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notre photo: le métro de Londres a
« Wembley Park » avec |le saut de mou-
ton d'acces au depot de Neasden; au
centre, la double voie de la Bakerloo
Line au gabarit « tube » et, de part et
d'autre, les voies principales de la
Metropolitan Line (grand gabarit); il
est a noter que les dépdts admettent
indifféremment les deux matériels,
écartement et alimentation étant iden-
tiques (photo London Transport Board)
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Moteurs diesel pour traction ferroviaire,
stationnaires et marins jusqu’a 4000 CV.

Moteurs diesel-gaz jusqu’a 3.600 CV.

Societe Anonyme COCKERILL-OUGREE-PROVIDENCE et ESPERANCE-LONGDOZ
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Kontakt- en vervangingsstukken

uit ons fabricageprogramma van elektrische uitrustingen
voor tractie en nijverheidsmateriaal, en voor schepen.

Vervangingsstukken aller aard, volgens gegevens,
tekeningen en stalen
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Pieces de contact et de rechange

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

Pieces de rechange de tout genre d’aprés données-type
dessins ou échantillons

Sur demande: Etudes, devis pour séries, sans
engagement

KIEPE ELECTRIC S.A

Gand © 188, Boulevard d‘Afrique

& 23 57 31



— Un phare s'est éteint...

Louis Armand
n'‘est plus

ELUI a qui le monde du Rail doit tant, est
| mort; Louis Armand est décédé subitement,
debout, dans toute la plénitude de sa ma-
| turité.

Bien sar, ce que nous ressentons compte
peu a cété de ce que peuvent éprouver
ceux qui furent ses parents, ses pairs, ses
amis,; cependant, notre peine n'en est pas moins pro-
fonde. |

Homme pur et bon, il fut grand et restera grand,
non seulement par son ceuvre mais aussi parce qu'll
fut simple et qu’'il sut donner.

Né le 17 janvier 1905 en Savoie, Louis Armand avait
puisé dans son terroir et pres d'une mere exemplaire,
tout ce qui lui permit de s'épanouir.

Rayonnant de bonté et de simplicité, d’'une intelli-
gence remarquable et compléte, Louis Armand servit,
toute sa vie, la cause du Ralil.

Il lui donna le meilleur de [ui-méme et si le chemin
de fer d’aujourd’hui est ce qu'il est, au-dela des na-
tions dépassées, c'est en grande partie grace a lui.

Il fut, en effet, I'animateur indiscutable et indiscuté
de collaborateurs enthousiastes que la chaleur de son
verbe attirait et multipliait,

Il fut toujours a la pointe des combats et I'étendue
de ses connaissances était |égendaire; sji son enver-
gure l'amena a servir son Pays et I'Europe dans
d’autres domaines que celui du Rail, il resta toujours
et avant tout un cheminot.

Sa carriere a la S.N.C.F. en témoigne car elle fut
exemplaire; chacun sait en effet le rble de premier
plan qu'il a joué, sous l'occupation, en organisant et
en animant |la Résistance. En octobre 1941 |l était
nommé Chef de la Division du Mouvement du Sud-
Est et en janvier 1944 Chef du Service du Matériel et
de la Traction de I'Ouest, deux postes dans lesquels il
pouvait prendre les libertés nécessaires et ou il pou-
vait avoir un contact direct avec les agents de tous
grades a qui incombait ce double devoir d'assurer le
ravitaillement de la population et de perturber de tou-
tes les manieres possibles la machine de guerre
qu’'était le Chemin de fer. C'est dans ces années,
faites pour lui d’exaltation et de périls, mais aussi de
prudence et de sang-froid, qu’il a connu, de plus preés,
cette vaste corporation des cheminots « qui com-
battait sur ses positions de travail »; les résultats
appartiennent maintenant a I'Histoire.

Louis Armand

Arrété par la Gestapo, il fut incarcéré a Fresnes,
condamné a mort, et miraculeusement libéré en aoit
1944.

Aprés quoi, les étapes de son ascension se préci-
pitent et I'amenent enfin, en février 1955, a la Pré-
sidence du Conseil d’Administration de la S.N.C.F.

Nombreuses et diverses furent les techniques ferro-
viaires que Louis Armand a transformées ou accélé-
rees, voire méme jnventées. Le traitement de ['eau
des chaudiéres, le fameux T.l.A., est une invention au
sens propre du terme; c'est dans les débuts de sa
carriere qu'il s'attaqua a ce probléme, ce fut I'époque
ou il put voir vivre de tout prés les machines &
vapeur, exigeantes et attachantes, ou il s'identifia
avec cette élite que sont les mécaniciens. Lancer
'idée d’'un nouveau systeme de traction électrique
utilisant le courant industriel a 50 périodes, fut l'un
des points culminants de sa prestigieuse carriére et
ou d’autres avaient échoués, il réussit la prodigieuse
aventure.

L'envergure de Louis Armand amena son départ
préematuré en 1958 car son Pays avait d’autres gran-
des taches a lui confier.

Déja en novembre 1952, il était entré au Comité de
I'equipement industriel du Commissariat & I'Energie
Atomique. En juin 1956, I'Assemblée Nationale I'enten-
dait en méme temps que Francis Perrin sur I'adhésion
de la France a I'Euratom. Le Groupe des Trois Sages
qu’il presidait recommandait dés 1957 de s’engager
resolument dans |a construction de centrales nu-
cleaires. En 1958, enfin, il devenait le premier Prési-
dent de I'Euratom.

En 1960 était publié le fameux rapport Armand-
Rueff, ainsi appelé du nom des deux vice-présidents
d'un comité de dix-sept membres qui avait été créé
par le Gouvernement Francais pour étudier les obsta-
cles qui s'opposent a l'expansion de I'économie et
proposer les réformes permettant de les lever. Les
conclusions du rapport dénoncaient notamment les
« pratiques malthusiennes passées dans les maeurs
de nombreuses professions ».

En 19671, Louis Armand était nommé Secrétaire Gé-
neral de I'U.I.C. ou son action persuasive accéléra de
nécessaires mutations; son réle fut déterminant dans
de multiples domaines dont le pool des wagons
Europ, le tunnel sous la Manche, I'attelage automa-
tique, I'informatique, etc...

Tout ce qui était humain ['attirait et le passionnait
et s'il était un grand technicien issu d'une presti-
gieuse ecole, il fut aussi humaniste, sociologue, éco-
nomiste et, enfin, enseignant dans le plus large sens
du terme.

30 aodat 1971, jour noir pour les gens du Rail et

pour ceux qui sont leurs amis.
o N
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RHEINSTAHL
Transporttechnik

Getriebe und Achsen

———

) essieux F\ﬁH-Diiwag

pour vehicules assurant
le trafic a petites distances
sur voies ferrees

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

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

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

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

des organes de transmission vers
la caisse du véhicule.

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

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

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

C’est ce qui nous rend si fiers!

35 Kassel 2
Postfach 786
Tél. (0561) 8011 Télex 099791

4330 Milheim/Ruhr
Postfach 1220/1240
Tél. (02133) 47611 Télex 0856846
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L ACTUALITES EN BELGIQUE
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La nouvelle ligne Charleroi-Mariembourg a éte
ouverte a l'exploitation; on assiste ainsi a un
retour en arriére permettant de réparer, tres
partiellement, |'erreur commise par des suppres-
sions exageérées de lignes de chemin de fer,
seules capables de promouvoir le développe-
ment économique d'une region intéressante.

rame réversible a traction
diesel, venant de Charleroi
entrant en gare de Philip-
peville

2 . a gauche, la nouvelle ligne
vers Philippeville et, a droi-
te, l'ancienne ligne Wal-
court-Florennes

3 : un des derniers trains Ma-
riembourg-Charleroi em-
prunte |'ancienne ligne, la
nouvelle étant préte pour le
raccordement

4 : un train venant de Charleroi
sort du tunnel de Philippe-
ville

9 : nouvelle tranchée de St-
Lambert et train Mariem-
bourg-Charleroi
(reportage photographique

de B. Dedoncker)

I'actualité en Belgique 73



vacances ensoleillées a la COTE D'AZUR par
wagon-lits direct - tous les jours Bruxelles-Vintimille
M cation: AGgences de voyages WAGONS-LITS

AU SALON INTERNATIONAL DES CHEMINS DE FER...

DECORATEUR OFFICIEL DU SALON

s J JAONDSESHENND S FFks

4 RESOUT TOUS LES PROBLEMES DE DECORATION!

INTERNATIONAL BRAKE AND RECTIFIER COMPANY

licence Westinghouse S.d.
Rue des Anciens Etangs 6

B - 1190 Bruxelles (Belgique)

Téléphone : (02) 44.49.38 (5 lignes) — Télex : (02) 220.84
Adresse télégraphique : Westfreins — Bruxelles

LE BLOC-FREIN P 60

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

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

15

CONTALAC

les peintures etudiees pour la

protection de vos conteneurs

s.a. LEVIS n.v. - 1800 VILVOORDE - 02/51.30.31
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H.F. Guillaume

E réseau S-Bahn de Mu-
nich, long de 400 km envi-
ron, est maintenant entie-
rement electrifie (1).

Pour le changement d'ho-
raire qui s'est fait le
26.9.1971, la traction élec-
trique a éeté installée sur la derniere
section encore desservie par des lo-
comotives Diesel, c'est-a-dire la ligne
Munchen Ost-Aying - Kreuzstrasse.

