['on
essaie de dégager des vues d’avenir.

Dans I'accéleration continuelle du progres technique qui caractérise notre epoque, cer-
tains ont pu penser que le chemin de fer, arrivé le premier parmi les moyens modernes
de transport, serait le premier a étre demodeé, a prendre sa retraite comme un fonctionnaire
atteint par la limite d’age. Il n'est plus personne pour le croire aujourd’hui. Un peu partout
dans le monde, on constate une flambée nouvelle d’intérét pour la technique ferroviaire, en
méme temps que se multiplient les realisations spectaculaires. Bien entendu, I'opinion publi-
que est surtout sensible a celles qui touchent les transports de voyageurs. Les Etats-Unis
eux-mémes decouvrent a nouveau les avantages de la technique ferroviaire pour la desserte
des banlieues et pour les liaisons rapides, a 200 et méme peut-étre 300 kilométres-heure,
entre grandes cités dans les zones a population dense. On sait que les Ameéricains ont
engage des deépenses de recherches considérables pour la desserte future du corridor
Boston-New York-Washington. La mise en service de la ligne de Tokaido, entre Tokio et
Osaka, au Japon, sur laquelle les trains roulent régulierement a 200 kilometres a ['heure,
ainsi que les réalisations européennes en matiere de grandes vitesses — jl convient de citer
celles de la DB entre Augsbourg et Munich —, ont contribué largement a ce renouveau dans
le domaine des transports de voyageurs. Bien entendu, c’'est également une période en or
pour les inventeurs dont I'imagination n'est jamais a court, et I'on voit fleurir les projets de
metros suspendus, d’aérotrains, de trains-fusées, etc. Il est impossible de dire, je crois,
actuellement, quel sera l'avenir exact de ces projets. Ce qui est certain, c'est que notre
monde moderne, de plus en plus encombré, a besoin de transports publics de voyageurs,
puissants, rapides, largements automatises et que l'on attend beaucoup des chemins de fer
dans ce domaine.

La dimension européenne du chemin de fer que je viens d’'évoquer n’est peut-étre pas
evidente, sauf que les frontieres auront disparu — c’est déja le cas souvent aujourd’hui —
pour I'homme d’affaires et le touriste qui emprunteront les « supertrains » de ['avenir, de
cité a cite. Mais la naissance de ce super-chemin de fer, sa mise au point technique et sa
mise en place progressive dans le systeme actuel des transports, est un probleme qui
deborde largement le cadre national. Elle fait appel a un type de coopération entre J|es
reseaux qui est rendu particuliéerement aisé par le fait que les chemins de fer existent dans
tous les pays et qu’ils ne sont pas concurrents entre eux, a la différence de la plupart des
autres entreprises, l'aviation par exemple. Ainsi a pu se développer largement une collabo-
ration essentiellement technique qui est appelée a jouer un réle fondamental non seulement
pour la réalisation des supertrains de voyageurs que je viens d’évoquer, mais également
pour l'organisation future du transport massif des marchandises. L'exemple le plus carac-
téristique de cette coopération est le Congrées de cybernétique ferroviaire qui s’'est tenu au
siege de I'UIC en 1963 et qui a permis de reunir les spécialistes de la cybernetique sovie-
tiques, américains, japonais et européens. Bien que récente, la cybernétique se développe
rapidement. Le premier ordinateur électronique a a peine quinze ans et pourtant, déja, cet
outil est un rouage indispensable dans de nombreuses entreprises modernes. On congoit
I'effet de choc qu'a pu provoquer l'arrivée des ordinateurs dans ce monde essentiellement
organisé qu’est le chemin de fer. Tout de suite, il est apparu que ce serait un domaine
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d’application privilegie, et le Congres de I'UIC a permis la confrontation des connaissances
de cybernetique théorique tres avancees chez |les Russes et des réalisations américaines et
européennes. On peut dire que |le Congrés de 1963 a marqué le départ des chemins de fer
vers la cybernétique.

Apres avoir évoqué cette coopération d’ordre trés général, il est temps de parler d’'un
autre type de liens entre réseaux de chemin de fer que je qualifierai de « coopération d’ex-
ploitation ». Elle résulte de ce que Jles réseaux sont a coOté les uns des autres et qu'ils
echangent des voyageurs et des marchandises. A vrai dire, il y a une solidarité profonde
entre les divers chemins de fer, et beaucoup ne sont vraiment « un réseau » que parce
qu’ils font partie d'un ensemble plus grand que j'appellerai le Réseau européen. Autrefois,
le rayon d’action du chemin de fer était beaucoup plus petit qu’aujourd’hui. Les locomo-
tives, par exemple, parcouraient des distances relativement réduites, car la traction vapeur
etait soumise a de nombreuses sujetions. De ce fait, on peut dire que le chemin de fer est
né a l'echelle provinciale. Les premiers réseaux de chemins de fer étaient des réseaux a
'echelle d'un morceau de territoire plus petit qu'une nation du type européen d’aujourd’hui.
Mais |la technique a fait de rapides progres, |les échanges internationaux se sont accrus et
tres rapidement les chemins de fer ont débordé le cadre provincial, puis le cadre national.
La part du trafic international dans le trafic total des réseaux européens ne cesse de croitre ;
pour les marchandises, elle dépasse 50 °/o dans certains pays comme la Belgique et |es
Pays-Bas.

Il en résulte une solidarité de plus en plus étroite des divers réseaux. C'est ainsi que
les difficultés rencontrées en 1963 par les Chemins de fer suisses pour assurer le transit a
travers les Alpes ont mobilisé tous les réseaux voisins dans un effort commun pour faire
face a la situation. De méme, c’est en se placant dans l'optique d’'un grand réseau euro-
peen que la decision a eté prise de construire un tunnel sous la Manche. Ce n’est pas
seulement l'idealisme qui a poussé les chemins de fer a penser européen, c’est la nécessité.

Cette nécessité a fait des chemins de fer les promoteurs de |la collaboration européenne
avant méme que les Gouvernements ne les y encouragent. Sans parler de la naissance des
principaux organismes de coopération ferroviaire qui remonte souvent a la fin du siécle
dernier ou de la fondation de I'Union Internationale des Chemins de fer qui date de 1923,
je ne citerai que quelques exemples plus récents : la création d’'un Office de Recherches
et d’Essais de I'UIC ; la fondation d’Eurofima,société pour le financement commun de maté-
riel roulant; la constitution du pool Europ, qui a permis de gérer en commun un parc impor-
tant de wagons au mieux de l'intérét collectif des réseaux en éliminant les pertes de ren-
dement dues au retour a vide systématique des wagons vers leur pays d’origine ; 'adoption
récente d’'une numérotation uniforme codifiée des véhicules de chemins de fer, y compris le
materiel soviétique — donc valable de Lisbonne a Vladivostok —, qui permettra d’utiliser
au mieux, par-dessus les frontiéres, les possibilités des machines électroniques.

La proportion de problémes qui sont communs aux réseaux européens augmente chaque
annee. On peut méme ajouter que tous les grands problémes du chemin de fer sont aujour-
d’hui européens. Le plus important est sans doute actuellement I'adoption d’un attelage auto-
matique européen. Non moins important est 'avenir de la cybernétique ; certains problémes
me paraissent particulierement actuels, tel que la lecture automatique des numéros de
wagons. Je citerai encore la réalisation de freins électropneumatiques plus adaptés aux con-
ditions speciales exigees par les trains lourds et rapides et I'évolution du matériel marchan-
dises vers la speécialisation et les grandes capacités.

Si cet exposé avait I'ambition d’étre complet, il faudrait ajouter ici a la liste des pro-
blemes de la collaboration européenne, tous ceux qui relévent du secteur économique et
commercial. lls sont pour le moins aussi importants que ceux qui relévent de la technique

et il faut reconnaitre que, malgré de Jlongues années d’efforts communs, il y a encore beau-
coup a faire dans ce domaine.

Ce simple énoncé, qui n’est pas exhaustif, permet de se faire une image du chemin de
fer de l'avenir tel qu’on peut I'imaginer surtout si I'on se souvient que dans la plupart des
réseaux existants, 20 a 25 °/o des lignes assurent environ les trois quarts du trafic total. La
vocation du chemin de fer, personne ne peut |e nier, est de transporter beaucoup, en gran-
des quantites, loin et bon marché. Le futur réseau européen sera donc concentré sur des
grandes arteres equipees avec les techniques de pointe : électricité pour la traction, loco-
motives puissantes, électronique, télévision, etc. Les trains seront lourds, longs et rapides ;
Ils auront ['attelage automatique et seront constitués de grands wagons. L’automatisme
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réduira le personnel d’exploitation au strict minimum indispensable. Des emplois pénibles et
dangereux, comme celui d’atteleur ou d’enrayeur, auront disparu. lls seront remplacés par
des métiers plus nobles, par exemple ceux qui auront pour mission d’utiliser ou d’entretenir
les appareils électroniques ; ils seront donc susceptibles d’attirer une jeunesse avide de
realisations modernes.

Modeler ce super-chemin de fer européen a partir de la réalité actuelle n’est pas une
tache facile. Dans son remarquable rapport sur la modernisation des chemins de fer britan-
niques, M. Beeching explique que la difficulté essentielle tient a ce qu’'il ne s’agit pas de
construire, mais de réformer quelque chose qui existe. Il faut reconnaitre que de nombreux
obstacles doivent étre surmontes. Les plus importants ne tiennent pas aux entreprises de
chemins de fer elles-mémes, mais au fait que, dans la plupart des pays et depuis longtemps,
ces entreprises sont utilisees par les Gouvernements comme des instruments d’'une politique
nationale :@ aide a [l'agriculture, aux zones sous-développées, a certaines parties de Ia
societe, etc. Il y a une contradiction profonde entre cette conception, encore trés actuelle,
du service public, et I'esprit libéral qui préside actuellement a la construction de I'Europe a
Six. Faute de trouver rapidement a cette situation une solution conforme a l'intérét général,
il n"est pas exagéré de dire que l'on piétine dans ce domaine et que [l'organisation des
transports stagne, cependant que la technique est d’ailleurs trés caracteristique de notre
epoque.

Tous nos efforts doivent donc également chercher & susciter une doctrine économique
valable de la politique des transports en Europe. La Conférence Européenne des Ministres
des Transports a bien voulu, sur ma suggestion, organiser a Strasbourg, en octobre 1964,
un symposium sur la theorie et la pratique dans I'économie des transports qui a fait le bilan
des insuffisances en la matiére. J'ai pu proposer, en conclusion de ce symposium, la créa-
tion d’'un Institut Européen des Transports qui pourrait apporter une aide efficace a ceux qui
cherchent a voir clair dans les questions de transport, a I'abri des pressions pouvant venir
des ecoles de pensées ou des groupes d’intérét nationaux.

Cet institut aurait une structure originale, car |'étude de l'économie des transports y
serait associee, d’'une part, en aval, a une socjologie dynamique et profondément humaine.
Les techniciens de I'amont renseigneraient les économistes sur ce que seront les techniques
de transport de demain. Car il serait désolant de voir les économistes s’attacher a résoudre
des problemes qui ne sont plus actuels. La socjologie située en aval aurait un rble fonda-
mental a jouer, car I'économie, pas plus que l|a technique, ne constitue une fin en soi. C’est
la sociologie qui permettra de dire quelle contribution les transports peuvent apporter a la
creation des structures de la Société de demain.

Historiquement, les chemins de fer ont été liés a 'aménagement des territoires natio-
naux. Ce sont les tarifs du chemin de fer qui ont souvent conditionné le choix du lieu
d’'implantation des industries. Aujourd’hui, il est presque impossible de modifier les tarifs du
chemin de fer sans soulever des problémes difficiles pour les industries en place. Mais |'age
du monopole ferroviaire est révolu. Il faut désormais penser a la nécessaire association des
grands moyens de transports (aviation, voies navigables a grand gabarit, super-chemin de fer,
pipelines, autoroutes) en vue de l'aménagement du territoire européen. Je préférerais d’ail-
leurs parler de I'aménagement de la population de I'Europe, car c’est 'homme, et non le
territoire, qui doit étre au centre de notre intérét.

Cet améenagement est le grand probleme de demain pour I'Europe, et les chemins de fer,
a cause de leur vocation européenne, doivent y jouer un rbéle essentiel.

Louis Armand,
de I'’Académie francaise,
Secrétaire général de I'UIC.
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par P. Lamberts
Ingénieur en Chef aux ACEC

E 18 mai 1966, |la Société Nationale des Che-
mins de Fer Belges (S.N.C.B.) a inauguré
la traction des trains internationaux avec la
premiere d'une serie de huit locomotives
quadricourant type 160.