Le « couronnement », pour repren-
dre l'expression du M. Hugo Bach-
mann, Dipl. Ing., Président du Conseil
d'Administration de la Bundesbahn,
lors du voyage inaugural, sera la mise
en service du nouveau tunnel de
la S-Bahn reliant le réseau regional
de Munich au centre de la ville.

Jusqu’ici, tous les delais ont pu
étre respectes.

Lorsqu’en juin 1965, commencerent
les travaux de la S-Bahn de la region
munichoise, environ 150 km du re-
seau, soit nettement plus d'un tiers
des lignes, n’'était pas encore equipe
pour la traction électrique.

Rame électrique triple 15 kV 16 2/3 Hz type
ET 420 du réseau régional de Munich

(photo Umbrecht-D.B.)

400 km de réseau a Munchen

La ligne Munchen-Pasing-Gelten-
dorf et la ligne Munchen-Solln-Holz-
kirchen, soit 27 km, furent les pre-
mieres a étre électrifiées.

Un an aprés vint le trongon Gra-
fing-Ebersberg (6 km) puis, durant
I'automne 1970, la ligne la plus lon-
gue, Minchen-Ost - Erding (37 km)
et, en mai 71, Munchen-Ost - Deisen-
hofen (13 km).

La derniére ligne terminée, Mun-
chen-Ost - Kreuzstrasse a une lon-
gueur de 27,9 km a partir de Giesing.
Entre Minchen-Ost et Munchen-Gie-
sing, la traction électrique avait déja
été mise en service sur une partie de
la ligne, vers Deisenhofen (13 km).

Dés le 28 mai 1972, les rames de
la S-Bahn qui, jusqu’alors, aboutis-
saient a la gare centrale (lignes Ouest)
ou a la gare de I'Est (lignes Est) en-
serreront dans un reseau dense les
points chauds du centre de la ville
ainsi que l|'ensemble de la reégion
dans un rayon de 30 a 35 km, lors-
qu'aura eté mise en service la ligne
souterraine reliant ces deux stations

400 km. de réseau regional
en service a Minchen

aux nouvelles stations Hackerbrucke,
Hauptbahnhof, Karlplatz, Marienplatz,
Isartor et Rosenheimer Platz. Le nou-
veau tunnel de la S-Bahn aura une
longueur de 4200 m, soit a peine
moins que le tunnel Kaiser Wilhem a
Cochel sur la Moselle (le tunnel le
plus long de la Bundeshahn).

Le service de la S - Bahn sera ren-
du plus attirant par l'utilisation de la
nouvelle rame ET. 420. Environ 120
rames seront prétes pour l'éeté 1972,
juste avant les Jeux Olympiques. Ul-
térieurement, cette rame sera égale-
ment utilisée sur d'autres reéseaux
S-Bahn, alimentés en 15.000 v-16 2/3
hz comme les autres lignes a grande
distance de |la DB.

L'union tarifaire au cours d'élabo-
ration pour tous les transports publics
de l|la capitale bavaroise, permettra
I'utilisation libre de la S-Bahn, du
meétro et des tramways avec un titre
de transport unique, ce qui contri-
buera, de fagon décisive, a la reus-
site de la S-Bahn de Munich.

(1) Voir « Rail & Traction» no 114 - pages
111 a 118.
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En realité, on se trouve ici devant On voit donc combien les respon- Drainer harmonieusement les usa-

I'un des éléments majeurs d’'une des-
serte urbaine globale, le S-Bahn éetant
complété par le meéetro, les tramways
et les autobus; I'aboutissement logi-
que, c’est-a-dire la tarification inte-
gree sera le deuxiéme réalisé en Alle-
magne Fedeérale, le premier etant ce-
lui de Hamburg.
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sables des transports publics de ce
grand pays sont lucides et conscients
et avec quelle maitrise ils prévoient
les ineluctables mutations du futur.

La carte ci-dessus donne entre pa-
rentheses, les durées anciennes des
parcours, les nouveaux temps etant
precisés également.

gers dans une zone de 40 km de
rayon constitue une performance qu’il
convient de souligner et de saluer.

N

400 km de réseau a Miinchen



Yy ~ —\ESEAU géant, c'est le moins
qu’'on puisse dire, des que
la confrontation avec les
chiffres des chemins de fer
sovietiques surgit; le role
du Rail en U.R.S.S. est en
effet, vital aujourd’hui.

Dans le futur, il gardera son impor-
tance car il sera seul capable de faire
face aux besoins.

C'est en effet sur lui et sur lui seul,
que repose l'essentiel de I'économie
et tout milite en sa faveur; distances,
climat trés rigoureux, tonnages, ab-
sence d'un réseau routier dense sont
autant de facteurs qui donnent au
Rail le maximum de possibilités.

Les dirigeants responsables en sont
parfaitement conscients et les occi-
dentaux que nous sommes ignorent
tres souvent l'echelle des transports
ferroviaires de I'Union et l'ampleur
des investissements annuels.

Il convient donc, comme entrée en
matiere de ce bref coup d'exil, de don-
ner les resultats du trafic en 1970
compares a ceux de 1965; c’est plus
qu’edifiant ainsi qu’'il en résulte de
I'examen du tableau ci-dessous :

hausse
trafic 1965 1970 (%/o)
Voyageurs/km
(milliards) 202 265,5 +31,4
Tonnes/km
(milliards) 1950 2490 +27,7

Expéditions de
marchandises
(millions de T.)| 2401 2881 + 20

Distance

moyenne en

trafic march.
(en km) - 811 864 + 6,5

Confrontés avec ceux des réseaux
de |'Quest européen et des U.S.A.,
IlIs démontrent bien que nous sommes
en presence d'un geant.

le réseau d’U.R.S.S. en 1970

® Pour l'ensemble des categories
de marchandises, on a enregistré de
1969 a 1970 une augmentation du
tonnage transporté de 5%, allant de
1,2 % (céréales) a 17 % (engrais).

Des modifications importantes sont
intervenues dans la structure des
marchandises transportées; un plus
large emploi du gaz naturel, de I'éner-
gie electrique, du pétrole et des pro-
duits pétroliers a exercé une influen-
ce sensible sur les quantités de
houille extraites et transportées.

L'augmentation de l'importance re-
lative de la production des régions
orientales pour l'approvisionnement
de la partie européenne de I'U.R.S.S.
a exerce une influence sur l'accrois-
sement de |la distance moyenne de
transport. En particulier, on a observé
de 1965 a 1970 un accroissement trés
important des transports de minerais,
de metaux ferreux, de bois, de ci-
ment, de céréales mais une diminu-
tion pour les produits pétroliers et
les engrais.

Les chargements par trains com-
plets ont atteint 39,2 % du total, con-
tre 34,8 % en 1965.

En 1970, le tonnage brut moyen
des trains a été de 2754 t (+ 206 t
par rapport a 1965) et le parcours
moyen des locomotives de 499 km
(+ 23 km).

La rotation des wagons s'est amé-
lioréee ainsi qu'il ressort du tableau
suivant :

moyennes
pour un wagon 1969 1970

rotation (en jours) 5,61 5,57
parcours (km) 1400 1421
immobilisation pour :
- transbordement

(heures) | 21,36 20,79

- escale technique
(heures) 4,27 4.16

le réseau d’'U.R.S.S.
en 1970

® Au cours du quinquennat, le tra-
fic voyageurs s'est accru de 31,4 %.
Les chemins de fer transportent
maintenant environ 3 MM de voya-
geurs par an. La structure de ce tra-
fic s'est quelque peu modifiée, par
suite de l|'accroissement de l'impor-
tance relative de la part banlieue. Le
taux d'augmentation du trafic voya-
geurs refléete l'accroissement du ni-
veau de vie de la population.

Beaucoup a éteé fait pour améliorer
le service offert aux voyageurs dans
les gares et dans les trains : accrois-
sement du nombre de voitures direc-
tes, établissement dans les trains de
billets pour les voyageurs en transit,
vente de billets de retour, etc. La mé-
canisation et l'automatisation de la
vente des billets et des consignes de
bagages a main ont réduit les pertes
de temps.

® D'importantes opérations ont été
realisées en vue du renforcement des
moyens matériels et techniques. Le
montant des investissements s'est
eleve a 896,3 M de roubles, en ac-
croissement de 15,8 % par rapport a
1969, ils ont principalement porté sur
la capacité de transport, le débit des
lignes et I'acquisition de matériel rou-
lant et d'outillage.

L'introduction de
derne, électrique ou diesel,
poursuivie.

En 1970, on a equipé pour la trac-
tion électrique 1417 km de lignes.
Pendant la peéeriode 1966-1970, on a
electrifie 8600 km de lignes, et la
longueur totale électrifiee est passée
de 24900 a 33800 km (1).

Il convient de rappeler qu'au cours
du huitieme plan quinquennal, on a
acheve |'électrification des artéres :
Moscou - Kiev - Tchop, Moscou -
Rostov via Voronej, Moscou - Sverd-
lovsk via laroslav, Magnitogorsk -

la traction mo-
a ete

(1) La longueur totale du réseau de |'Union
etait de 135.200 km au 1er janvier 1971.
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karaganda, Moscou - Crimeée (Simfé-
ropol), Grande Ceinture de Moscou:
et poursuivi I'electrification du Trans-
siberien jusqu'a Petrovski-Zavod (la
longueur totale électrifiée de celui-ci
depuis Moscou est de 5940 km).