Ces locomotives circuleront sur le réseau
belge electrifieé en courant continu 3 kV et sur les
reseaux des pays irontaliers :

— le réseau néerlandais électrifié en courant continu
1,9 KY ;
— le reseau francais eélectrifié en courant monophasé

50 Hz < 25 kV :

— le réseau allemand électrifieé en courant monophasé
16 2/3 Hz - 15 kV.

les locomotives quadricourant

type 160 de la S.N.C.B. entrent en service

La partie mécanique est d’'une construction classique
du type Bo-Bo, c’est-a-dire que l|la caisse repose sur
deux bogies a deux essieux. Chaque essieu est entrainé
individuellement par un moteur développant une puis-
sance de 664 kW au régime continu, soit une puissance
de 3.600 CV pour toute la locomotive.

Le poids de l|la locomotive est un peu inférieur a
84 tonnes.

Ces locomotives sont destinées a la traction des trains
internationaux de voyageurs, de 550 a 700 tonnes. Elles
peuvent remorquer ces trains sans |l'aide d'une locomo-
tive d’allege sur la rampe a la sortie d’Aix-la-Chapelle,
qui est presque aussi importante que celle du plan
Incliné de Liege-Ans.

L'effort maximum développé au crochet est de 20 ton-
nes ; cet effort peut étre maintenu jusqu’a la vitesse de
73 km/h.

*

Le demarrage s’effectue par les couplages successifs
« serie et paralléle » des groupes de deux moteurs. En
outre, on a prevu un couplage spécial de trois moteurs
en serie, le quatrieme moteur étant éliminé.

Venant de Nivelles, le 25 avril 1966, la premiére locomotive BB type 160 quadricourant de la S.N.C.B. arrive a la remise de Forest.

(Photo B. Dedoncker.)

les locomotives quadricourant type 160 de la S.N.C.B. 43
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Schemas de couplage des circuits de traction de la locomotive quadricourant BB type 160 de la S.N.C.B. (Cliché « Rail et Traction.)
A gauche, vue du bloc JH co6té résistance — les panneaux de fermeture du bloc ont été retirés. — La resistance de démarrage est con-

stituee de 20 caisses de construction identique contenant chacune 36 grilles en acier inoxydable. Ces caisses, glissées dans le bloc a la
fagon d'un tiroir, sont groupées en deux rangées de 10 caisses. Six groupes moteurs ventilateurs sont placés a I|'étage supérieur
au-dessus dzas caisses de résistance. L’'air de ventilation est aspire au travers d'un grillage, refoulé au travers des caisses de résistance
et expulsé a I'extérieur par une ouverture sous le plancher de la caisse. D'autres résistances pour le shuntage des inducteurs sont
placées devant |'ouverture d’'aspiration de l'air de ventilation des caisses de résistance de demarrage.

A droite, vue du bloc JH co6té appareillage — les portes fermant le bloc sont enlevées. — Le groupe du JH1, avec les contacteurs de
couplage et de résistance utilisés pour le démarrage de la locomotive, est installé a I’étage supérieur. Le groupe JH2, avec les contac-
teurs de commutation, réalisant les 12 schémas de couplage de la locomotive. est installé a I'étage moyen. A |'étage inférieur sont
Installés de gauche a droite : le groupe du JH3, avec les contacteurs de shuntage des inducteurs des moteurs de traction, le panneau
avec les relais a maxima et d'accélération, |'inverseur permettant les connexions aux inducteurs d'apres le sens de marche de la loco-
motive. Tout le cablage de la locomotive est connecté a une rangée de bornes installées a la base du bloc. Sur la paroi latérale du
bloc sont fixés les servo-moteurs pour la commande du JH1 et du JH2, ainsi qu'une armoire enfermant tous les relais. (Photos A.C.E.C.)

a4 les locomotives quadricourant type 160 de la S.N.C.B.



Dans chacun des trois couplages, les inducteurs des
moteurs peuvent étre shuntés par quatre valeurs de
resistance, realisant ainsi 4 crans de shuntage. Le con-
ducteur de la locomotive dispose ainsi de 5 crans x 3 =
15 crans pour régler la vitesse entre 50 et 160 km/h
La vitesse maximale variant de 100 a 160 km/h sur les
divers trongons des lignes internationales parcourues, il
est nécessaire de disposer d’'une locomotive trés souple
dont la vitesse est réglable économiquement dans de
larges limites.

*

L'experience acquise par le service des locomotives
tricourant type 150 utilisées depuis 1963 sur la ligne
Paris-Bruxelles-Amsterdam a été précieuse pour la con-
ception d'un équipement simple et sir de locomotives
quadricourant.

Le principe de réalisation de la locomotive tricourant
a eté maintenu sur la locomotive quadricourant. Cette
derniere comporte deux équipements complets de trac-
tion, a courant continu 1,5 kV, a deux moteurs avec
leurs services auxiliaires. Ces équipements sont con-
nectés en paralléle sur le réseau néerlandais a 1,5 kV c.c.
et en serie sur le réseau belge a 3 kV c.c. Sur les ré-
seaux francais a 25 kV 50 Hz et allemands a 15 kV
16 2/3 Hz, ces deux équipements sont alimentés sépa-
rement par l'intermédiaire d’'un bloc de redresseurs secs
au silicium, connecté aux secondaires d’un transforma-
teur d’'une puissance nominale de 4.000 KVA. Les prises
aux secondaires sont modifiées d'aprés la tension de
la catenaire, pour obtenir 1,5 kV de tension aprés le
redressement du courant.

*

Dans chacune des deux armoires a redresseurs, les
diodes au silicium sont connectées en Pont de Graetz.
Chaque branche du pont comporte 6 rangées en paral-
lele de 7 cellules connectées en série, soit au total
4 x 42 = 168 cellules redresseuses au silicium pour
I'alimentation d’'un équipement & deux moteur de traction.

L'appareillage de traction comporte 85 contacteurs
commandes par les cames de trois arbres entrainés par
des servo-moteurs électriques suivant le systéme J.H.
appliqué sur toutes les automotrices et les locomotives
de la S.N.C.B. Cet appareillage et les résistances de
demarrage sont groupés dans un bloc d’'un poids de
S tonnes, placé au centre de la caisse de la locomotive.

Yitesse km/h
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Caractéristiques des crans de marche economique a 3.000 V courant continu de

la locomotive quadricourant BB type 160 de la S.N.C.B.

(Cliché « Rail et Traction ».) -
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Dans le compartiment appareillage de ce bloc sont tion. |l réalise 12 schémas pour effectuer le couplage

installés trois groupes de contacteurs: d’'apres Ia_ tension a la caténairg et l’éli’mination en

— |e groupe du JH: avec les contacteurs de couplage cas d'avarie, de moteurs de traction ou d’'une armoire
et de résistance pour le démarrage dans les cou- redresseurs ;

plages série et paralléle de la locomotive ; — le groupe du Jh: avec les contacteurs de syuntage

— le groupe du JH: avec les contacteurs de commuta- des inducteurs des moteurs de traction.

La locomotive BB type 160 quadricourant de la S.N.C.B., 160.021 premiére livree, en tete du train inaugural a Bruxelles-Midi, le 18 mai 1966,
quelques minutes avant le depart. (Photo H.F. Guillaume.)
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Un probléme de peinture vous préoccupe...

Alors, n’hésitez pas, adressez-vous en confiance aux spécialistes, les

S USINES G. LEVIS-VILVORDE sresave comenates

a6 les locomotives quadricourant type 160 de la S.N.C.B.
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Engineering in Britain

w1ES essais récents ont confirmé que les plans
Y des chemins de fer britanniques (utilisation
des rames en réversible sur la region Sud
lorsque la modernisation de la ligne Londres-
Southampton - Bournemouth - Weymouth sera
achevée) sont parfaitement viables.

Ces essais ont montre que des trains at-
teignant une composition de 12 voitures peuvent en
toute securité étre poussés a des vitesses allant jusqu’a
145 km/h et que le conducteur placeé en téte de la rame
peut tres bien commander a distance une locomotive
Diesel ou électrique attelée en queue. Des essais dans
les conditions reelles du service seront effectues avant
la fin de cette annee.

le plan de modernisation

L'annonce d’'un plan de modernisation de la ligne Lon-
dres-Weymouth, représentant une mise de fonds de
£ 15.000.000, a été publiée en septembre 1964. Ce plan
porte extension vers Bournemouth (129 km) de I'electri-
fication actuelle par 3éme rail a 750 volts du reseau
de banlieue et remplacement entre Bournemouth et
Weymouth de la traction a vapeur par la traction Diesel.
La plus grande partie de la ligne sera équipée d'une
signalisation |lumineuse a feux colorés permettant de
reduire les intervalles de cantonnement. En moyenne, les
durees des trajets seront reduites d'un sixieme et la
frequence des services sera a peu pres doublee.

On escompte que ce plan permettra d’augmenter les
recettes nettes de 2,4 millions de livres une fois les tra-
vaux acheves (ete 1967).

I'utilisation au maximum du matériel roulant

Deux raisons ont présidé a la prise en consideration de
I'exploitation des rames en réversible. La premiere etait
que le trafic de la ligne, au-dela de Bournemouth, était
trop faible pour justifier financierement les frais fixes
d’'une électrification. Or, le probléme de reconversion de
la traction qui se posait pouvait étre élegamment résolu
si on parvenait a pousser huit voitures a voyageurs de
Londres a Bournemouth au moyen d’'une motrice électri-

Une des rames d‘essai utilisée sur le réseau des B.R. pour |'étude
des efforts transversaux a la traction et en pousse. En téte, deux
locomotives électro-Diesel de 1.600 CV/600 CV.

(Photo A.R. Pocklington, British Railways Board.)

nouvelles rames réversibles en Grande-Bretagne

nouvelles rames reversibles

en Grande - Bretagne

que a quatre éléments, a les tirer ensuite de Bourne-
mouth a Weymouth a l'aide d'une locomotive Diesel,
puis a les refouler vers Bournemouth et enfin a les
atteler de nouveau a la motrice électrique qui les ra-
menerait a Londres.

La deuxiéme raison residait dans la concentration tou-
jours plus grande du trafic des voyageurs aux heures
de pointe de la matinée et de la soirée : cette situation
exigeait la mise en ligne d'un nombre sans cesse Crois-
sant de rames trés peu utilisées pendant le reste de
la journée. Par ailleurs, les locomotives électriques et
Diesel-électriques assurant la remorque des trains de
marchandises chomaient pendant ces peéeriodes faute
de place au graphique.

Or, si ces locomotives avaient pu indifféremment
pousser ou tirer les trains, leur emploi aurait présente
presque tous les avantages propres aux rames a unites
multiples. En effet, les services supplémentaires néces-
saires aux heures de pointe auraient ete assurées par des
voitures non electriques remorquees par ces locomo-
tives, celles-ci acheminant le trafic de marchandises le
reste du temps ; de ce fait le matériel en chéomage aurait
eté composeé de voitures a voyageurs ordinaires et non
de couteuses motrices.

la marche a grande vitesse

L'exploitation en reversible est utilisee en France, en
Allemagne et en Suisse depuis de nombreuses années,
mais en aucun cas au-dela de 120 km/h. Or, on a pu
verifier que les vitesses plus élevées nécessaires en
Angleterre pouvaient étre pratiquées en toute seécurité.

Des considerations theoriques ont montré que la dif-
ference entre traction et poussage serait en fait le moins
marquee aux vitesses élevées, car c’'est a ces vitesses
que l'effort de traction ou de poussage est relativement
bas, et que — en alignement et quelle que soit la
vitesse — l'effort lateral maximal exerce sur les bogies




par le refoulement ne risquerait pas de surmonter |'effet
normal de rappel d'une traverse danseuse, de sorte que
le train resterait stable méme pousse.

les trains d’essai

Ces calculs ont été confirmés en pratique sur deux
trains d’essai. I'un de huit voitures, l'autre de douze. On
fit circuler ces trains, d’'abord tirés, puis pousses. sur
diverses sections de ligne et on compara les efforts
transversaux développés sur chacune des roues de la
voiture adjacente a la locomotive (car c’est cette voi-
ture qui est le plus affectée par les efforts de traction
ou de poussage). Comme il était impossible de mesurer
directement les efforts aux boudins, on releva les efforts
transversaux aux boites d’essieux : on déposa les cou-
vercles des boites et on fit en sorte que |'essieu portat
sur une poutre dont la résistance électrique etait me-
surée par des extensomeétres délivrant des signaux pro-
portionnels a la poussée appliquée. On mesura egale-
ment les accélérations verticales et transversales.