La traction électrique a courant al-
ternatif de fréquence industrielle a
connu une large extension; ce systé-
me etait appliqué, a la fin de 1970,
sur 12 500 km.

On a converti a la traction diesel,
en 1970, 3500 km de lignes; a la fin
de l'annee, la longueur totale diesé-
lisee atteignait 76 000 km.

La proportion du trafic marchandi-
ses assuree par les tractions électri-
que et diesel est passée de 84,5 % en
1965 a 96,5 % en 1970 (respective-
ment de 39,5 a 48,8 % pour la traction
électrique et de 45 a 47,7 % pour la
traction diesel).

On a doublé les voies sur une série
de lignes fortement chargées : 625
km en 1970, et plus de 2000 km au
cours du quinquennat.

De grands travaux ont été exécutés
pour le renforcement de la voie. Au

cours de 1970, on a posé des rails
neufs du type lourd sur plus de 10 000
km (46 500 km au cours du quinquen-
nat), des traverses en béton armeé sur
3500 km; la voie sans joints a éte
realisée sur 3200 km. La longueur
posée sur gros ballast représente en-
viron 70 % du total des voies princi-
pales.

On a construit, en 1970, 638 km de
nouvelles lignes, parmi lesquelles la
ligne Gouriev-Astrakan, d'une lon-
gueur de 333 km, assurant une liaison
plus directe entre les regions de
I'Oural et du Caucase, et la ligne
Kinel - Zviezda, d'une longueur de
109 km, destinée a soulager le nceud
ferroviaire de Kouibychev. En Asie
Centrale, a été construite la ligne
Samarkande - Karchi, d'une longueur
de 126 km, qui a ameélioré les liaisons
de |'Asie Centrale avec les régions
de la Volga et du Centre.

Le block automatique et la com-
mande centralisée de la circulation
ont ete installés sur 2045 km de li-
gnes, ce qui portera a environ 10 000
km la longueur ainsi équipée.

3iaa.el

a votre service:

Le parc de traction a recu en 1970,
436 locomotives electriques, 1205
elements de locomotive diesel et 520
locomotives diesel de manceuvre.

Le parc de wagons s'est enrichi de
62 200 unites (comptées comme wa-
gons a 4 essieux). Au nombre des
wagons livrés, figurent des tombe-
reaux et des citernes a 8 essieux; on
livre de plus en plus de wagons spe-
ciaux. Le parc de wagons isothermes
est complété uniquement en rames
de 3 ou 5 wagons trigorifiques, ainsi
que par des wagons a refrigéeration
individuelle. 66 000 containers ont éte
regus.

Le parc voyageurs s'est accru de
2 758 voitures, compte tenu des vehi-
cules pour rames automotrices elec-
triques et diesel.

L'U.R.S.S. joue donc a fond la carte
du Rail, seul capable de faire face
aux besoins actuels et futurs de ce
géant. De plus, il convient de souli-
gner le tres haut niveau technique de
ce reseau qui prevoit, lui aussi, les
grandes vitesses dans un avenir pro-
che.

La représentation générale
des Chemins de Fer Francais pour le Benelux
boulevard Adolphe Max, 25

1000 Bruxelles
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H.F. Guillaume

E grand port d'escale de

Zeebrugge pensé et voulu

par le Grand Roi, Léo-

pold IlI, est en passe de

tirer le maximum de profit

—— d'une situation géographi-
que unique.

Téte de ligne d'une liaison par fer-
ry-boats déja ancienne entre le con-
tinent et la Grande-Bretagne, Zee-
brugge connait, depuis la fin de la
deuxieme guerre mondiale, un essor
remarquable et continu.

Cet essor se caracterise essentiel-
lement par, d'une part, la naissance
d'activitées pétrolieres importantes et,
d'autre part, un accroissement consi-
dérable du trafic marchandises entre
le continent et la Grande Bretagne.

L' apparition du transcontainer avec
tous les avantages qu'il présente
c'est a dire une diminution specta-
culaire des frais d'emballage et de
manutention conjuguée par le « porte
a porte » intégral par dela les mers,
devait, nécessairement, étre profita-
ble a Zeebrugge pour autant qu’'un

equipement approprié soit mis en
place.
Deés lors, les avantages de Zee-

brugge, c'est a dire :

— sa situation géographique idéale
en fonction du réseau ferroviaire
europeen,

— SOn acces direct aux quais sans
eclusages codlteux et lents,

— sa position privilégiée proche des
centres industriels importants,

devaient jouer a plein en sa faveur.

les transcontainers, vocation
moderne de Zeebrugge

Des le 18 mars 1968 (1), un termi-
nal etait mis en exploitation par la
Société Belgo-Anglaise des Ferry-
Boats; axé sur le trafic Grande-Bre-

tagne/Continent et vice-versa, il est
amenageé sur une largeur de 60 m et
le long d'un quai de 270 m; il est

desservi par quatre voies ferrées et
deux ponts-portiques d’'une puissance
de levage de 30 T.; le transbordement
direct du navire au wagon ou inver-
sement se fait dans les meilleures
conditions possibles et dans un mini-
mum de temps; de plus, en face du
terminal et dans l'enceintue du port,
une vaste aire de stockage permet
de recevoir plusieurs centaines de
transcontainers standardisés de 20
ou de 40 pieds.

Le succes a repondu aux espoirs

Le premier terminal pour le trafic de et vers la Grande-
(photo S.N.C.B.)

Bretagne mis en service en 1968.

les transcontainers a Zeebrugge

puisque, du 18 mars 1968 au 1¢" jan-
vier 1969, il a été manipulé 21.181
transcontainers dont 11.065 a !'im-
portation et 10.116 a I'exportation.
En 1969, la progression fut specta-
culaire puisqu’'on enregistra 38.082
unités a I'importation et 27.176 a des-
tination de la Grande-Bretagne soit
donc un total de 65.258 transcontai-
ners; ce chiffre est d'autant plus re-
marquable qu’il s’'agit d'une liaison
limitée a la seule Grande-Bretagne.
Le moment était donc venu de pen-
ser au trafic maritime a longue dis-
tance et d'inclure, dans les activités
de Zeebrugge, le transit des trans-
containers quelle que soit l'origine.

(1) Voir «.Rail & Traction» n° 113 - deu-
xieme trimestre 1969 - page 86.
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Le premier terminal de Zeebrugge; 1, 2 et 3 - parc d'entreposage; 4 - quai d ac-
costage du ferry-boat; 5 - Commissariat maritime; 6 - parc a containers; 7 - bu-

N TRANSCONTAINER reaux des expeéditeurs: 8 - chateau d'eau; 9 - routes intérieures; 10 - quai du
-» TERMINAL terminal pour transcontainers; 11 - ponis-portiques (voir photos); 12 - vers le port
ZEEBRUGGE de péche; 13 - chenal; 14 - écluse vers Bruges; 15 - port intérieur.

(dessin S.N.C.B.)
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suivis en ajoutant 1033 m de lon-
= i gueur de quai, de telle sorte que,

RN vers le milieu de 1970, la Société
Nationale des Chemins de fer belges
put charger la Société Belgo-Anglaise
des Ferry-Boats d'aménager le nou-

Bl superficie de 19 ha, avec une lon-
i® gueur utile de quais de 1.660 m, la
créte etant au niveau + 8,00 m par
rapport au niveau de la moyenne des
basses mers de syzygie équinoxiale
(le marnage moyen est de 436 m a
Zeebrugge); la desserte routiere est
ik —— Tl assuree par une voie d'acces paral-
| 15 léle au quai, implantée a 53 m de ce
: dernier, et raccordée au réseau géné-

oa veau terminal.
Le Westerhoofd s'etend sur une
_‘D

travaux preparatoires

Implanter un nouveau terminal
transocéanique impliquait des mesu-
res de grande ampleur concretisees
essentiellement par la construction
de quais en eau profonde et d'aires
de manipulation et de stockage; les
terrains disponibles n’existant pas, Il
fallut donc les gagner sur la mer, a
I'abri du mdle.

Des 1961, les autorités responsa-
bles avaient pris la décision d'ame-
nager dans ce sens le lieu-dit Wes-
terhoofd; de mars 1962 a septembre
1965, la construction d'un mur de
quai de 689 m de longueur fut entre-
prise; les travaux furent ensuite pour-

= me a

Vue du quai du premier terminal avec les deux portiques
de transbordement; on notera lI'importance du trafic.

(photo S.N.C.B.)
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Vue aerienne de |'Océan terminal avec, au
premier plan, la naissance du moéle de Zee-
brugge. (photo Isselee)

= e s S e =

ral par une route franchissant la téte
du faisceau des voies desservant lc
premier terminal et le poste d'accos-
tage des ferry-boats, par un viaduc
en béton.

Une profondeur de 14 m peut étre
atteinte par dragage devant le quai
ce qui permettra I'accostage de navi-
res de 12a 12,50 m de tirant d’'eau en
toutes circonstances; la hauteur tota-
le du mur des quais atteint 28 a 30 m
ce qui les range parmi les plus hauts
du monde; la partie horizontale du
mur a une profondeur de 22 m et est
formée de pieux en béton armé; les
quais sont composés d'éléments de
40,50 m de long préevus pour recevoir
une surcharge utile de 5 tonnes au

Le terrain est actuellement amé-
nagé au Westerhoofd sur une lon-
gueur de 520 m et une largeur de
31,50 m; il comportera quatre voies
ferréees dont deux sont actuellement
en service, ainsi qu'une zone asphal-
tée pour le stockage des containers
en transit retardé; il est a noter, puis-
que nous parlons chiffres, que la
longueur totale des voies atteindra
2.000 m.