Les résultats montrérent qu’il n’existait pas de dif-
férence notable entre traction et poussage en aligne-
ment aux vitesses ne dépassant pas 160 km/h et que
dans les courbes de rayon égal ou superieur a 200 m
les efforts développés en cas de poussage sont tres
en-deca des limites de sécurité, bien que nettement su-
périeurs aux efforts développés en cas de traction. Dans
les courbes de moins de 200 m de rayon depourvues
de contre-rail, les efforts developpeés aux faibles vitesses
et a pleine accélération sont beaucoup plus grands au
refoulement qu’a la traction. Toutefois, une étude plus
détaillée montra que dans ces cas les limitations de
vitesse déja existantes conviennent tres bien.

A la suite de ces essais, le Ministere des Transports
a officiellement donné son accord au poussage de rames
d’'au plus 12 voitures a la vitesse maximale de 145 km/h.

ENGRENAGES
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Dispositif de prise de mesure des efforts transversaux a la boite
a graisse de |'essieu.

(Photo A.R. Pocklington, British Railways Board.)

S

télécommande

La commande de la locomotive placée en queue de-
puis une cabine de conduite a l'avant de la rame pose
un autre probléme, que la diversité des systemes de
commande des organes des locomotives vient compli-
quer. La région Sud utilise trois types de locomotives a
commandes différentes : locomotives électriques a com-
mande par prises sur le transformateur, locomotives dites
« electro-Diesel » (locomotives électriques avec com-
mande par rhéostat et moteur Diesel auxiliaire) et enfin
locomotives Diesel-électriques commandees de |'‘exte-
rieur par variation de la pression d'air dans une canali-
sation. |l existe egalement des rames a unites multiples
dans lesquelles les commandes d'élement a element
sont transmises au moyen d'un cable a 27 voies.

C’est ce dernier systeme qu’il fut décidé d’adapter aux
besoins des locomotives. Les cabines de conduite rece-
vraient un jeu standardisé d'organes de commande trans-
mettant des signaux standardisés a l|la locomotive par
I'intermeédiaire du cable a 27 conducteurs. Chaque loco-
motive serait dotée d'un « traducteur » électrique con-
vertissant ces signaux en des signaux utilisables par les
circuits de commande de la locomotive.

A cet effet, les chemins de fer britanniques ont mis
au point un prototype de cabine de conduite et de tra-
ducteur pour locomotive Diesel-electrique (c'est en effet
ce type de locomotive qui est sans doute le plus diffi-
ciel a commander de cette maniere) qu’ils ont essaye
sur une rame de six voitures. La traduction des signaux
électriques en une variation de la pression d’'air com-
primeé était réalisée par un ensemble relayé a sept phases
comprenant trois valves électro-magneétiques. On se
trouva dans l'obligation d’'apporter certaines simplifica-
tions, notamment en regroupant les nombreux crans
de marche de la locomotive en quatre groupes traites
chacun en bloc et en limitant le nombre des controles
renvoyes au mecanicien.

Ces essais furent réussis en soi, encore qu'on eut
remarqué que le regroupement des crans de marche
n'etait pas parfait, qu’il y avait lieu d'automatiser la
commande de l|la sequence de depart et qu’'il conve-
nait de doter les locomotives les plus puissantes d'une
protection supplémentaire contre les surcharges. Un
prototype de rame réversible dotée de ces perfection-
nements sera mis aux essais avant la fin de l'année.

adressez-vous aux spécialistes

HEINRICH REINING GmbH. - B.P. 926

562 - VELBERT/RhId. (Allemagne) - Télex : 8516824

fournisseurs agréés par SNCB - SNCF - NS - DB - etc.
Agents : « BULVANO » Parklaan a 's GRAVENWEZEL (lez Anvers)

Tél. : (03) 53.72.97
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le nouveau mateériel roulant

Les services actuellement envisages pour la ligne
Londres-Weymouth sont les suivants :

Des services express seront assures entre Londres et
Bournemouth a l'aide de rames de 12 voitures deve-
loppant leur pleine puissance (3.200 CV), concentree
dans un eléeément de quatre voitures place a une extre-
mite. Cet éléeément restera a Bournemouth tandis que
les huit autres voitures feront l'aller et retour de
Weymouth a l'aide d'une locomotive Diesel. La marche
en reéversible sera utilisée sur les deux sections de
ligne. Il faudra pour ces services 128 voitures, dont 95
seront des reconversions du materiel remorque actuel.

Les services omnibus vers Southampton et Bourne-
mouth seront assurés a l'aide de rames a unitées multi-

ples ordinaires pouvant circuler a 145 km/h. Vingt nou-
veaux eléments de quatre voitures seront construits. Aux
heures de pointe, ceux-ci seront renforces par des ra-
mes reversibles remorquees ou poussees par locomo-
tives, pour lesquelles 39 voitures existantes seront mo-
difiées.

Les trains-bateaux vers Southampton seront tires par
des locomotives du type électro-Diesel dont les moteurs
Diesel seront utilisés sur les voies de port non électri-
fiees. On construira 10 nouvelles locomotives de 3000 CV
de puissance électrique et 600 CV de puissance Diesel,
plus 13 des locomotives 1600/600 CV qui ont déja fait
leurs preuves en service. Aucune nouvelle locomotive
Diesel ne sera nécessaire et la traction a vapeur sur
ligne principale sera totalement supprimée : 256 loco-
motives a vapeur seront rayees de l'inventaire.

estampage
emboutlissage

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

284, avenue des 7 Bonniers * Bruxelles 19

nouvelles rames réversibles en Grande-Bretagne
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D'importants travaux sont en cours a Liege-Guille-
mins en fonction de la modernisation et de |'élactri-
fication de Liege-Koln, artere internationale de pre-
miére grandeur ; on distingue, a droite, l'entrée du
saut-de-mouton a double voie qui évitera des cisail-
lements génants entre les courants Paris-Liege et
Bruxelles-Koln.

Ci-dessus, a droite, le Train Royal a Groenendaal lors de la
visite de S.M. Elisabeth |l et, a gauche, le train inaugural de
Bruxelles-Koln en traction électrique passe a Dolhain le
18 mai 1966 ;: ci-contre, les nouvelles voitures internationales
commencent a entrer en service (photo prise a Bruxelles-Midi).

(Photos B. Dedoncker et H.F. Guillaume.)

S50 I’actualité a la S.N.C.B.
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L. Clessens

9% LORS que, dans de nombreuses grandes villes,

1 le choix doit étre établi entre le métro clas-
sique et le semi-métro ou, si l'on prefere,
pré-métro, comme moyen de transport pu-
blic rapide, il nous semble qu'une mise au
point soit nécessaire, si pas indispensable.

Certains observateurs tentent en effet, de
démontrer que la formule pré-métro n’est pas intéeres-
sante et qu’il convient d'adopter directement le metro
classique. (1)

Une telle prise de position a le mérite d'étre nette
mais, ainsi qu'on va le voir, ne tient aucun compte des
contingences financiéres, techniques et méme sociales.

souplesse et intérét d'une formule d’attente

|| faut d’abord se souvenir de quelques regles gene-
ralement admises dont |la premiére préecise que pour
une ville de moins de 1,5 millions d’habitants, |la con-
struction, l'équipement et I|'exploitation de lignes de
meétro classique sont de rentabilite douteuse, tout au
moins dans l'avenir immediat.

Ensuite, doit intervenir dans les calculs, la notion de
densité au km~ c’est-a-dire le nombre d’habitants con-
centrés en permanence ou temporairement dans les
quartiers dits d’affaires.

Enfin, il est notoire que le rythme de construction
d’'une ligne de meétro, ne depasse pas 1 km par an en
souterrain ou 2 ou 3 en viaduc ; le lecteur se souvien-
dra que la ligne de métro en construction a Rotterdam
a été commencée le 14 novembre 1960, qu'elle n'aura
que 5 km de long et que, si tout va bien, elle ne sera
ouverte qu’'en 1968 ; Milan n'a vu sa premiere ligne
en exploitation qu’aprés plus de sept ans de travaux
et Lisbonne, pour se borner a ces exemples, environ
cing ans.

On peut donc dire que, pratiquement, les premiers
kilometres terminés restent improductifs pendant plu-
sieurs années sous forme de trésor cache.

(1) C’'est-a-dire suivant les normes techniques et commerciales
telles qu'on les trouvent a Paris, Madrid, Milan ou Moscou pour
ne citer que ces reseaux.

Rampe de pré-métro a Nurnberg. (Clichés « Rail et Traction ».)

pré-meéetro ou meétro classique

pre-metro ou

meétro classique

On peut certes prétendre que la technique moderne
permettrait de construire plus vite ce qui est vrai s'il
s'agit de gros ceuvre mais qui ne l'est plus dans les
divers stades du parachévement, les méthodes IcCi
n'ayant pas tellement évolué ; de méme, en plus des
importants capitaux a investir dans ces travaux d’'in-
frastructures, il faut en prévoir d’autres, tout aussi im-
portants, pour acquérir du matériel roulant entierement
spécialisé, donc neuf et, faut-il le dire, coldteux sans
oublier, les ateliers d’entretien indispensables. Par con-
tre, la formule pré-métro permet, sans handicaper |'ave-
nir, d’'utiliser les souterrains par tranches, au fur et a
mesure de leur construction avec le matériel roulant
« tramway » — pour autant qu’il soit valable — et les
sous-stations desservant le réseau de surface. Prati-
quement, cela revient a disposer de deux rampes pro-

-1




Au fond, le plus, le plus récent trongcon souterrain construit a Boston
(U.S.A.) en 1959 pour la péneétration, au centre de la ville, de la ligne
« Highland Branch ». (Cliché « Rail et Traction ».)

visoires d’'accés pour desservir la section achevee et
sans géner la suite des travaux.

La methode est souple et logique puisqu’elle permet :
— d'utiliser les ouvrages beaucoup plus vite et au fur

et a mesure de leur achévement ;

— d’ameéliorer les dessertes par un relévement sensible
des moyennes horaires et de la régularité ;

— de soulager la circulation en surface par disparition
du transport public.

La chose est tellement évidente qu'a Rotterdam, la
ligne n° 2 projetee, sera d'abord desservie par tram-
ways au fur et a mesure de l'achevement des souter-
rains, la version métro classique avec matériel spécia-
lisé n’'étant envisagée qu'aprés achevement complet,
c’'est-a-dire dix ans plus tard que la mise en service
du premier trongon.

En somme, on peut dire que le pré-métro est une
formule efficace mais provisoire, avant le futur service
par metro classique ; formule parfaitement logique pour
autant que toute l'infrastructure soit concue pour le
metro classique avec les normes en usage pour les
rayons de courbes, les declivitées, la longueur des sta-
tions, la hauteur des quais, le gabarit, etc...; il est
a noter que c’est de cet esprit que les grandes villes
qui ont engagé des travaux de pré-métro, procédent.

Le lecteur saisira tout de suite l'intérét de la formule
puisque le facteur « temps » devient moins impératif ;
on peut financer au mieux des possibilités, travailler
de facon plus normale sans perdre le bénéfice de ce
qui peut étre mis en service ; un délai de dix a vingt ans
entre le commencement des travaux et la mise en
exploitation d'une ligne de métro classique ne doit
effrayer personne : d’autant plus que la technique « tram-
way » a tres fortement évoluée et qu’elle évoluera encore,
notamment en ce qui concerne la capacité, la simplicité
des équipements mécaniques et électriques dont on re-
trouve la quintescence dans les rames articulées alle-
mandes. (1)

(1) Les rames en service a Koln admettent 290 passagers et
prennent une remorque avec 145 passagers en immobilisant seu-
lement deux agents.

= =

De tels convois a 435 passagers se suivant a la ca-
dence d'une minute procureraient un débit théorique
horaire de 26.100 passagers pour chaque sens ; pour
autant que ce materiel soit couplable, deux rames for-
mant un train sur le parcours pré-metro, offriraient un
débit théorique horaire double soit 52.200 passagers
pour chaque sens ; on voit immeédiatement qu’'une telle
capacite suffira largement a résoudre les problémes im-
mediats de transport massif dans les villes de 1,5 mil-
lions d’habitants ; on peut méme dire, que cette capacité
sera suffisante pendant de nombreuses années.

Toutefois, il faudra que les exploitants fassent un sé-
rieux effort d’'imagination pour transposer ce trafic théori-
que dans le domaine pratique et spécialement :

— en matiere d’exploitation, les méthodes actuelles
etant largement dépassées ;

— en matiere de confort surtout, la proportion places
assises/places debout devant étre revisée de méme
que la qualité des sieges et le respect absolu des
capacités maximales.

Les exploitants ont une clientéle de choix a conquérir,

celle des automobilistes « en navette », excédés par les
difficultés qu’ils rencontrent pour circuler et stationner
dans les villes.

rendement insuffisant de
certains metros classiques

Il est intéressant de voir et de comparer les résultats
acquis par les lignes récentes construites directement
en metro classique dans différentes villes; le tableau
ci-contre démontre de toute évidence que le débit
theorique horaire de 40.000 voyageurs pour chaque sens
est loin d’étre atteint, bien que cette norme est a notre
avis surfaite dés l'instant ou I'élément confort prend sa
vraie place.

En fait, ces métros classiques récents ont une impor-
tante reserve de capacité en potentiel et, sans pour
cela emettre une critique, d’autres facteurs pouvant
jouer, on peut dire que, par rapport au trafic actuel,
tous ces metros sont plus ou moins prématurés.

Or, si on compare une simple ligne de tramways,
exploitée avec du matériel moderne, celle de Saint-
Etienne (France), on s’apercoit qu'avec des motrices
circulant isolement sur 5,8 km, on transporte 22 millions
de voyageurs par an, soit une moyenne journaliére
de 61.700.

On peut donc dire, en tenant compte de ce seul fac-
teur, qu’il aurait mieux valu pour toutes ces villes de
passer, pendant dix ou quinze ans, par la phase inter-

prée-meétro ou métro classique



Long.

Date de de ln Trafic Trafic
Ville mise en i annuel quotidien
exploiiat. (E m) (en mil.) | (moyenne)
Rome ...... 9.12.1955 | 11,0 14 39.000
Cleveland ...] 15. 3.1955 | 23,8 17,4 48.500
Lisbonne ...| 30.12.1959 7,3 20 55.500
Milan ...... 1.11.1964 | 11,8 36 100.000

mediaire du pré-métro en attendant que le trafic appelle
le meéetro classique.

C'est dans cet esprit que la ligne no 2 du futur métro
de Rotterdam sera, d’'abord, exploitée en pré-métro avec
du mateériel de tramway classique.

prée-meéiro implique matériel mo-
derne et exploitation adaptée

Vouloir simplement faire circuler en sous-sol, les tram-
ways actuels comme ils circulent en surface, c’est-a-dire
en marche a vue, n'autorise pas les grandes vitesses, ni
les frequences procurant un grand volume de transport.

De plus, il convient aussi de faire la distinction entre
un pre-metro reel et les facilités locales de circulation
obtenues par la mise en service d'ouvrages souterrains
Inséres sur des lignes ordinaires de tramways; il n'y
a, actuellement, en Europe aucune vraie ligne de preé-
metro telle qu'on en trouve aux U. S. A.

L'examen du tableau ci-dessous est fort significatif :

Europe U.S. A.
Long Long
Tunnel (métres) Tunnel (métres)

Berlin (Unter der Linden) .......cccevvvveeannn.... 123
Bruxelles (Pl. de la Constitution) ............ 390 Boston (Tremont Street) ........................ 2897
Bruxelles (Heysel S.N.C.V.) ..oooviveeeennn... 520 »  (Huntington Av.) ........ cerereeeneainans 1336
Hambourg (Veddeler Briickstr.) ............... 205 ” (BOYVISTON ‘OB .voxncsovssmamemonmanns 4214
Marseille (NOGIIES) . .uvveneeeeeneeeeeeenennnn.. 650 Chicago (La Salle Street) ....................... : 1264
NurembErg (Frankenstr.) _______________________ 300 »» (Van Eeuren StrEEt) 0 O O o . 1184
» (Allerbergestr.) .......cccovveenn.... 300 » (Washington Street) .................. 1008
5 (Ingoldstaterstr.) .................. 310 Los Angele_s (EEYIMINRY csiisviiniismsenanisissing ; 1600
Vienne (Schottentor) ..........cocveeeueueeennn... . 260 Newark (City Subway) ......c...cccoieieennneen. : 2000
Philadelphie (Market Street) ................. : 1500
Les souterrains de moins de 100 meétres ne sont pas | San Francisco (Twin Peaks) .................. 3952
repris au tableau. » (Sunset Street) ............... 1600
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cette solution serait a retenir pour |'avenue '
de Tervueren a Bruxelles.

(Cliche « Rail et Traction ».)
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Rame de deux motrices modernes accou-
plées sur la « Highland Branch » de Boston
(U.S.A.) ; on notera qu’'il s'agit d'un ancien
chemin de fer qui aurait pu étre converti
directement en meétro classique ; voila ce
qui serait souhaitable de voir sur l'ancienne
ligne electrique de Bruxelles a Tervuren !

Le pre-metro sur viaduc est une autre solu-
tion valable dans certains cas ; ce viaduc
a deux voies (Ruhrsnellweg a Essen) est
bien moins encombrant que le viaduc rou-
tier de Bruxelles, a trois bandes de circu-
lation et déja saturé aux heures de pointe.

(Clichés « Rail et Traction ».)

On remarque que les tunnels pour tramways construits En fait, il s'agit de passages souterrains construits
en Europe sont courts, la longueur de 500 métres étant surtout pour éviter que les tramways recoupent des car-
rarement depassee ; le matériel roulant qui y circule est, refours, soit encombrés, soit dangereux.
tres souvent, d’age canonique et la circulation s'y fait C’est donc le souci de résoudre des problémes locaux
a vue ; enfin, s’il existe des stations souterraines, les de circulation générale qui a amené les autorités euro-
voyageurs peuvent y traverser les voies. péennes a construire ces ouvrages.
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Tels qu’ils sont et si sommaires soient-ils, ils suppri-
ment des risques de collision et de retards que les
tramways prendraient certainement au cas ou ils n'existe-
raient pas : le bilan est donc positif, réegularité et securite
étant accrues.

Un exemple typique de ce genre d'ouvrage est celui
construit avant 1958 sous la place de la Constitution
a Bruxelles. (1)

Certains techniciens étrangers ont critiqué cet ouvrage
estimant qu’'on y roule pas assez vite et que s’il con-
venait en 1958, il était dépassé actuellement! Mais, ils
ont négligé les buts pour lesquels cet important ouvrage
fut construit, c’'est-a-dire :

— désencombrer le carrefour vaste et compliqué de
la Pl. de la Constitution ;

— amorcer le long souterrain pour tramways, en direc-

tion du Centre et du Nord.

Il serait difficile d’y rouler vite car on n'y trouve que

(1) Voir « Rail et Traction » no 53 - mars-avril 1958.

Pre-metros
Vitesse
Ville moyenne
(km/h)
BOSton (L) 38: M) siscerimssivssvneserssanssrmmnes s 28 a 33,1

Newark (U. S. A.) ccccceveencececnecancocssssssscssses 33,3
San Frangisto (L. 5. A:) sisvesienes e

Station souterraine du pré-meétro de BoOS-
ton : rame de trois motrices modernes ; a
noter qu'une porte est prévue dans le long
pan de gauche pour étre utilisée dans cer-
taines stations comme celle-ci.

(Cliché « Rail et Traction ».)

pré-métro ou métro classique

30 a 35

courbes, aiguillages et croisements. Quant a dire qu'il
est moins utile qu’en 1958, c’est tout le contraire, car
la circulation a la surface y est bien plus dense qu’alors.
Que serait en 1966 I'encombrement de cette place, si
les trams y passaient encore en tous sens a la surface,
comme avant la construction du souterrain ? D’autre
part, le tableau montre que tous les souterrains pour
tramways construits aux U. S. A. ont des longueurs al-
lant de 1 a plus de 4 km. Le matériel roulant qui y
circule consiste uniquement en motrice modernes, cir-
culant isolement ou en convois de 2 a 3 unites. Ces
souterrains sont exploités a la maniere « Métro » puis-
qu’ils comportent toujours une signalisation automati-
que, et que, dans les stations, une cléture disposeée dans
I'entrevoie empéche l|la traversée des voies, par les
voyageurs.

Dans ces conditions, les tramways modernes ont, dans
ces souterrains, une vitesse moyenne souvent superieure
a celle des meétros classiques, a materiel plus lourd,
comme le prouve quelques exemples reunis dans le
tableau ci-apres :

Meétros classiques

Vitesse
Ville moyenne
(km/h)
Paris (rames SUr PNeusS) ......c.eeeevvvnivnnnnns 24,2
Mambourg (AHeMABGNE) ..svsississscassssssasers 27.5
New YOork (U. S. A.) oo cieeeee 32

3=



De toute évidence, les vitesses élevées atteintes par
les convois de tramways dans les longs parcours Sou-
terrains, la regularité de marche qui y est possible, ont
des incidences bénéfiques sur lI'ensemble du parcours,
d'autant plus bénéfiques que les parcours terminaux sont
en site propre, sur siege spécial ou en voirie dans les
arteres a circulation modérée. (1)

On saisit donc mal le raisonnement tenu par les ad-
versaires du stade pré-métro qui, vraisemblablement,
basent leur opinion sur les simples passages souterrains
construits en Europe jusqu’a présent.

Leur argumentation perd toute valeur dés l'instant ou
sont entrepris des travaux de construction de pré-métro
dans le style ameéricain ; c’'est justement le cas de ce
qui est en construction ou en projet pour de nom-
breuses villes européennes ; précisons en effet qu’il
s'agira de longs parcours souterrains exploités avec
du materiel moderne de tramways circulant sous le
couvert d'une vraie signalisation et sans que le public
puisse traverser les voies. On doit donc s'attendre ici
a une vraie solution du probléme, solution qui sera
d'autant plus compléte que le confort offert dans les
stations, leurs acceés et, surtout, dans les voitures sera
conforme a ce que la clientéle désire. (2)

Dans un exposé « pré-métro » ou « métro classique »,
le cas de Boston (U.S.A. doit étre cité en exemple ;
en effet, dans cette agglomération de prés de 2 millions
d'habitants, existent depuis plus de soixante ans, un
reseau « pré-meétro » et un réseau « métro classique ».

o6

Terminus souterrain du Schot-
tentor a Vienne ; tout y est
bien congu, sauf les quais
d'embarquement qui auraient
pu étre suréleves une des
conditions du pré-meétro n'est
pas realisee.

(Cliché « Rail et Traction ».)

— om —— m—

Ce seul état de fait pourrait déja suffire a prouver que
le systeme pré-métro est parfaitement viable, et n’est
pas necessairement destiné a devenir « métro ». Le fait
est que le reseau pre-metro de Boston s’est développé
en méme temps que le réseau métro, depuis 1897, sans
que d'importantes sections du pré-métro ne soient trans-
formées en métro classique. Or, dans cette ville qui a
donc une longue expérience des deux formules, la plus
recente réalisation de ligne rapide est la « Highland
Branch Extension », construite en 1959, comme pré-
metro et non comme meétro classique ; il s’agissait d’uti-
liser sur le parcours hors-ville, le siége d'un chemin
de fer abandonné (un peu comme la ligne belge
Bruxelles-Tervueren) tandis que pour pénétrer dans le
centre de Boston, un nouveau troncon de souterrain
etait construit.

Il eut donc été tout aussi aisé d'y installer un métro
classique puisque l'entrevoie et les normes de gabarit
existantes permettaient la circulation d’'un matériel rou-
lant de largeur geénereuse et que, de toute facon, il

(1) A rapprocher de |l'opinion émise par M. A. Shéridan, admi-
nistrateur-délégué de la S. T.1.B., le 1er juin 1965 a la pre-
mieére séance technique du 36éme Congrés international de
I'U. 1. T. P. a Tel-Aviv (lIsrael).

(2) Il convient d'insister sur |'importance de la place assise
quasi-certaine et du degré de confort offert (voir les iramways
suburbains de Bonn) et aussi sur la multiplicité des bancs
d’'attente dans les stations (voir métro de Paris, un modele du
genre).

pre-metro ou métro classique



eut fallu acquérir des nouvelles voitures pour cette
ligne.

Il est possible que, dans quelques années, cette ligne
de pre-metro et les autres lignes en pré-métro de
Boston soient converties en lignes classiques, mais en
attendant, voila plus de soixante ans que les deux
systemes y sont exploités. |l ne reste pas moins vrai
que pour la « Highland Branch Extension » de 18,8 km
de long, exploitée par motrices modernes en convois
de 2 a 3 unites, le temps de parcours est de 34 minutes,
ce qui donne une vitesse moyenne de 33,1 km/h alors
que pour deux lignes de métro classique de cette ville,
la vitesse moyenne est inférieure a cela : 27,2 et 32 km/h.

CONCLUSIONS

Chaque formule a donc ses avantages et ses incon-
venients mais pour les villes importantes (1 a 3 millions
d’habitants) |'adoption d'un réseau souterrain construit
directement en meétro classique n’est pas une solution
sage, |l'exploitation risquant d'étre financierement défici-
taire pendant de nombreuses années. De plus, le délai
d'attente avant que les lignes soient mises en service
est beaucoup trop long.