La zone de stockage, utilisée des
I'instant ou le transit du container
dépasse 24 h., offre une surface as-
phaltée de 5 Ha environ, le revéte-
ment étant congu pour résister a la
circulation de véhicules lourds, exac-
tement comme une autoroute qui se-
rait bien congue; provisoirement,
I'empilage des containers est limité
a deux ce qui donne donc une capa-
cité de 2.500 containers de 20 pieds,

les transcontainers a Zeebrugge

m-; le centre de chaque troncon a
regu un bollard capable d’absorber
une traction de 120 tonnes. Le pare-
ment des quais est protégé par des
dosses en caoutchouc offrant une
réesistance de 140 tonnes par point
d'impact.

'ocean containerterminal

pistes de circulation comprises; les
eaux pluviales sont évacuées par une
legere pente donnée au terrain tandis
que les containers frigorifiques et
iIsothermes peuvent étre reliés a une
batterie de 24 prises de courant; en-
fin, I'eclairage nocturne dispense une
intensité moyenne de 20 lux.

La manipulation des containers
hors ou dans les navires est assurée
par deux ponts-portiques d'un poids
de 805 tonnes avec une capacité de
levage de 45 tonnes et une hauteur
de levage utile de 22 m au dessus du
quai. Les poutres principales ont 3 m
de haut et 104 m de long dont 37 m
au-dessus du plan d'eau; la longueur
utile est de 90 m.

Chaque portique est équipé d'un
chariot automoteur avec cabine de
conduite a 24 m de hauteur; c'est de
cette cabine que tous les mouve-

L'exécution de ces travaux de gran-
de envergure a demandé la mise en
ceuvre de :

— 3.505 pieux en béton armeé

— 55.000 m”’ de béton, non compris
celui des pieux

— 400.000 m* de sable de remblai.

ments principaux sont commandés:
le levage proprement dit est assuré
par deux treuils de 320 HP chacun
actionnant une plateforme tournante
capable de décrire un cercle complet
afin de présenter le container dans le
sens requis. Le levage peut se faire
a 90 m/minute et la translation du
chariot @ 120 m/minute. Le pont lui-
méme peut se déplacer a 50 m/mi-
nute par le truchement de 16 moteurs
electriques de 12,5 HP chacun; tous
les mouvements sont commandés par
des equipements transistorisés de
reglage de vitesse et de couple (ha-
cheurs de courant).

De sa cabine, le conducteur de la
grue peut diriger tous les mouve-
ments du portique et dispose, pour
ce faire, d'une vue parfaitement déga-
gee; rappelons enfin que l'accrocha-
ge et le decrochage des containers
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se fait automatiquement par le tru-
chement de verrous appliques aux
quatre coins et que le grutier bloque
ou débloque selon les besoins.

Une voie ferrée est equipee avec
un systeme de halage des wagons
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constitué par un cable sans fin se
deplagant dans une gorge et entrai-
nant un petit chariot roulant sur une
voie etroite spéciale dont |l'axe se
confond avec celui de la voie desser-
vie; deux moteurs eéelectriques asyn-

Le nouvel ocean containerterminal de Zee-
brugge (Il) par rapport au terminal ancien
() et aux nouvelles extensions portuaires

(1),

1 - voies pour containers au depart,

2 - voies pour containers a l'arrivee;

3 - batiment du frét; 4 - bureaux;

5 - terrain industriel en réserve;

6 - Mdle de Zeebrugge; 7 - gare du car-
ferry; 8 - viaduc routier. (dessin S.N.C.B.)

chrones de 18 kW chacun permettent
de faire avancer les wagons a raison
de 24 ou 48 m/minute.

Le systeme est commandé par ra-
dio par le conducteur du portique et
I'automatisation trés poussée limite
son intervention au minimum tout en
donnant le maximum de securite.

La manipulation des containers au
sol, quai et parking, s'effectue soit
par tracteurs avec semi-remorques,
soit par quatre girafes mobiles qui
sont autant des engins de levage que
de manutention qui portent le con-
tainer entre leurs quatre pattes; la
vue de ces curieux engins eévoque
immanquablement la « Guerre des
Mondes » de Wells tellement ils sont
curieux et impressionnants.

L'equipement du nouveau ocean
transcontainerterminal est, bien en-
tendu, complété par un batiment ad-
ministratif de 40 m de long sur 14 m
de large construit sur pilotis et un
poste a haute tension dont la puis-
sance installée atteint 3,1 MVA sus-
ceptible d’'étre portée a 5 MVA.

Dans l'avenir, il est préevu la cons-
truction d'un hangar de 3.000 m~
pour I'entreposage des marchandises,
d'un hangar-garage pour les girafes
et tracteurs comprenant aussi les ser-
vices d’entretien et techniques et,
enfin, un atelier de réparation pour
les containers avaries.

les transcontainers a Zeebrugge



conclusions

L'essor de Zeebrugge s'affirme
donc, confirmant ainsi les visions
prophétiques de Léopold Il, ce géant
parmi les pygmeées; le succés du pre-
mier terminal en service depuis trois
ans pour les courtes traversées (1)
s'affirme nettement et, dés a présent
existe une liaison par navires spécia-
lisés entre Zeebrugge et |'Australie.

Bien situé sur la grande route ma-
rine du Pas-de-Calais, aorte de I'Eu-
rope, disposant d'un hinterland touf-
fu, vaste et riche, le port de Zee-
brugge est appele a prendre une pla-
ce enviable dans la hiérarchie des
ports du delta d'autant plus que les
autorites responsables ont su prendre
des options benéfiques; nous sommes
persuades que le Rail sera l'un des
eléements majeurs de ce succeés pré-
visible et qu’'il y trouvera, lui aussi,
une confirmation de ses qualités es- bhidly. 7 H—
sentielles : vitesse et sécurité, au —r 2 o T

moindre codut. L'un des gigantesques portiques du nouvel ocean terminal de Zeebrugge.

(1) En 1970, le trafic a augmenté de 15 % (photo S.N.C.B. - Cinéphoto)
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r ‘VVANT de décrire les recen-
™ tf‘ tes améliorations mises en

*‘"”% ceuvre ainsi que les diffe-

o= /gd rents projets a l'étude ou
: s en cours de realisation, il
est intéressant d'esquisser
le nouveau cadre adminis-
tratif de fonctionnement du London
Transport.

Un transfert d’autorite

Le « Transport Act» de 1969, en-
trant en vigueur le 1€" janvier 1970,
a mis le London Transport Executive
sous la tutelle du Great London
Council, institution régionale chargee
de |'administration et de la gestion
urbaine du Grand Londres. Les inten-
tions du législateur britannique sont
a cet égard aussi précises que loua-
bles : « |l est évident qu'un organis-
me de transport public, méme tres
étendu, doit étre sous la responsa-
bilité politique de représentants elus
de la région qu'il dessert» (extrait
de I'Introduction au Rapport annuel
du London Transport de 1970).

En d'autres termes, le London
Transport Executive est charge dex-
ploiter les réseaux ferrés et routiers
sous le contréle financier et dans le
cadre des options prises par le Great
London Council. Plus particuliere-
ment, le London Transport Executive
doit adopter une ligne de conduite a

le futur

le meétro de Londres:3.-

(suite des n°s 119, 120 et 121)

Rectification : la légende de la photo de couverture du
n° 120 indique « Finsbury Park »; en réalite, il s'agit de
'ouvrage similaire situé juste au Nord de « Victoria
Station » sur la Victoria Line et qui sert de liaison de
secours entre les deux sens de circulation.

caractere « commercial ». Cela impli-
que en particulier une vol!onté cons-
tante d'augmenter le rendement du
personnel (par |'exploitation d’'auto-

Batterie d'escalators a « Piccadilly Circus ».

(photo Dr. H. Zinram - London Transport Board)
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bus a un agent et par une automati-
sation plus poussée de la perception
entre autres), ainsi que la constitution
de réserves d'amortissement.

le métro de Londres
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Pénétration dans le noyau urbain de Londres,;

1300 les chiffres sont donnés en milliers soit donc

un total de plus de 1.200.000 migrants.

(dessin de |'auteur)

12693 = (55 = Deun
Automobiles

1100

8.0 5

300

HiX)

= Melro

S0V

’;.; ;’; ;’; ; z.;.; Ehﬁ,m,r:ﬂ fo lar

%% %%%% %% %% i

llllllll

00

.|'._:1"[:} f:r-'-n ins 1*—" IHr

.

De son coété, le Great London
Council, en plus de ses fonctions de
contréle et de planification, est char-
gé d'assurer la coordination entre le
London Transport Executive, les Bri-
tish Railways et la National Bus Com-
pany. En effet, depuis le 1¢" janvier
1970, le réseau routier du London
Transport se limite (quelques interpe-
nétrations exceptées) a la zone du
Grand Londres, l'exploitation des
Country Buses (bus verts de la gran-
de périphérie) ainsi que les Green
Lines Coaches (autocars rapides tra-
versant Londres) ayant été transféréee
a la National Bus Company.

Il faut enfin préciser que le Trans-
port Act de 1969 stipule que le Lon-
don Transport Executive est déchargé
des 269,8 millions de Livres de dettes
contractées au 31 décembre 1969.
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La population mondiale transportée
tous les dix-neuf mois

Le London Transport assure an-
nuellement 2.174 millions de dépla-
cements. En d'autres termes, le métro
et les autobus londoniens transpor-
tent I'équivalent de la population
mondiale tous les 19 mois.

Ce chiffre, quoiqu’impressionnant,
ne reflete en rien la répartition du
trafic. Pour l'analyse de celle-ci, nous

le métro de Londres

aurons recours a une autre unite : le
« voyageur X mile» (1). En 1970, le
London Transport a comptabilisé
3.410 millions de voyageurs X miles
pour son reseau routier et 3.250 mil-
lions pour son reseau ferré. On pour-
rait croire, a ce stade, a une certaine
égalité entre le métro et les autobus
dans le partage du trafic. En fait, une
difference tres nette apparait si l'on
considere la répartition des 2.174 mil-
lions de voyageurs annuels en 1.502
millions pour le réseau routier et 672
millions pour le réseau ferré. Une
simple division nous donne les va-
leurs de 2,27 miles de longueur
moyenne de déplacement pour les
autobus (soit 3,64 kilometres) et de
4,84 miles (soit 7,75 kilométres) pour
le métro. Quelle est la raison de cette
difference ?

L'explication de ces derniers chif-
fres réside dans le type urbain de
I'agglomération londonienne. Le
Grand Londres est une conurbation,
c'est-a-dire une région complétement
urbanisée par le développement « en
tache d’huile » de nombreux noyaux
qui ont fini par se rejoindre. Bien que
le plus important, le centre de Lon-
dres ne soit donc pas le seul élement
moteur du developpement de ['ag-
glomération. Corrélativement a cette
éevolution, une répartition plus ou
moins homogeéne de l'emploi s'obser-
ve au sein de la region du Grand
Londres, avec encore une fois une
nette predominance du centre et plus
particulierement de la City.

Le métro intervient précisément
pour assurer les migrations vers le
centre. La figure n°® 1 nous montre en
effet que 90 °0 des migrants travail-
lant dans le « London Central Aera »
(ils sont plus de 1,2 million) y péne-
trent grace aux transports publics.
Ces 90 % se subdivisent en 16 %

pour les autobus et 74 % pour le rail,
avec une repartition a peu pres egale
entre le métro et les chemins de fer
de banlieue.

De leur cété, les autobus assurent
principalement, et ce conjointement
au trafic non négligeable de rabatte-
ment sur les lignes ferrées, la péneé-
tration des nombreux centres péri-
phériques. Ce partage du trafic expli-
que la difféerence précitée entre la
longueur moyenne des parcours ef-
fectués dans chacun des deux modes
de transport.

Une rapide comparaison avec Paris
s'impose ici. L’agglomération pari-
sienne a connu un développement
radio-concentrique; encore actuelle-
ment, les nouvelles cités implantées
de plus en plus loin ne comptent
pratiquement pas d'emplois sur place :
ce ne sont que des « cités-dortoirs ».
La plus grande partie des emplois
est des lors concentrée dans le cen-
tre de Paris, ce qui explique les den-
sités de trafic souvent inhumaines
rencontrees sur les lignes ferrees de
banlieue, toutes de pénétration (2).
Les Londoniens par contre ont la
chance de ne pas connaitre de telles
conditions de transport. De méme, le
reseau d'autobus de banlieue de la
réegion parisienne presente une tex-
ture essentiellement radiale, alors que
le réseau londonien est du type
maillé.

Les « dubble decks » contestés

Bien que la concentration des li-
gnes sont importante dans le centre
de Londres, la majeure partie du tra-
fic assurée par les services routiers
du London Transport se situe donc
dans la peripherie. Dans cette zone
ou la répartition des centres d'em-
ploi, des services et de ['habitat
limite les lieux de congestion de la
circulation routiére, les autobus su-
bissent une concurrence severe de
la part des véhicules privés. Des
vitesses commerciales en chute
constante et, en corollaire, des colts

(1) Chiffres établis en fonction des recet-
tes (& Londres, le prix du transport est tou-
jours proportionnel a la distance parcourue).

(2) Cette explication ne justifie toutefois
pas la carence des pouvoirs publics fran-
cais dans |'amelioration des transports en
commun de la région parisienne.

85



Un « dubble deck » traditionnel dans l|la banlieue Est de
Londres. (photo de l'auteur)

d'exploitation croissants ont ameneée
le London Transport a revoir des 19356
sa politique en matiere de services
routiers. Deux principes de base ont
alors été adoptés : la restructuration
du réseau et l'exploitation des vehi-
cules par un seul agent.

La restructuration du reseau tout
d'abord. Composé initialement de li-
gnes souvent trop longues et souf-
frant de |'effet cumulatif des retards,
le réseau se subdivise actuellement
en trois types de lignes

— les lignes transversales a gros
débit, exploitées exclusivement
par des autobus a impériale ou
« dubble decks »,

— les lignes de moyenne importan-
ce, exploitées soit par des vehi-
cules a impériale, soit par des ve-
hicules classiques, en fonction de
'importance de leur trafic.

— les lignes locales, centrees sur
un noyau périphérique, et exploi-
tées exclusivement par «single
decks ».

Le monopole quasi légendaire des
« dubble decks » est donc serieuse-
ment conteste !

L'exploitation par un seul agent en-
suite. Ce principe d’'exploitation a ete
expérimenté depuis plusieurs annees
déja sur les lignes dites « Red Ar-
row », services rapides sillonnant le
centre de Londres et qu’'il faut clas-
ser parmi les lignes «locales» (le
tarif unique ayant été instauré sur
ces lignes, la perception y est entie-
rement automatisée : seule lI'introduc-
tion du montant exact débloque le
tourniquet d'entrée, aucun Dbillet

Evolution du trafic de 1965 a 1970. (dessin de |'auteur)
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Ci-dessus, perception automatique sur les « Red Arrow Buses ».

(photo de |'auteur)

Ci-dessous, le dernier-né des « dubble decks », au niveau de confort remarquablement éle-

vé; ce véhicule est un modéle de genre.

le métro de Londres

(photo L.T.B.)

netant émis). Actuellement, I'exploi-
tation a un agent est progressivement
etendue aux autres lignes, en fonc-
tion du renouvellement du matériel.
Tant sur les autobus a «un étage» que
sur les nouveaux veéhicules a deux
etages (mis en service en janvier
1971), l'entrée se fait a I'avant et la
perception est soit automatisée grace
a un tourniquet émettant un billet
pour les voyageurs munis de la mon-
naie exacte, soit effectuée par le
conducteur pour les voyageurs
n'ayant pas le montant exact de leur
deplacement, ou éventuellement mu-
nis d'un abonnement. La sortie se fait
par une porte centrale. Le London
Transport prévoit que, grace a l'ac-
quisition de 600 nouveaux veéhicules
par an, I'ensemble du réseau pourra
etre exploitée par un agent a partir
de 1978.

D'autres moyens d'améliorer la
qualité des services sont recherchés
dans l'organisation de la circulation
elle-meéme. Le Rapport annuel de 1970
est a nouveau trés précis : «... des
services d’autobus réellement vala-
bles ne pourront devenir réalité sans
qu'une action energique ne soit me-
nee en vue de donner la priorité aux
mouvements des autobus dans les
rues de Londres ». Cela signifie une
politique de couloirs réservés aux
transports publics, politique dans la-
quelle les autoritées londoniennes
semblent s'‘engager avec fermete,
apres quelques hesitations toutefois.

Enfin, 1l faut signaler I'equipement
progressif des véhicules d'une instal-
lation radiotéléphonique permettant
des interventions plus rapides en cas
de perturbation des services. Dans
le méme ordre d'idees, le London
Transport éetudie la possibilité d'uti-
liser un systeme de contrdle mis au
point par Marconi : la seule indica-
tion transmise en permanence au
« dispatching » est dans ce cas le
nombre de tours de roue effectués,
information qui, traitée par ordina-
teur, permet d'établir de maniére per-
manente et instantaneée la localisation
du véhicule.
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Du matériel roulant étudié
en systeme metrique

Les services routiers ne sont pas
les seuls a bénéficier de nouveau
materiel roulant. Au cours des années
1970 et 1971, le London Transport a
pris livraison de 212 voitures (série
AB9) destinées a assurer la formation
de 31 trains de six voitures, dont 17
pour la « Hammersmith and City Li-
ne » et 14 pour la « Circle Line ».

Quoique tres similaire d'apparence
extérieure a la série A60/62 (desing
des caisses et utilisation de l'alumi-
nium non peint), et quoiqu'emprun-
tant bon nombre d’'innovations au
materiel de la Victoria Line, ces nou-
velles rames n’en constituent pas
moins une etape importante. Tout
particulierement par le fait que pour
la premiere fois, les études ont été
menees en systeme metrique... En-
suite, la composition des rames part
d'un principe nouveau. Celles-ci sont
constituees de trois couples indisso-
ciables d'une motrice a un seul poste
de conduite et d'une remorque. Les
trains ne peuvent des lors présenter
gue deux formations differentes

M-R=R-M=R-M
ou
M-R=M-R=R-M

Les caisses des motrices et des
remorques sont identiques, si ce
n'est que les premieres, legerement
plus longues (16,030 metres au lieu
de 14,940) presentent en plus une
cabine de conduite. L'entre-axe des
bogies est de 10,820 metres pour les
motrices et 9,600 metres pour les re-
morques. Un train composé norma-
lement de six voitures mesure 93 me-
tres de long.