Il est evident que |le passage par la phase interme-
diaire du pre-metro est logique pour autant que :

— |e gabarit, les stations et leurs accés soient concus
d'emblée pour le metro classique ;

— une signalisation moderne assure la securité des cir-
culations a grande vitesse, la marche en « paralléle
shunte » devant étre normale ;

La circulation de rames de trois motrices
accouplees est courante et normale a Bos-
ton (U.S.A.) — siege speécial avant |'entrée
en souterrain.

(Cliché « Rail et Traction ».)

pré-meétro ou métro classique

— le confort du matériel soit réel et conforme a ce que
les citadins trouvent dans leur voiture particuliére
meéme s’il ne s’agit que d'un véhicule modeste ; c’est
la condition majeure pour ramener au transport pu-
blic une clientéle qu’il a perdu et, ne nous faisons
aucune illusion, qu’il continuera de perdre si « la

vapeur n'est pas renversée ».

De telles lignes de pre-meétro peuvent suffirent pen-
dant au moins quinze a vingt ans, les prolongements
qui s’avereront indispensables, éetant construits dans
I'intervalle, a l'aise, donc économiquement, sans inci-
dence facheuse sur l'exploitation.

De méme, un tel délai permet d’'amortir raisonnable-
ment |le materiel moderne de tramway construit pour
la phase pré-métro ; mais vouloir faire circuler sur de
telles lignes un matériel ancien, usé jusqu’a la corde,
n'‘est qu'une aberration.

L'expose qui precede demontre enfin que le preé-
metro n'est pas une timide conception belge ni une
demi-solution : au contraire, cette formule, sous un autre
nom, est appliquee avec succes aux U.S.A. dans de
nombreuses villes, I'exemple choisi de Boston n’'étant
pas limitatif.

Si 'on se prépare a appliquer cette formule a Bru-
xelles, on fait de méme a Essen, Cologne, Francfort,
Stuttgart, Bréme, Hanovre et Vienne, en attendant que
soient aussi entamés les travaux de construction dans
d'autres villes allemandes, ainsi qu’'a Bale, Zurich, Pra-
gue, Zagreb, Melbourne, San Francisco, etc..

En choisissant la formule pré-métro et métro classi-
que ensuite, Bruxelles ne fera qu’'imiter ces villes qui,
actuellement, sont bien plus nombreuses que celles ou
I'on construit directement un meétro tout court.

=/
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vOus vovyez tourner
la bague des diaphragmes
de la 2008S

d de changer la cassette en un seul geste (et la vitesse en
automatique).

toute seule...’
erfeCtionnée la 2008S a un depoli réflexe (escamotable pour la visée
p aerienne) elle permet : de filmer de 2 a 50 images/sec.
filmant)
de monter tous les objectifs (bien qu’elle soit entierement
Super 8mm Essayez ce chef-d' ceuvre d'esthétique fonctionnelle dont
les connaisseurs sont enthousiastes.

*grace au micromoteur a transistors commandé par cellule
Gossen.

Representation Géneérale: S.A. SIEMENS N.V. - 116, ch. de Charleroi - Bruxelles 6 - Tél. 38.60.80



note Siemens

ES guichets d'information des principales gares

des chemins de fer sont de plus en plus
surchargés du fait du nombre croissant des
demandes. Ceci est tout particulierement
vrai lors des périodes qui précedent les
fetes et les grands départs en vacances. De
ce fait, les frais de personnel croissent d’an-
nées en anneée, tandis que le recrutement présente de
plus en plus de difficultes. C'est la raison pour laquelle
des essais ont deja eté effectués par diverses compa-
gnies de chemins de fer, a l'aide d’équipements qui
tendraient a remplacer le travail accompli par le per-
sonnel des bureaux d’information. Ces équipements uti-
lisent un écran sur lequel on projette les pages de
I'indicateur de chemins de fer, qui correspondent aux
itinéraires desirés. Ce procédé représente effectivement
une amelioration des conditions de travail, mais il im-
pligue que le voyageur connaisse |'utilisation de [|'indi-
cateur.

La Compagnie des Chemins de Fer allemands a étudiée
tres soigneusement toutes les possibilites de simplifica-
tion des services d'information. |l parait clair qu'on ne
peut vraiment alleger la tache du personnel qu’en four-
nissant d'une maniere automatique des renseignements
aussi voisins que possible de ceux donnés jusqu’a main-
tenant aux guichets. Par ailleurs, les dispositifs em-
ployes ne doivent exiger qu'un minimum de connais-
sances et de reflexion de la part des voyageurs. On est
ainsi parvenu a définir un ensemble automatique qui ré-
ponde aux exigences suivantes :

— un mode d’utilisation trés simple

— une présentation des renseignements sous une forme
condensee mais claire.

— une resistance exceptionnelle aux plus mauvaises
conditions d'emploi.

Les demandes de renseignements par téléphone repreé-
sentent les deux tiers des frais engageés dans ce do-
maine. Le tiers restant correspond au service des Qgui-
chets. C’'est, néanmoins, ce service qu'on a automatisée
en premier, car les difficultés techniques sont moins
nombreuses que pour les demandes par teléphone. On
tient, en outre, pour vraisemblable que ['utilisation de
tels dispositifs diminuera le nombre des demandes télé-
phoniques. /Avant d'en generaliser I'emploi, la compa-
gnie des Chemins de Fer allemands a décidé de pro-
ceder a l'essai de ces distributeurs pour vérifier dans
quelle mesure ils sont acceptés par le grand public.
Indépendamment de toute considération technique, deux
possibilites ont été envisageées :

distributeur automatique de
renseignements dans les gares

Le voyageur ne doit fournir que les quelques données
correspondant a la gare de destination et a un ho-
raire approximatif de départ. |l obtient alors les ren-
seignements concernant, pour le laps de temps choisi,
tous les trains indéependamment du jour de voyage
qui l'intéresse. La réponse ainsi fournie a |'avantage
d'etre complete quoiqu'un peu longue. Elle oblige le
voyageur a choisir, parmi les possibilités offertes,
celle qui correspond le mieux a son jour de départ.

Fig. 1. — Distributeur automatique d=2 renseignements en service
dans une gare allemande.

(Photo Siemens.)
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2. Le voyageur indique, de plus, le jour de voyage qu’il
désire : il n‘'obtient alors que les renseignements se
rapportant a ce jour. L'avantage d'un tel procédé
reside dans la concision du renseignement fourni, qui
ne comporte que les horaires repondant reéellement
aux besoins exprimeés. L'inconvéenient en est que le
voyageur doit fournir plus de données et fixer une
date precise de depart.

La Compagnie des Chemins de Fer allemands a retenu

la premiére solution pour proceder a des essais appro-

fondis.

La Compagnie des Chemins de Fer allemands et la So-

cieté Siemens & Halske déciderent d’'effectuer en com-

mun des essais sur un terminal mis au point par Siemens

& Halske. Ce terminal fut présenté pour la premiere

fois lors de I'Exposition Internationale des Transports

et Communications qui vient de se tenir a Munich. Le
terminal y etait exposé en etat de marche. Pour proceder

a la continuation des essais dans des conditions nor-

males, il a été installé maintenant a la gare centrale de

Francfort.

But et portée de l'essai.

Pendant la durée des essais, le systéeme doit fournir tous
les renseignement sur les liaisons entre Munich ou
Francfort et les autres gares d'Allemagne ou d’ailleurs.
Pour garder a I'expérience des limites raisonnables, on a
restreint a 4000 le nombre des liaisons pour lesquelles
les renseignements sont donnés. On a limité le nombre
des communications ferroviaires a 64 par gare de desti-
nation, selon une repartition de 8 tranches horaires par
jour.

Ayant limite, par ailleurs, le nombre des horaires a 8
par tranche, on a abouti a une reponse trés rapide du
systéeme a toute question posée.

Description et mode de fonctionnement du systeme

Le systeme complet comportera, en fait, un ordinateur
et une seéerie de terminaux situés dans les différentes
gares. Ces terminaux seront reliés a 'unité centrale par
I'intermediaire d'une ligne du réeseau télegraphique de
la Compagnie des Chemins de Fer Allemands. Les infor-
mations sont transmises a une vitesse de dix caractéres
par seconde (75 bauds). On utilise un code special pour
eviter toute erreur dans la transmission des messages.
Une liaison particuliere est etablie pour chaque terminal
a installer.

Description du distributeur.

La figure 1 représente un terminal qui comporte,
outre le tableau de commande, un bloc d'impression
(teleimprimeur récepteur) et un dispositif de découpage
du papier.

La premiere partie du tableau est reservée a la liste des
gares, repertoriees par des numeros. La seconde partie

du tableau comporte un cadran, du type téléphonique,
grace auquel on forme le numéro de la gare choisie.
Ce numeéro apparait alors en chiffres lumineux prés du
cadran. Une touche speéciale sert a effacer les numéros
errones. La troisieme partie du tableau comporte 8 tou-
ches permettant de choisir la tranche horaire désirée.
Situe sur la méme partie du tableau, se trouve un voyant
s'allumant lorsque le terminal est hors service. La touche
« start » se trouve dans la quatrieme partie. Le formu-
laire, sur lequel sont imprimés les renseignements, sort
dans |la case située en bas du tableau.

L'utilisation de ce distributeur est tres facile. Le voyageur
doit chercher tout d'abord dans la liste, le numeéro cor-
respondant a la gare de destination et l'introduire dans
la machine par l'intermédiaire du cadran. Puis, il indi-
que la tranche horaire choisie, en appuyant sur |'une
des 8 touches. L’introduction des données est ainsi ter-
minee. |l suffit alors d'appuyer sur la touche « start »
pour declencher la demande. Au bout de trente secondes
environ, le distributeur fournit une réponse qui contient
toutes les liaisons pour la gare de destination et pour
la tranche de temps choisie.

Toute erreur provenant des donnees introduites est fa-
cile a corriger : on peut effacer, a I'aide d’'une touche
prévue a cet effet, un mauvais numéro de gare. De
méme, il suffit d’appuyer sur une des 7 autres touches
pour modifier la tranche horaire initialement choisie. Le
voyageur peut controler qu’il a bien donne les indica-
tions correctes, puisque le numero de la gare apparait
en chiffres lumineux sur le tableau et que la touche cor-
respondant a la tranche horaire choisie, est la seule a
rester allumee.

La figure 2 représente, a I'échelle '/2, un formulaire tel
qu’il est edité par le distributeur. Les deux premieres
lignes imprimées correspondent a la date d’édition du
formulaire et a la gare de destination choisie. En-des-
sous, huit trajets — au maximum — sont indijues. Pour
chaque trajet, I'heure de deépart, le type de irain et les
classes qui le composent, I'heure d’arrivee, les jours
de circulation et les renseignements annexes sont pre-
ciseés. Au cas ou plusieurs itinéraires méenent a la gare
choisie, ceux-ci sont également indiqués. Si l'on doit
atteindre cette gare en changeant de train, les mémes
renseignements que pour le train de départ sont égale-
ment fournis pour l|la correspondance. Eventuellement,
on indique les liaisons par autocars, trains spéeciaux, etc...
Lorsqu'un asterisque apparait dans la colonne prévue a
cet effet, une explication complémentaire est inscrite au
bas du formulaire. |

En ce qui concerne les jours de circulation et les ren-
seignements concernant le service, un indicatif appa-
rait dont I'explication est donnée en bas et a droite de
la feuille. Le distributeur edite, de plus, les prix en
lere et en 2eme classes (aller simple, aller et retour),
pour deux itineraires difféerents au maximum.

Ainsi, le voyageur dispose d'un renseignement complet
et valable autant qu’un indicateur peut I'étre. |l dispose
dans certains cas de plus d’'informations qu’il n'en a
besoin, mais sous une forme qui a l'avantage considé-
rable d’'étre ecrite, donc de pouvoir étre conservée.

soO distributeur automatique de renseignements dans les gares



Description de l'unité centrale.

L’'unité centrale est située a Francfort. C'est essentiel-
ment un ordinateur Siemens dont le role est de conser-
ver en mémoire et d'exploiter toutes les informations
nécessaires aux réponses concernant le trafic ferro-
viaire, puis d’envoyer ces informations aux terminaux.
La transmission des données s’effectue en code téle-
graphique par l'intermédiaire d'un canal relie a un
concentrateur qui commande le cheminement des don-
nées (la liaison est déclenchée a partir du terminal mais
n'est pas établie par le terminal lui-méme).

Toutes les demandes sont enregistrées sur une bande
perforée qui ne sert pas seulement de dispositif de sécu-
rité mais qui permet aussi des analyses statistiques.

Organisation des fichiers en meéemoire

Lorsqu'un voyageur demande un renseignement a un
guichet, il ne s’agit en général pas d'un train donne
mais de liaisons possibles avec une certain gare.