Ce matériel étant destiné a des li-
gnes a caractere essentiellement ur-
bain et pénétrant peu en peripherie,
il doit étre concu pour faciliter d'im-
portants mouvements de voyageurs a
chaque station. A cet effet, quatre
doubles portes ont été préevues sur
chaque face, ce qui reduit le nom-
bre de places assises a 32. Ces por-
tes peuvent étre commandees de
n'importe quelle cabine de conduite;
le train ne peut démarrer que si elles
sont toutes fermées et il est possible
de n'en ouvrir qu'une par voiture. Ce
systeme de seélection se justifie en
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a Rayner's Lane (origine de l|a section commune avec la
(photo London Transport Board)

Train de la Piccadilly Line »
« Metropolitan Line »).

Nouveau mateériel roulant C69 de la « Circle Line » a Edgware Road ». (photo de |'auteur)
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Train de la « District Line » a « Putney Bridge »,

raison des attentes dans les stations
terminales en surface. Ajoutons que
les portes des cabines sont égale-
ment a commande electro-pneumati-
que.

L'éequipement eélectro-pneumatique
de ce matériel est prévu en fonction
de linstallation future du pilotage
automatique (l'espace neécessaire a
été aménagé a cet effet). Chaque bo-
gie des motrices est muni de deux
moteurs sous 300 V constamment cou-
plés en série et capables d’'entrainer
la rame a 96 km/h. L'accélération et
le freinage rheostatique sont com-
mandés par un systeme PCM classi-
que.

La suspension est d'un type neuf,
caoutchouc pour le primaire et pneu-
matique pour le secondaire, celle-ci
etant étudiée pour maintenir la voi-
ture a une hauteur constante au des-
sus des rails. Ce contrOle de la char-
ge permet aussi de regler les accele-
rations et les décelérations a des
valeurs constantes.

La mise en service de ces nouvel-
les rames a permis de remplacer les

le métro de Londres

(photo de |'auteur)

derniéres unités du type Q par trans-
fert de séries C de la Metropolitan
Line (Hammersmith - Aldgate) vers la
District Line. Le dernier train assuré
par du matériel type Q a roulé le 24
septembre 1971. Il n'est pas prévu, a
I'neure actuelle, d'acquérir d’'autre
materiel a grand gabarit avant 1977-
1978.

Une traversée supplémentaire
de la Tamise

Les transports publics par voie fer-
ree sont, au sud de la Tamise, assu-
res principalement par un réseau
dense de lignes de banlieue des Bri-
tish Railways (Southern Region). Ce
reseau, remarquablement exploite
(fréquences élevées et liaisons direc-
tes pour la grande banlieue) presente
toutefois un inconvénient : l'ensem-
ble des lignes aboutit aux abords de
la City, exception faite de la gare
Victoria. Cette situation, heritage du
siecle passé, ne réepond plus aux deé-

Train de la « Bakerloo Line », en direction de Watford a « Piccadilly Circus ».
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placements de I'emploi tertiaire vers
le West End mentionné précédem-
ment. De méme, le seul axe de péné-
tration du métro au sud de la Tamise,
la Northern Line, débouche trop a
I'est du West End.

Il était donc intéressant de créer
une liaison offrant aux migrants utili-
sant les chemins de fer et la Northern
Line, des correspondances aisées
vers le West End. Cette nouvelle liai-
son, la prolongation sud de la Victo-
ria Line, a été inaugurée le 23 juil-
let 1971.

Longue de 5,6 kilométres, cette
extension porte la longueur totale de
la Victoria Line a 22,4 kilométres. Se
dirigeant vers le Sud-est au départ
de Victoria Station, elle passe sous
la Tamise le long de Vauxhall Brid-
ge. Deux stations sont implantées a
proximité du fleuve. La premiére au
nord (3), dessert le quartier de Pim-
lico (dont elle porte le nom), enclave
quelque peu délaissée située sur une
rive convexe d'un méandre de la Ta-

- ol

Automotrice de banlieue 25 kV 50 Hz de la London Midland Region a Watford, tgrminus
Nord de |la « Bakerloo Line ». (photo de |'auteur)

Rame de banlieue de |I'Eastern Region le long de la District Line, entre Braking et Upmin-

ster.
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(photo de |'auteur)

mise. La seconde, Vauxhall, cons-
truite au sud, est en correspondance
avec les lignes du Southern Region
se dirigeant vers Waterloo Station.
Cette correspondance permet de dé-
congestionner la gare de Clapham
Junction ou bon nombre de voyageurs
doivent quitter les trains se dirigeant
vers Waterloo Station pour d’autres
deja complets en direction de Victo-
ria Station.

Apres Vauxhall, la ligne prend une
direction sud pour aboutir a la sta-
tion Stockwell de la Northern Line ou
une station de correspondance « quai-
a-quai » a été établie. La encore, les
usagers de la Northern Line travail-
lant dans le West End verront une
amelioration notoire par rapport a la
situation antérieure qui impliquait
une correspondance difficile a Cha-
ring Cross.

(3) Pour des raisons d'acces en surface
définis trop tardivement, cette station ne
sera exploitée qu'en 1972.

le meétro de Londres



Ci-contre, quail de correspondance entre les deux branches de
la « District Line » a « Gloucester Road ». (photo de | auteur)
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HIGH ST KENSINGTON VICTOR
PADDINGTON CHARIN
BAKER STREET MANSIC

e L SS—
e SR, A et i SRR - i ingrars:

r

Parking Fees: i0p or one token for sach time of parking
Buy your tokens at the Ticket Office. at § for Wp

Return fare to
Oxford Circus is 60p
} Thﬂ journey takes about 50 minutes
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Ci-dessus, affiche de promotion en faveur des par-
Kings de transit; on notera la qualité esthetique des
lettres et leur visibilité.

A Londres, les parkings sont des realites et non
des promesses vaines.

Ci-conire, train de banlieue de la London Midland
Region (traction diesel), venant de Aylesbury - vue
prise sur la « Metropolitan Line » a Rickmansworth.

(photos de |'auteur)
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La pointe du matin, a Richmond (Southern
Region des Chemins de fer britanniques);
on notera les portieres multiples, une par
compartiment, systéme colteux mais imbat-
table pour l|la rapidité des embarquements
et des debarquements... a condition que les
voyageurs soient collaboranis et disciplinés :
les Britanniques le sont et |a réside toute
la différence. (photo de |'auteur)

Enfin, la ligne s'oriente a nouveau
au sud-est pour atteindre le centre
peripherique de Brixton. Le temps de
parcours de Victoria a Brixton est de
huit minutes, ce qui représente une
reduction de sept minutes par rapport
au parcours en autobus. De Stock-
well a Victoria, il ne faut plus que
six minutes, au lieu de quinze précé-
demment.

L’'aeéroport d’'Heathrow
desservi par le rail

Alors que le second aéroport de
Londres est implanté sur la ligne
Londres-Brighton et bénéficie ainsi,
en plus des trains spéciaux Victoria-
Gatwick airport, des nombreux trains
omnibus et semi-directs de cette im-
portante artere, I'aéroport d’'Heathrow
n'est lui desservi que par des lignes
d'autobus (4). Ces services routiers,
méeme directs, sont extrémement lents

et de faible capacite; une liaison fer-
ree s'imposait donc, et le choix défi-
nitif s'est porté sur un prolongeement
de cing kilometres et demi de la
Piccadilly Line au départ de Houns-
low West.

Les travaux ont débuté au prin-
temps 1971; les tunnels seront cons-
truits suivant la méthode des bou-
cliers sous les pistes de l'aéroport, et
suivant la methode du « cut and co-

(4) L'habitude veut que |'on n’'éetablisse
generalement qu'une liaison ferree aeroport-
centre ville; la democratisation des trans-
ports aériens d'une part et le nombre crois-
sant d'emplois offerts par les aéroports jus-
tifieraient pleinement que ces dernieres
solient inserés dans un réeseau de metro ou
de regional congus de telle sorte que l'en-
semble de la zone urbaine soit plus direc-
tement accessible.

Il resterait aussi a penser aux possibilités
offertes par une coordination du Rail et de
I'Air dans la conception d'un réseau euro-
peen a grande vitesse.
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desserte de |'aéroport s T |

d'Heathrow. \V
(dessin de |'auteur)
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ver » sur le reste du parcours. La li-
gne comportera une station interme-
diaire a Hatton Cross. Elle doit nor-

malement étre mise en service en
1975.

Le Gouvernement britannique a
juge qu'en raison de la rentabilité
quasi certaine de cette extension de
ligne desservant un aéroport dont le
trafic s'est elevé en 1970 a 15,6 mil-

Mt ) lions de voyageurs et qui compte a
| L4 U I'hneure actuelle 44.000 emplois (prin-
T M S K Rt 1 ﬁ, L RS cipalement dans la zone « technique »

L ~_ de Hatton Cross), le London Trans-
port devait en assurer le financement
par ses propres moyens. Seuls 25 %
du montant seront fournis par le
Great London Council.