La réponse est également déterminée a partir de cette
gare pour laquelle I'employé indique les différents trains
possibles. Cette procédure a été conservee dans le sys-
téme automatique décrit ici: il aurait été possible de
conserver en meémoire toutes les donnees concernant
les liaisons, gare par gare, mais un tel procede aurait
exigé une place en mémoire bien trop importante. L'orga-
nisation choisie a tenu compte du fait qu’'un train passe
en général par plusieurs gares qui peuvent étre des
destinations pour le voyageur. Les informations concer-
nant ce train — par exemple, son heure de départ, sa
catégorie, sa classe — sont donc valables pour toutes
les gares desservies par lui. Ceci represente un groupe
d’'informations qui, pour un train donné, ne dépend pas
de la destination. Les correspondances sont egalement
les mémes d’'un bout a l'autre d’un itinéraire. |l existe,
par contre, des informations qui ne sont valables que
pour la gare de destination: c’'est le cas des heures
d’arrivée des trains.

En conclusion, il était tout indiquée de separer les don-
nées selon les fichiers deécrits ci-dessous :

Un premier fichier comporte toutes les données qui con-
cernent un train, c’est-a-dire les renseignements qui sont
valables pour toutes les gares par lesquelles passe ce
train. On s’est limité a 12 positions de mémoire pour la
description d'un train.

Un second fichier comporte les donnees relatives aux
correspondances ; elles sont classées par trajet et con-
servées en mémoire de maniere telle qu'un train n'y soit
indiqué qu’une fois, méme s’il concerne plusieurs desti-
nations. Chaque correspondance est déecrite par 18 po-
sitions de memoire.

Un troisiéme fichier comprend, pour chaque trajet, I'heure
d'arrivéee et le numero, qui n’est utilise que par l'ordi-
nateur, du train et de la correspondance eventuelle. Ces
numeéros font la liaison entre les données contenues dans
le premier fichier (trains en partance) et le deuxiéme
fichier (correspondance).

Trois fichiers supplémentaires permettent de definir les
gares — par leur nom et par les itineraires auxquels
elles appartiennent —, les zones de prix et les jours
de circulation.

La liaison entre les informations des six differents fi-
chiers est assurée par le programme de |'unité centrale.
Chaque demande de renseignements a etée |limitée a
350 trains partant de Munich et a 400 gares de destina-
tion. Une moyenne de dix liaisons par destination est
enregistrée en mémoire. Une liaison sur deux, environ,
comporte un changement de train. Au total, les fichiers
exigent prés de 120.000 positions de mémoire, tandis

Fig. 2. — Reproduction a demi-grandeur d'un formulaire distribué
par le terminal — les renseignements sont imprimes en rouge.
(Document Siemens.)
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que le programme et les données annexes en compor-
tent environ 48.000, ce qui a donc impliqué une capacité
totale de 168.000 positions de mémoire.

Le programme de traitement.

La programmation de l'ordinateur Siemens permet un
traitement de l'information en temps réel. En d’autres
termes, le systeme réagit immédiatement a toute de-
mande extérieure d’information, a toute interrogation. Une
demande de renseignements s’effectue comme suit :
les donneées, provenant du terminal par lI'intermédiaire de
la liaison telegraphique, sont transcodées. L’'ordinateur
verifie la validité de ces données et détermine s'il
existe des trains partant, dans la tranche horaire choisie,
pour la gare de destination. Dans ce cas, les données
concernant ces trains sont extraites du fichier dans le-
quel sont indiqués tous les trains valables pour la liaison
consideréee. Une procédure similaire se déroule en ce
qui concerne les correspondances. Les différents prix
de transport sont egalement déterminés a partir de la
gare de destination et selon la liaison choisie. L’ordi-
nateur compose, pour terminer, un message qu’il envoie
au terminal. Ce dernier édite le formulaire de réponse
destiné au voyageur. Si moins de cinqg trains par jour
aboutissent a la gare choisie, toutes les liaisons pour
cette gare sont indiquees au voyageur quelle que soit
la tranche horaire qu’il ait fixée. De méme, s’il ne cor-
respond aucun train a cette tranche horaire, I'ordinateur
indique la premiere liaison faisant suite a cette tranche.
Dans tous les cas ou l'ordinateur détecte une erreur due
a la transmission ou aux informations fournies par le
voyageurs, il y a interruption du programme et il est
demande a l'utilisateur de refaire I'ensemble des opéra-
tions. Cette demande apparait sur le formulaire édité par
le terminal.

perspectives d’avenir

L'automatisation des moyens d’information par des en-
sembles électroniques n’en est aujourd’hui qu’'a ses
debuts. C'est pourtant un domaine particulierement varié
et prometteur qui concerne non seulement les chemins
de fer mais également une quantité d’entreprises et
d'organismes : les bibliothéques, les sociétés d’édition,
les compagnies d’'assurances, les banques, etc. utilise-
ront de plus en plus ces possibilités.

Il ne s'agit pas seulement de renseignements fournis a
des clients, comme c’est precisément le cas pour les ren-
seignements des chemins de fer, mais surtout de pro-
blemes de diffusion rapide des informations dans le
cadre d’'une entreprise.

Dés a présent, différentes tendances apparaissent pour
la résolution de ces probléemes. La réponse vocale —
c’'est-a-dire la réponse a l'aide de mots stockés sur un

support magneéetique, ou de mots constitués de maniére
artificielle — sera spécialement envisagée partout ou
Il s’agit d’'informations bréves qui n'ont pas a étre con-
cretisées par ecrit. Il en sera de méme chaque fois que
le teléphone devra étre utilisé. Les avantages d'un ren-
seignement fourni par écrit résident dans le fait que le
demandeur n’'a rien a noter par lui-méme et qu’il recoit
un document complet, clair et dénué d’erreur.
Cependant, en fonction du type et des dimensions du
probleme pose, la difficulté réside dans la qualité des
informations a introduire ou a éditer ; elle peut résider
egalement dans les dimensions de |'unité centrale.

Ce n'est donc pas seulement un probléme de réalisa-
tion technique et de programmation : il s’'agit, également,
d’utiliser le matériel dont on dispose dans des condi-
tions aussi économiques que possible.

Il se dégage, cependant, deux grands courants qui con-
cernent les systemes employés et leurs terminaux. Dans
tous les cas, on fait appel a un ordinateur ; mais, la pre-
miere tendance est caractérisée par des systémes clas-
siques de traitement de l'information, la seconde ten-
dance est relative a I'emploi de systémes spéciaux. On
part du fait qu'en général, les exigences se limitent a
un volume de calculs et de logique assez restreint,
mais permettent d’établir la relation entre les renseigne-
ments stockés en mémoire et le principe d'un traite-
ment en temps reel qui, seul, garantit un service exempt
d'interruption. En mettant au point un systéme tout spé-
cialement congu pour la résolution des problémes de
renseignements, on peut aboutir a des ensembles d'uti-
lisation plus eéconomiques que les ordinateurs non spé-
cialises, dont, par ailleurs, les possibilités multiples ne
trouvent pas, dans ce cas, un emploi suffisant.
Envisager de tels ensembles rend encore plus valable
le traitement des données concernant, par exemple, les
reseaux ferroviaires. On aboutit, en effet a une réduc-
tion substantielle du coldt du matériel et a une simplifi-
sation considerable de la programmation, tout en don-
nant a de tels ensembles une capacité bien supérieure.
Ce sont de telles considérations qui donnent tout leur
sens aux essais qui ont débuté dans le cadre de I'Expo-
sition Internationale des Transports et Communications.
On peut, d'ores et déja, considérer comme résolus les
problemes d’entrée et de sortie de l'information, de
meéme que le stockage des données nécessaires.

Il reste a déterminer comment le public réagira vis-a-vis
de tels distributeurs. Il n'est pas douteux que la période
d’'essai apporte des renseignements trés précieux. Le
pas suivant consistera en une étude économique de
I'adaptation de tels systémes a I'ensemble des services
d'information d'un réseau de transports.

Il conviendra alors d’envisager non seulement un nom-
bre plus important de terminaux, mais également d’'intro-
duire un nombre bien plus considérable de données en
memoire.

Ss2 distributeur automatique de renseignements dans les gares
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M E réseau a été décrit dans le numéro 43 de
« Rail & Traction ». Rappelons qu’il s'agit
d'une ligne a voie meétrique longue de 6,2 km
et comprenant une section a créeémaillere de
48 km avec déclivité maximum de 230 o/oo,

De 1900 a 1946, des petites locomotives
poussaient sur la crémaillere les voitures cir-
culant par leurs propres moyens ou tractéees par des
tramways sur la section a adhérence.

Depuis 1946, les automotrices legeres a adherence
et crémaillere ABDeh 2/4 201-203, puissance 340 CV,
ont considérablement simplifié I'exploitation tout en per-
mettant de réeduire la durée du parcours a 35 minutes
au lieu d'une heure.

Avec le développement extraordinaire de l|la station
touristique de Leysin, le chemin de fer AL s’est trouve
devant des problémes de transport difficiles a resoudre.
Les automotrices 201-203 ont une capacité de 80 per-
sonnes et ne peuvent pousser sur la cremaillere qu'une
petite remorque légere. La remorque 21 date de 1900
et pése 4,4 tonnes pour une capacité theéeorique de
20 places (l'auteur y a deja denombre 45 voyageurs!).
Les voitures 22 et 23 sont de construction moderne et
offrent 32 places pour une tare de 3,5 tonnes.

modernisation

de I'Aigle-Leysin

Vers la fin de 1965, I'Aigle-Leysin a pris livraison de
deux nouvelles compositions formees chacune d'une
automotrice de 820 CV, BDeh 4/4 301-302, et d’'une voi-
ture avec poste de conduite Bt 351-352. Un tel train
pese 41,8 tonnes a vide (dont 31 tonnes pour la motrice)
et peut emmener 182 voyageurs (dont 110 assis). La
vitesse maximale sur crémaillere est de 18 km/h a la
montée et de 13 km/h a la descente.

Alors qu’elle n'‘est que de 25 km/h pour les automo-
trices de 1946, la vitesse maximale en adhérence a été
portée a 40 km/h sur les nouvelles compositions afin
d’en permettre [|'utilisation occasionnelle sur la ligne
Aigle-Sépey-Diablerets qui est entierement en adhérence.

En saison d’hiver, le « Club Mediterranee » procure
au chemin de fer AL un important trafic. Tous les diman-
ches vers 5 h. 30 du matin, ce sont jusqu’a 1.000 « gen-
tils membres » qui arrivent de Paris a Aigle par train
spécial de 14 voitures SNCF. Ce train repart pour
Paris 2 a 3 heures plus tard avec les membres qui sont
arrivés la semaine precedente. Jusqu’a la livraison du
nouveau matériel, I'AL était obligé d’'avoir recours a
des cars pour assurer dans un si court laps de temps
le transport de toute cette clientele montante et descen-
dante.

Aigle-Leysin, nouvelle composition réversible pouvant circuler sur crémaillére ou en adhérence ; a droite, terminus superieur de la ligne

a 1.450 m au Grand Ho6tel de Leysin ; a remarquer, |'eépaisseur de la neige.

(Photos de |'auteur.)

modernisation de I'Aigle-Leysin
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INTERNATIONAL BRAKE AND RECTIFIER COMPANY

S. a.
6, rue des Anciens Etangs a Bruxelles 19 (Belgique)
Téléphone : (02) 44.49.38 (5 lignes) — Teélex : (02) 220.84

Adresse télégraphique : Westfreins — Bruxelles

LE BLOC- FREIN P 60

rassemble sous un faible encombrement : le cylindre de frein, la timo-
nerie combinée avec le régleur de course automatique, la commande
du frein a main et la semelle en matiere composite de marque

« COBRA ». *

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

USINES SCHIPPERS PODEVYN

HOBOKEN-ANVERS

Teél. :

38.39.90 Telex : (03) 722 Télégr. : SCHIPODVYN

FONDERIES au sable, en coquille, sous pression et centrifuge.
Fonte brevetee MEEHANITE.
Bronze brevete PMG.

SPUNCAST, bronze centrifugé vertical en barres, buselures, cou-
ronnes.

METAUX ULTRA LEGERS ET SPECIAUX.
ESTAMPAGE A CHAUD.

ATELIERS DE CONSTRUCTION & DE PARACHEVEMENT.
MATERIEL ELECTRIQUE de canalisation souterraine et aerienne.

PETIT MATERIEL POUR CATENAIRES : pendules, serre-cables, manchons, crochets,
bornes de raccordement, tendeurs, poulies en fonte MEEHANITE, etc.

ACCESSOIRES POUR MATERIEL ROULANT.

0)
I\



note U.I.C./C.I.P.S.E.