Encore de nouveaux « silver trains »
pour le Tube

Actuellement seules trois lignes de
- e — | tube sont equipées de matériel rou-
Train de banlieue typique de la Southern Region; vue prise a Richmond en direction de lant denommeé « silver trains» : les
Londres (Waterloo St.). Central, Piccadilly et Victoria Lines.
Les Bakerloo et Northern Lines conti-
nuent a étre exploitées grace a des
= convois datant dans la majorité des
cas d'avant |la guerre. L'heure de la
retraite sonnera bientdt pour ces
véhicules, et un programme de re-
nouvellement a été mis en ceuvre des
( . W * 1970 par la commande de 30 trains
&‘-'{{ﬁ‘t § 75 | de sept voitures similaires a ceux
"‘\"F’ A_‘t, .. : acquis pour la Victoria Line et desti-
KN W . nés a la Northern Line. Etant en
cours de fabrication, cette premiére
serie entrera en service des 1972
Une seconde seérie de 33 trains pre-
sentant les meémes caracteristiques
sera alors livree, ce qui permettra,
conjointement au transfert du mate-
riel de la Piccadilly Line vers la Nor-
thern Line, de renouveler compléte-
ment le materiel de cette ligne.

De son coété, la Piccadilly Line re-
cevra a partir de 1974 88 trains de
six voitures. Ces trains presenteront
quelques innovations qui trancheront
nettement avec les habitudes ante-
rieures. La longueur des caisses sera
augmentéee de 1,83 metres, ce qui ex-
plique la réduction de sept a six voi-
tures par train. L'aménagement inté-
rieur comportera 44 places assises et
des rayons a bagages disposés de
part et d'autre des portes (il y aura

Arrivée d'un train de banlieue en gare de Victoria. (photos de |'auteur)
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une double porte supplémentaire par
voiture par rapport au matériel exis-
tant). Il est curieux de constater que
seuls les voyageurs débarquant aux
aéroports auront droit a des rayons
destinés a recevoir les bagages; d'au-
tres, lorsqu’ils empruntent le metro
pour aller ou venir d'une gare n'au-
ront pas cette faveur et ne Il'ont
méme jamais eue... bien qu’'ils soient
de loin beaucoup plus nombreux ! Un
détail encore : les extréemités de cais-
ses seront peintes en rouge sous la
ligne de ceinture.
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Ce matériel, de méme que celui
destiné a la Northern Line, est conc¢u
pour recevoir ultérieurement I'équipe-
ment de conduite automatique.

La Fleet Line

Cet automne, les travaux prélimi-
naires de la construction d'une nou-
velle ligne, la Fleet Line, ont débute
par la pose d'une plate forme cou-
vrant le carrefour de South Molton
Street et de Oxford Street, a proxi-
mité de Bond Street Station (plate-

Le tracé de la future Fleet Line et |la bran-
che Sud de la Victoria Line réecemment ou-
verte a |'exploitation entre « Victoria Sta-
tion » et « Brixton»: la branche Est de la
Fleet Line reprendra, apres la traversee de

la Tamise, la ligne existanie entre « Surrey
Docks » et «New Cross Gate »/« New
Cross »; par contre, la desserte de Lewis-

ham demandera la construction d'un prolon-
gement au-dela du terminus actuel de New
Cross (Metropolitan Line).

(dessin de |'auteur)

forme similaire a celle utilisée a Ox-
ford Circus pour la Victoria Line.
Cette nouvelle ligne répond au triple
but d'améliorer la pénétration du
West End, mais en provenance du
nord-ouest cette fois, de créer une
liaison est-ouest supplémentaire dans
le centre de Londres (ce trafic est
assuré presqu’'exclusivement par la
Central Line et par les branches nord
et sud de la Circle Line), et enfin,
d'assurer une meilleure desserte de
la zone de New Cross et de Lewis-
ham, au sud du port.

La Fleet Line part de Baker Street,
ou elle reprend la branche de Stan-
more de l|la Bakerloo Line, ce qui
permettra d'intensifier les fréquences
sur la branche Paddington - Queen’s
Park de cette ligne. Elle se dirige en-
suite vers le sud et assure a Bond
Street la correspondance avec la
Central Line et a Green Park, la cor-
respondance avec les Piccadilly et
Victoria Lines. Partant alors vers I'Est,
la ligne recoupe |la Bakerloo Line ain-
si que |la Northern Line en une sta-
tion commune dénommee Strand, si-
tuee entre les stations actuelles de
Trafalgar Square et de Strand.
L'itinéraire de la ligne se confond
alors avec celui du Strand et de Fleet
Street, |la rue des journaux. Deux sta-
tions sont établies sur ce parcours :
Aldwych et Ludgate Circus. La sta-
tion suivante, Cannon Street, offre

le métro de Londres



« Finchley Road » - quai de correspondance
entre la Metropolitan Line (a gauche) et |a
Bakerloo Line (a droite).

(photo Herbert K. Nolan / London
Transport Board)
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une correspondance avec la Circle
Line. Enfin, aprés une derniére sta-
tion etablie a la gare de Fenchurch
Street, la ligne prend une direction
sud, traverse la Tamise et rejoint I'ac-
tuelle East London Section de la Me-
tropolitan Line a Surrey Docks, dont
elle reprend les deux terminus de
New Cross Gate et de New Cross
(une prolongation vers Lewisham est
toutefois prevue au départ de cette
derniére station).

Les 35 millions nécessaires a la
construction de la premiére section
Bakerstreet - Strand seront finances
a raison de 75% par le Gouverne-
ment et 25°% par le Great London
Council.

Dans I'immédiat et... dans |'avenir

Divers travaux sont prévus pour les
mois a venir, parmi lesquels il faut
mentionner |la modernisation de la
station de South Kensington en vue
de la suppression des ascenseurs de
la Piccadilly Line qui seront rempia-
ceés par des escalators; cette conver-
sion permettra en plus de reunir les
deux salles des guichets existantes
et d'ameliorer les correspondances.
Divers parkings seront équipés de
perception automatique par lintro-
duction de systémes a jetons de
plastic vendus dans les stations.

Deux centres de controle de l'in-
tervalle des trains ont été installés
sur la Piccadilly Line, I'un a Hyde

le métro de Londres
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Park Corner pour la direction ouest,
I'autre a Finsbury Park pour la di-
rection est. Le principe utilisé est re-
lativement simple : le signal de dé-
part n'est donné que si les intervalles
avec les trains precedent et suivant
celui qui se trouve en gare sont équi-
valents.

Quant a l'avenir, il nous laisse en-
trevoir une prolongation de |la Baker-
loo Line d’Elephant and Castle vers
Camberwell Green et la gare de
Peckham Rye. Une autre ligne est
egalement a |'étude : elle repren-
drait au sud-ouest la branche de
Wimbledon de la District Line et au
nord la branche d’'Hainault de la Cen-
tral Line en passant par Victoria Sta-
tion, Waterloo Station et Holborn.

Conclusion
Aprés plus dun demi-siecle, le

centre de Londres connait a nouveau
d'importants travaux de construction

René PONTY

Rue du Cadran 18
1030 BRUXELLES e« Tél. 02/17.19.30

de lignes de meétro. C'est la preuve

manifeste qu'un réseau de métro
nest jamais fige, qu'il nécessite tou-
jours des adaptations. Pour que cel-
les-ci soient valables, il faut toutefois
qu'elles se fassent en coordination
etroite avec les departements respon-
sables de la planification urbaine.
C'est la condition sine qua non pour
que soit reconnu a sa juste valeur le
role d’'element constitutif que doivent
jouer les transports publics dans un
milieu urbain.

En faisant dépendre les décisions
en matiére de transport du Great
London Council, nos voisins d'outre-
Manche nous montrent qu’ils ont des
a présent compris cette necessite
impérative. C'est pour nous la con-
viction qu'un systeme de transport
déja excellent deviendra dans les
prochaines années meilleur encore;
c’est pour nous egalement la convic-
tion que Londres aura pendant long-
temps quelque chose a apprendre
aux autres'!
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Allemagne

Nurnberg

La ville de Nuremberg, ou vit une
population de 470000 habitants, sur
une superficie de 130 km?, sera tra-
versée en 1978 par une ligne de métro
de 14,2 km de longueur, dont 8,2 km
en tunnel, et qui comportera 21 sta-
tions. Cette ligne, qui desservira les
zones d’habitat dense ainsi que les
quartiers industriels et le centre com-
mercial de la ville, reliera la ville limi-
trophe de Furth, a l'ouest, a la ville
satellite en pleine expansion de
Langwasser, a l'est. C'est en 1965
que la municipalité avait décidé la
construction d'une ligne de meétro de
preférence au tunnel pour tramways
precedemment envisagé et, en mars
1967, les travaux de construction
commengaient aux deux extrémités
de la future ligne.

En 1970, une section, en grande
partie sur viaduc, de 1,2 km, avec
deux stations, a été mise en service
a l'extrémité ouest et sera exploitée

S.0.S.

Homes de vacances gratuites pour
enfants abandonnés et handicapés

Situation catastrophique...

N'arrivons plus a payer nos traites
pour l'achat de nos batiments. De-
vons trouver 11.000 fr. tous les 3
mois pendant 10 ans. N'avons au-
cun subside, ni revenu.

Sauvez-nous.

«ESPOIR ET FRATERNITE»
Rue du Calvaire - 6380 NISMES

c.c.p. 1858.65

Renseignements
Joseé Bourtembourg Tel. 060-31.128
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provisoirement avec des
jusqu’en 1978.