Y 1N juillet 1964 le ministre des transports de la
République fédérale allemande a charge le
comité de direction du Chemin de fer fe-
déral allemand (DB) de prendre Ilui-méme
des mesures propres a combattre le deficit
de I'entreprise. Le comité a fait suite a cette
demande, le 1er septembre 1964, en presen-
tant un rapport intitulé « Propositions du comité de direc-
tion destinées a assainir la situation economique de
la DB ». Il a largement tenu compte, pour cela, d'une
analyse faite en décembre 1963 sur le réseau ferré al-
lemand.

1

N

| 23

*

Le rapport comprend un « Inventaire », un « Regard
sur les chemins de fer de l'avenir » et une eénumeration
de mesures qu’il faudrait d’'abord prendre, selon |'opi-
nion du comité et vu les circonstances, pour reéaliser
ce que devra étre le chemin de fer de demain.

1. Inventaire.

Le transport des voyageurs de la DB est caracteérise,
depuis 1957, par une diminution de I'occupation des
trains d’abonnés et de banlieue ; I'offre de prestations
pour le trafic a petite distance a été réduite, mais de
11,4 °/ seulement. Les répercussions en sont trés dé-
favorables : En 1963, les dépenses moyennes du trans-
port des voyageurs a courte distance se montaient a
environ 11,86 pfennigs par kilomeéetre, contre une moyen-
ne de 6,4 seulement pour les recettes. Ce deficit pro-
voqua en 1963 un découvert d’environ 900 millions de
marks. Le transport des voyageurs sur courte distance
est, sans contredit, le plus déficitaire de la DB.

Le trafic des colis de détail est moins défavorable,
mais les produits sont également insuffisants: lls ne
couvrent qu’environ 66,7 %/ des frais.

Le trafic des marchandises par wagons complets et
les transports de voyageurs a grande distance continuent
de rapporter, mais le profit diminue d’'année en anneée
et il ne peut couvrir les pertes qu'occasionne le trafic
a courte distance.

2. Le chemin de fer de l'avenir.

Le réseau ferroviaire de l'avenir ne devrait plus com-
prendre que des lignes a fort trafic, ainsi que celles qui
constituent un complément nécessaire aux premieres.
La structure et I'équipement technique de ce réseau
devraient satisfaire aux exigences les plus modernes et
permettre de grandes vitesses. Les transports de voya-
geurs ne devraient plus étre assurés qu’'entre les gares
importantes et comme trafic a grande distance, avec

vers un assainissement économique
du chemin de fer fédéral allemand ?

des trains directs et acceleres. De méme, le trafic des
colis express et de détaii ne se ferait plus qu’'entre les
grands centres. L'acheminement des wagons complets
ne serait plus, en principe, qu'un pur trafic de raccorde-
ment. Des chargements isolés, s’ils ne sont pas trans-
portés d’'un point de raccordement a un autre, passe-
raient des wagons aux camions sur des places de
transbordement dotées de moyens meécaniques. En outre,
on continuerait de développer le trafic combiné.

3. Tirant parti de ces considérations sur le chemin de
fer de l'avenir, le comite de direction fait les premieres
propositions suivantes :

a) Séparation de la comptabilité commerciale et éco-
nomique de l'entreprise pour faire ressortir jusqu’a quel
point les resultats d’'exploitation de la DB sont détermi-
nes, d'une part, par leur activité commerciale et, d’'autre
part, par leurs prestations d’'intéerét public.

b) Suppression des prestations ferroviaires. Abandon
complet et successif des transports de voyageurs par
rail, sur 7 a 8.000 km de lignes principales et secon-
daires ; ces transports seraient assurés dans une forte
mesure par des autocars. Sur les autres lignes, les pe-
tites gares seraient fermées au service voyageurs. Pour
le trafic des colis de deétail, suppression de tous les bu-
reaux d’expédition qui n‘ont pas un volume journalier
moyen de quatre tonnes (arrivages et expéditions).
Quant au trafic des wagons complets, on supprimerait
tous les services qui n'expeédient pas ou ne recoivent
pas plus de deux wagons en moyenne par jour.

Le comité de direction propose cependant qu'on main-
tienne le service ou cela est nécessaire pour des raisons
d’'Etat, mais a la condition qu’on établisse une compta-
bilité particuliére, sur ordre et pour le compte de la Ré-
publique federale.

c) Mesures d’organisation :
aa) Suppression de directions d'arrondissement.

bb) Reunion des directions principales d'exploita-
tion Sud et Ouest.

cc) Changements dans les offices centraux du Che-
min de fer federal.

dd) Modification de |'organisation des ateliers.
La suppression des cing directions de gestion
des ateliers, ici mentionneées, s'est faite entre-
temps.

ee) Diminution du nombre des fonctions.
d) Réorganisation des principes de la politique d’in-
vestissement.

Le comité fait enfin remarquer que la réalisation de
ses propositions ne peut en aucun cas remplacer les
mesures prises depuis longtemps par la République fé-
dérale, et approuvées par le Parlement, en vue de régler
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les conditions de concurrence de trafic et de mettre
de l'ordre dans les rapports financiers entre |'Etat et
les chemins de fer. Afin d’éviter ensuite que le retard
occasionne dans l|'application de ces mesures ait des
repercussions défavorables pour la DB, le comité con-
sidere qu’il est absolument indispensable que la Répu-
bilque fedeérale prenne provisoirement les dispositions
d'urgence ci-apres :

a) Suppression de I'impdét sur les transports de voya-
geurs pour toutes les entreprises de transport public ;

b) Suppression de I'impdt sur les transports de mar-
chandises de la DB ;

c) Prorogation de la loi financiére de 1955 concernant
les transports ;

d) Arrété du Gouvernement sur le financement d'un
programme d’'investissements a longue durée ;

e) Arréete du gouvernement visant a décharger la
comptabilité de la DB du service du capital sur les fonds
étrangers, avec lesquels des investissements ont été
faits pour la superstructure du Chemin de fer fédéral.

La remise de ce rapport a provoque une violent réac-
tion politique dans tous les milieux ; elle n'a cependant
pas encore pousseé le gouvernement a prendre la posi-
tion officielle qu’'on attendait de lui. Le chancelier de
la Reépublique fédérale s’est borné a dire, dans une
déclaration gouvernementale du 15 octobre 1964, qu’il
s'opposait en général aux plans de suppression de voies
ferrees de |la DB. Le 29 octobre 1964, le ministre des
transports envoya le rapport, sur ordre du gouverne-
ment, aux presidents de la Diete et du gouvernement
fédéral, sans cependant se prononcer sur son contenu.

Apres que le comité eut ordonné, par une disposition
interne du 22 novembre 1964, que des enquétes soient
faites en vue de renforcer la rationalisation et de sup-
primer certaines lignes (aussi dans des parties du pays
situees pres des frontieres et a la limite des zones,
ainsi que dans les regions sous protection), le gouverne-
ment arréta provisoirement ce qui suit, le 16 décem-
bre 1964, en vue de régler partiellement le probléme :
Cessation de toutes les mesures envisagées pour mettre
hors service des lignes et des bureaux d’'expédition dans
les régions frontiéres et aux confins des zones, ainsi
que dans celles qui sont sous protection de la Répu-
blique federale, en tenant compte du fait que la DB
ne doit pas subir de dommages.

On ne peut presque plus s’attendre a voir le gouver-
nement entreprendre cette année encore quelque chose
pour assainir le Chemin de fer fedéral allemand. |l fau-
dra que ce dernier se contente de mesures provisoires
et d'urgence, jusqu'a ce qu’'on attaque sérieusement le
probléme a sa base; on compte que cela pourrait se
faire en 1966.

En attendant, la DB s’efforce, dans les limites de ses
moyens, d’épuiser toutes les possibilitées de rationalisa-
tion. Entre-temps, deux commissions, l'une de rationa-
lisation, l'autre d’organisation, ont été créées afin d’'in-
tensifier ces mesures et de preparer un plan geénéral
pour l'organisation rationnelle des échelons administra-
tifs intermédiaires (directions d’arrondissement du Che-
min de fer fédéral et bureau centraux) et des fonctions.
Dans cet ordre d’idée, le comité d'organisation examine
aussi s'il faut conserver le systeme actuel d'administra-
tion a quatre echelons.

&6 vers un assainissement economique du chemin de fer fédéral allemand ?



FRANCE *

La S.N.C.F. vient de passer avec
I'industrie ferroviaire un trés impor-
tant marche. Il porte sur 50 locomo-
tives pour une valeur de l'ordre de
100 millions. Ce marché a été em-
porté par le groupe du M.T.E. (qui
rassemble les activites Traction de
la Société des forges et ateliers du
Creusot et de la Société de construc-
tions électromécaniques Jeumont-
Schneider) en association avec Bri-
sonneau et Lotz et la Société de
transmissions électromécaniques
C.E.M. Dans cette commande, |la part
revenant au M.T.E. est de l'ordre de
80 millions.

Le marché porte sur 10 locomoti-
ves Diesel-électriques de moyenne
puissance et 40 locomotives electri-
ques destinées aux trains lourds ou
rapides.

o
Quatre nouvelles relations par
trains <« autos-couchettes » seront

créées sur les lignes de la SNCF
en 1966 : Paris-Nice (en correspon-
dance avec les bateaux « car-ferries »
pour la Corse); Paris-Saint-Gervais ;
Boulogne - Biarritz ; Dusseldorf - Nar-
bonne.

Pendant la saison 1965, |les trains
« autos-couchettes » de la SNCF ont
transporté 76.601 automobiles et
195.865 voyageurs, contre 65.967 au-
tomobiles et 170.508 voyageurs ['an-
née précédente. Les relations les

nouvelles du monde entier

plus fréquentées ont été Paris-Saint-
Raphaél (14.358 automobiles et 31.717
voyageurs) et Paris-Avignon (11.196
automobiles et 24.799 voyageurs).

GRANDE-BRETAGNE ¥

Une des conséquences de la con-
stante augmentation du trafic et des
embouteillages qui en résultent sur
les routes, est de diriger vers le rail
un nombre toujours plus éleve de
personnes voyageant pendant es
heures de pointe. Par suite du dépla-
cement de la population vers les fau-
bourgs londoniens, |la distance a par-
courir est devenue beaucoup plus
longue qu’autrefois. Ces transports
des heures d’affluence constituent
une charge toujours plus lourde pour
le chemin de fer. L’amélioration du
trafic routier a certes des Ilimites ;
elle est en outre immeédiatement ab-
sorbée par I'augmentation du nombre
des véhicules a moteur. Les voya-
geurs devront, pour se rendre vers
le centre de Londres ou en revenir,
compter toujours plus sur le chemin
de fer, qui a le grand avantage de
pouvoir suivre son propre trace.

La future ligne meétropolitaine de
Victoria et la technique moderne per-
mettront d’accroitre la capacité du
chemin de fer. On projette en outre
de construire d’autres lignes et de
prolonger quelques-unes de celles
qui existent déja. Le rail est capable
de transporter plus avantageusement
beaucoup plus de personnes qu’une
autoroute urbaine a plusieurs pistes,
et il cause beaucoup moins de per-
turbations.

Le programme général établi par
les Transports londoniens et les Che-
mins de fer britanniques a deéja per-
mis d’'apporter de nombreuses ame-
liorations et facilités. Il faudra étu-
dier de nouvelles propositions, faites
en vue de faire face au futur trafic
attendu dans le Grand-Londres, et
tenir compte des grandes lignes de
l'urbanisme. L'objectif visé est d’'arri-
ver a un plan de transport convena-
blement équilibré entre les entrepri-
ses privées et publiques, entre Ila
route et le rail, et qui tiennent
compte des projets de développe-
ment de toute la region, tout en ayant
ausi une certaine influence sur ce
developpement.

Les Chemins de fer britanniques et
une entreprise de transports routiers
rapides viennent de signer une con-
vention a long terme, selon laquelle
le tronsporteur pourra utiliser le ter-
ritoire du chemin de fer et le rail
pour l'acheminement direct de mar-
chandises entre Londres et Glasgow.
Les premiers se sont engagés a met-
tre réqgulierement des trains speciaux
a la disposition de la seconde pen-
dant au moins vingt ans. La conven-
tion peut étre reconduite jusqu’'au
terme de 99 ans.

Cinqg fois par semaine, les mar-
chandises seront transportées de nuit
dans chaque direction entre Londres
et Glasgow. Aux deux points termi-
nus, la société privée fait actuelle-
ment construire des entrepots qui
seront terminés I'an prochain. lIs res-
teront ouverts jour et nuit. Jusqu’a
I'achévement des travaux, les mar-
chandises seront provisoirement char-
gées par les trains réguliers. Puis,
des trains spéciaux seront exclusive-
ment réservés a cette entreprise.
Chacun de ceux-ci pourra transporter
plus de 500 tonnes.

AUTOMOBILISTES ! pour vous rendre a la Cote d’Azur...
Utilisez le nouveau train d’autos BRUXELLES - SAINT-RAPHAEL
WAGONS-LITS // COOK pour renseignements et location
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Les Chemins de fer helleniques
ont passé commande aux socijietes
Alstohm, M.T.E. et Brissonneau et
Lotz, qui constituent la Société Trac-
tion Export, pour la fourniture de
26 |locomotives Diesel-électriques de
ligne a voie normale, de 2.400 CV,
et de 10 locomotives de ligne a voie
meétrique de 1.800 CV. Alsthom, agis-
sant comme chef de file, assure
I'étude de cette fourniture.

GLACERIES REUNIES

JEMEPPE-SUR-SAMBRE

* Kk K Kk ok &

TOUS VITRAGES TREMPES ET COLLES DE SECURITE

— pour voitures de chemin de fer, de tramways ;

— pour l'industrie automobile et la construction : SUISSE a3

En 1965, 330.000 personnes ont vi-
sité la Maison des Transports, ce qui
est un record.

Depuis son ouverture, le Ter |juil-
let 1959, le musée a recu 1.725.000
visiteurs.

Un projet d’agrandissement des
installations vient d’étre rendu pu-
blic : on construira une halle pour |a
navigation aérienne et spatiale, une
halle pour le tourisme, un planéta-
rium, un restaurant, des halles de
communication (avec toilettes), un
batiment administratif et une cour
interieure avec bassin pour bateaux-
miniature.

On envisage également l'agrandis-
sement du secteur des chemins de
fer. La Maison des Transports exa-
mine aussi, avec les interesses, |a
possibilité d’organiser un <« musée
vivant », avec des vehicules histo-
riques, sur la ligne des C.E.V. Blo-
nay-Chamby, qu'on projette de sup-
= primer.

SECURIT — glaces trempées de haute résistance aux chocs, a
la flexion et a la torsion.

GLACETEX — glaces collées.

VERACETEX — verres a vitres collés.

SECURIT et GLACETEX bombés.

Portes en dalles polies trempées SECURIT.

Portes CLARIT — Vitrages émaillés trempés COLORIT.

Agence géneérale de vente:

UNION COMMERCIALE
DES GLACERIES BELGES s.a.

81, chaussée de Charleroi - Bruxelles 6 - Tél. 37.30.84

LEEE R R R RO L LR LR RO LR LT T TR e E R vt e e e

LES SPECIALISTES DU POLISSAGE DES ACIERS INOXYDABLES ET DES TRAVAUX EN GRANDES SERIES

tablizgemomts AGREES PAR LA S.N.CB.
’ 1/ oy
'." , J SPRL.

TEL. : 15.94.07 - 15.50.09 ® 5 rue Léopold Courouble ® Bruxelles 3
CHROMAGE — NICKELAGE — ARGENTAGE — CUIVRAGE — CADMIAGE — BRONZAGE

a3 nouvelles du monde entier



UNION INTERNATIONALE DES CHEMINS DE FER

* ﬁ?/ ic;ue

détection en marche
des boites chauffantes

La S.N.C.B. vient d'experimenter
avec succes un appareil d’'invention
francaise destiné a detecter dans les
trains en mouvement tout echauife-
ment anormal d'une boite d’essieu
et, partant, a prévenir les accidents
et perturbations graves qui peuvent
en resulter.

(Photo S.N.C.B.)

Cet appareil, placé le long de la
ligne Gand - Denderleeuw - Bruxelles,
est composé de deux lecteurs élec-
troniques disposes de part et d'autre
de la voie. Leur axe optique est di-
rigé obliqguement de maniére a attein-
dre le coté arriere de chaque boite
— le plus exposé a |'échauffement —
et cela quel que soit le type de boite
utiliseé. Chaque lecteur comprend une
cellule particulierement sensible aux
rayons infra-rouges. Les deux cel-
lules peuvent mesurer parfaitement
la tempeérature exacte de toutes les
boites de n'importe quel train, méme
roulant a 200 km/h.

Normalement obturé par un écran
qui le protege contre les rayonne-
ments etrangers (ceux du soleil, par
exemple), le lecteur ne se découvre
qu'au passage d'un train. En outre,
grace a une regulation électrique tres
deélicate, il n'enregistre que les rayon-
nements emis par les boites d’essieu.

Les lecteurs sont chauffes inte-
rieurement par un thermostat, de

sorte que — leur température n’étant
jamais inférieure a 25¢ — ils ne sont
obstrues ni par la neige ni par la
glace.

Dans un batiment voisin se trou-
vent les appareils accessoires, no-
tamment ceux d'amplification et de
transmission, grace auxquels les tem-
pératures des boites d’essieu sont

DERNIERES NOUVELLES KAAAAAMAILIILIIIIIIIIIIL

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

converties en tensions et transmises,
par canal telegraphique, a un appa-
reil de reception et d'enregistrement
qui se trouve 10 km plus loin, dans
la cabine de signalisation de Dender-
leeuw.

Cet appareil d’enregistrement est
muni d'une bande de papier qui se
déroule au passage d'un train devant
les lecteurs. Les traits successifs qui
s'y inscrivent sont de longueur pro-
portionnelle aux tensions regues et
permettent ainsi la lecture directe de
la température de chaque boite d'es-
sieu. En outre, quand le lecteur de-
tecte une boite « chauffante », un
signal acoustique en avertit le per-
sonnel de la cabine, qui arréte le
train en gare de Denderleeuw et de-
termine, apres lecture de l|la bande,
le veéhicule defectueux.

Etant donné le fonctionnement par-
fait et I'importance de cet appareil de
détection, il a été décidé de |'utiliser
également sur d’'autres lignes axiales
du reseau.

* Cf:i/oagnv
I’eélectrification se poursuit

La RENFE (Reéeseau national des
Chemins de fer espagnols) a inaugure,
en juillet 1965, la traction electrique
sur les lignes Palencia-Alar (79 km)

ESa e - — = e —— e — - —
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dernieres nouvelles U.l.C.

Transport moderne, HJE E[%&
sur et regulier

La France dispose d'un réseau ferroviaire dense et moderne. La
S3.N.C.F. vous appor'e les tout derniers perfectionnements techni-
ques en meéme temps que les inépuisables ressources de tarifs
spécialement élaborés dans l'intérét des usagers.

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

| 7]
Pour tous renseignements, adressez-vous a —2
la Représentation Générale de la S.N.C.F. <
25, Bd Adolphe Max, Bruxelles 1- Tél. 17.00.20. 7
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Ci-dessus, locomotive CC a 3.000 V courant continu de 3.200 CV de la RENFE en service sur les lignes électrifiées. Ci-dessous, sous-
station de Torneros sur la ligne Venta de Banos-Leon. (Photos RENFE.)
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et Venta de Banos-Leon (134 km en
double voie), ce qui facilitera les
communications entre les arteres de
Santander, de Leon, des Asturies et
de la Galice. Ces travaux étaient pre-
vus au plan quinquennal de moder-
nisation du réseau ferré national.

Grace a ce progres, les trains élec-
triques circulent doréenavant sur toute
la longueur des lignes Venta de
Banos-Santander et Venta de Banos-
Monforte de Lemos (239 km). On
pourra ainsi mieux utiliser les vehi-
cules moteurs sur le réseau électri-
fie du nord de I'Espagne.

La tension est de 3.000 volts (cou-
rant continu). On a construit des
sous-stations électriques a Fromista
et a Espinosa (ligne de Santander),
ainsi qu'a Venta de Banos, Becerril,
Villada, El Burgo-Ranero et a Torne-
ros (ligne de Leon).

* gf*anc[e-ﬁﬂe[agne

piles a combustible pour
les locomotives de l'avenir

Les chemins de fer britanniques
étudient une pile a combustible, sem-
blable a celles que les Ameéricains
ont prévues pour leurs satellites
Apollo et Gemini, qui pourra produire
I'énergie nécessaire a leurs locomo-
tives. lls font actuellement des re-
cherches visant a utiliser cette source
de puissance ; elle permettra de re-
duire considérablement les frais de
carburant.

Le principe qui fait travailler la
cellule électro-chimique est d'appli-
quer en sens inverse le processus
d’électrolyse par lequel les liquides
retrouvent leurs éléments consti-
tuants, grace a un courant électrique
qui les traverse. Cette méthode per-
met, par exemple, de seéparer |'oxy-
géne et I'hydrogéne de l|'eau. Dans

la pile a combustible, I'oxygene est
uni a I'hydrogéne par deux electro-
des, pour produire le courant.

Le but des présentes recherches
est de voir s’il est possible de rem-
placer le jeu de la génératrice des
locomotives Diesel, en utilisant dans
une pile a combustible le courant
produit par la combinaison d’'hydro-
géne en huile lourde avec de l|'oxy-
géne dans l'atmosphere.

transports terminaux de et
pour I'aéroport de Londres

La Région Ouest des Chemins de
fer britanniques vient d’introduire,
d’entente avec les BEA (British Euro-
pean Airways), un service rapide rail-
route pour les voyageurs de la Galles
du Sud, de Bristol et de l'ouest de
I'’Angleterre qui se rendent a l'aéro-
port de Londres ou qui en viennent.
Des trains express réguliers des trois
principales lignes reliant ces régions
a Londres-Paddington feront un arrét
supplémentaire a la gare de Slough,
pour laisser descendre et prendre les

Lignes electriques :

— en trait plein, en
service ;

— en trait grise,
prévu pour 1965-
66 ;

— en pointille, pre-
vu a l'année indi-
quee.

(Document RENFE.)

voyageurs de l'aéroport. Des autocars
spéciaux assureront ensuite le ser-
vice entre ce dernier et Slough.

* Suidde

encore une électrification

La derniére des plus importantes
compagnies privées de la Suisse, le
Chemin de fer central thurgovien, a
inauguré, le 24 septembre, I'électrifi-
cation de sa ligne a voie normale,
longue de 40 km. Elle relie Constance
et Kreuzlingen (frontiere germano-
suisse) aux localités de Weinfelden et
de Wil, et représente — avec les
lignes CFF correspondantes — la re-
lation la plus courte entre Constance
et Zurich. Seules cing lignes ferro-
viaires de la Suisse ne sont pas en-
core électrifiees (Etzwilen-Singen,
Sursee-Triengen, Meiringen-Innertkir-
chen, Rothorn de Brienz et Capolago-
Monte Generoso).

o ﬂ;' g
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VIENT DE PARAITRE :

LES MODELES FERROVIAIRES  DE

LA MAISON SUISSE DES TRANSPORTS
par M. Markus HAURI,
Ing. dipl. EPF.

La Maison Suisse des transports (Musée des transports) a Lucerne vient d'éditer
le volume 11 de ses publications relatives aux transports. Cette brochure décrit 26 mo-
deles au 1/10éme de véhicules sur rails. a traction par adhesion simple, tant sur

voie normale que sur voie étroite, exposés dans le musée.

Chaque modeéle fait I'objet d’une illustration au format 10,5 x 15 cm avec liste
des caractéristiques et court historique.

Cet ensemble est précédé d’une notice relatant le developpement de la traction
(vapeur et électrique) et du matériel roulant en Suisse.
Ouvrage broché 21 x 15 cm, 76 pages.

En quatre langues (allemand, francais, italien et anglais) ... FB 70—

les livres....

TOUusS

se trouvent toujours a la

LIBRAIRIE MINERVE

G. DESBARAX

7, rue Willems s BRUXELLES 4 ¢ Tel. : 18.56.63

Rene PONTY

18, rue du Cadran
BRUXELLES 3 °* Tél. : (02) 17.19.30
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"CHEMIN DE FER D'HIER & D'AUJOURD HUI ,,

EXPOSITION TEMPORAIRE ORGANISEE PAR LE MUSEE DES TRANSPORTS

® un ensemble prestigieux du « Belge » a la locomotive Diesei-électrique type 200 ;

® présentation du train Royal de LL. MM. Leopold Il et Albert ler entierement restaure avec sa
locomotive a vapeur type 18 de la méme epoque ;

® |e musée du Chemin de fer sous une présentation renovee.

DU 5 SEPTEMBRE AU 30 OCTOBRE 19266

DE 10 A 166 H
ENTREE : 10 F — ENFANT (moins de 16 ans) : 5 F — ECOLIER (en groupe) : 3 F — CHEMINOT : GRATUIT

&
" CHEMIN DE FER DE DEMAIN "

17éme SALON INTERNATIONAL DES CHEMINS DE FER

® un ensemble officiel et privé de haute tenue ;
® |es derniers progrés du Rail ;

® une présentation rénovee.

ENTREE LIBRE & GRATUITE

(le 5 novembre, de 14 a 19 heures.)
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