A l'est, la construction d'une sec-
tion de 3,5 km de longueur, dont 1,2
km en tunnel, avec sept stations, dont
trois souterraines, sera vraisembla-
blement en service fin 1971, de Lang-
wasser a Bauernfeindstrasse, et ex-
ploitéee des le début comme un me-
tro, avec des voitures, commandées
au printemps 1969, du méme type
que celles du meéetro de Munich. Sur
cette section, les stations auront un
quai central, long de 90 m et large
de 7,5 m, sauf la station d'ou partira
I'embranchement se dirigeant vers
I"'atelier, qui aura des quais latéraux.
En regle générale, la voie sera cons-
tituée par des traverses en béton po-
sees sur le ballast. L'adoption d'un
intervalle minimal de 5 minutes, con-
sidere comme suffisant, explique le
choix de signaux fixes; il n'y aura pas
de signaux en interstation, le signal
de sortie d'une station devant étre
synchronisé avec le signal d'entrée
dans la station suivante.

Le codt total de construction de la
ligne, y compris le matériel roulant et
I'atelier, a été évalué a 520 millions
de DM, dont pres de la moitié est
financee par le gouvernement fédeéral
et le Land de Baviere.

tramways,

Australie

Melbourne

Devant [|'accroissement constant
des pointes du trafic de banlieue des
Victorian-Railways, a Melbourne no-
tamment, des investissements consi-
dérables s'averent nécessaires : ac-
tuellement, I'dge moyen des deux
tiers des automotrices de banlieue
est de 55 ans. Pour ne pas dépasser
une moyenne de 35 ans, il faudrait,
sur le parc total de 1120 veéhicules,
les renouveler a la cadence de 32 a
35 par an, d'autant plus que le trafic
actuel de pointe et |'accroissement
des distances mobilisent 138 rames
en service simultané au lieu d’'une
centaine, il y a moins de vingt ans.

breoes nouvelles

C'est pourquoi l'acquisition de 50
nouvelles rames, dont la premiere va
entrer en service vers le milieu de
1972, n'est que le prélude a un renou-
vellement massif et régulier de tout
le materiel ancien.

Canada

Toronto

La « Toronto Transit Commission »
a recu, il y a quelque temps déja,
I'accord des autorités de tutelle pour
la construction d'un nouveau prolon-
gement souterrain, de 2 km de lon-
gueur, de la ligne de métro nord-sud,
dite « Yonge Subway» : sa mise en
service est prévue pour fin 1973. Le
prolongement de 6,5 km, actuelle-
ment en cours de construction, sera
ouvert a I'exploitation en 1972.

Par ailleurs, la TTC a passé com-
mande de 76 nouvelles voitures de
métro a la firme canadienne qui lui
en avait déja livré 164 il y a six ans.
La livraison de ces 76 voitures a de-
buté en février 1971.

Bresil

Sao Paulo

Un groupe industriel américain,
composé d'un constructeur de mate-
riel roulant ferroviaire et d'une firme
d'equipement électrique, vient de se
voir passer une commande de 198
voitures pour le futur métro de Sao
Paulo, dont la premiere ligne, de plus
de 20 km de longueur, actuellement
en cours de construction, sera mise
en service en 1973.

Pays-Bas _

e o —

Rotterdam

Depuis quelque temps, des cartes
d'abonnement hebdomadaires et
mensuelles permettent aux wusagers
des transports publics d’effectuer un

transports urbains



nombre de voyages illimité sur les
lignes urbaines des transports en
commun (metro, autobus et tram-
ways) et sur le réseau de banlieue
exploité par les Chemins de fer néer-
landais.

Le prix de la carte hebdomadaire
est fixé a 8 florins, celui de la carte
mensuelle a 34 florins soit donc res-
pectivement 110,— et 470— FB.

U.S.A.

Ministere des Transports

Le ministere des Transports vient
d'annoncer [|'attribution de crédits
d'équipement ou d’'études pour les
transports urbains de plusieurs gran-
des villes américaines. Ces crédits
permettront l'acquisition de nouveau
matériel (214 automotrices de grande
banlieue, notamment pour Philadel-
phie et le New-Jersey) ainsi que |'étu-
de de plusieurs réseaux de transport
en commun, classiques ou non (dont
un metropolitain) et des lignes de
banlieue a Seattle, Buffalo, St-Paul
et Denver, ainsi qu'un systeme « Peo-
ple movers » ou minimeétro individuel
dont plusieurs prototypes seraient
presentés a Washington.

Essor des métros

Aux Etats-Unis, 1969 a été une an-
nee faste pour les métros, comme en
téemoignent les faits suivants : en fe-
vrier, mise en service de la ligne de
metro régional de Philadelphie; en
septembre, inauguration a Chicago de
la ligne Dan Ryan, eétablie sur la
bande médiane d'une autoroute; cé-
remonies officielles marquant le dé-
but de la construction du tunnel
sous-fluvial entre Manhattan et
Queens a New York, en novembre, et
la mise en chantier du métro de
Washington, en décembre. Par ail-
leurs, au cours de cette méme année,
la construction du métro de San
Francisco a progressé de méme que
les travaux de la nouvelle ligne
« South Shore » a Boston.

Pour la prochaine décennie, on
estime a 17,7 milliards de dollars au
minimum (885 milliards de francs bel-
ges) les dépenses qui seront consa-
crees aux metros. Prés de la moitié

transports urbains

ira a la construction de réseaux en-
tierement nouveaux : Atlanta, Balti-
more, Los Angeles, Miami, Minnea-
polis-Saint-Paul, Pittsburgh et Wash-
ington, et l'autre moitié a l'extension
et a la modernisation des réseaux
deja en service a Boston, Cleveland,
Chicago, New York et Philadelphie.

New York

C'est le 11 décembre 1969, que le
Conseil municipal new-yorkais a deé-
cidé la création d’'une Administration
des transports de la ville de New
York.

Cet organisme a notamment pour
tache de faire toutes propositions
concernant les besoins en matiere
de transports en commun aussi bien
au maire de New York qu'a la « Me-
tropolitan Transportation Authority »,
établissement public créé par ['Etat
de New York, responsable des trans-
ports en commun de l'agglomeration
new-yorkaise depuis 1968.

Parmi les nombreuses autres attri-
butions de cette nouvelle administra-
tion figurent le contrdle de la circu-
lation, le renforcement des regles de
stationnement, la construction et l'en-
tretien de la voirie, etc.

D'autre part, la « New York City
Transit Authority » a recemment passe
commande de 240 voitures destinees
a son réseau metropolitain.

Ces nouvelles voitures sont plus
longues et plus rapides que toutes
celles qui ont été mises en service
au cours des vingt derniéres années:
75 pieds (22,86 m) de longueur au lieu
de 52 a 60 pieds (15,85 m a 18,29 m)
et 80 miles/h (129 km/h) de vitesse
maximale au lieu de 55 miles/h (88,5
km/h) actuellement.

Ces voitures sont notamment équi-
peées pour la conduite automatique
et les livraisons se sont échelonnées
entre le troisieme trimestre 1970 et
le troisieme trimestre 1971.

Enfin, la Commission du budget de
I'Etat de New York a émis récemment
a l'unanimité un vote en faveur du
projet de construction d'une ligne
ferroviaire qui reliera en 16 minutes,
I'aéroport international Kennedy a la
gare « Penn Station », située dans
Manhattan. Pres de 15 km de voies
seront a construire ou a réameénager,
la nouvelle ligne devant suivre en

partie le tracé du « Long Island Rail-
road ».

La « Metropolitan Transportation
Authority », qui construira et exploi-
tera cette ligne, estime que les pre-
miers trains commenceront a circu-
ler vers la fin de 1972. Avant le com-
mencement des travaux, dont la du-
ree est evaluée a 30 mois, les as-
semblées l|égislatives de [|'Etat de
New York devront autoriser le lan-
cement d'un emprunt de 50 millions
de dollars.

Cleveland

Le «Cleveland Transit System »
procede aux essais d'un nouveau ty-
pe de moteur pour voitures de metro,
en collaboration avec deux construc-
teurs specialises dans l'equipement
electrique. Ce moteur fonctionne
avec du courant alternatif et non
avec du courant continu, comme
cest le cas de tous les moteurs uti-
lisés dans les différents métros. Se-
lon le chef des services d'entretien
du CTS, les premiers essais ont mon-
tré que ce moteur et l'équipement
électrique auxiliaire permettent d’a-
meliorer l'accelération et le freinage,
tout en réduisant l'importance de
I'entretien.

Philadelphie

Si la « South Eastern Pennsylvania
Transportation Authority » constatait
que la modernisation de ses tram-
ways de vingt ans d'age, actuellement
en service dans la partie est de Phi-
ladelphie, n’'était pas rentable, elle
envisagerait de passer commande de
tramways. Ce serait alors la premie-
re fois depuis dix-sept ans que des
tramways seraient fabriqués aux
Etats-Unis.

La SEPTA, qui possede le plus im-
portant parc de tramways dans ce
pays (380 voitures), pourrait recher-
cher un accord avec les entreprises
de transports en commun de Boston
et San Francisco, qui exploitent éga-
lement des tramways, sur un nouveau
type moderne de voiture.

L'histoire etant un éternel recom-
mencement, on pourrait donc voir se
réaliser une nouvelle concertation
semblable a celle qui a donné nais-
sance a l'imposante lignée des PCC.
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x Q{//emagne

rame électrique a 200 km/h

® C'est en 1972 que le Chemin de fer
féedéral allemand mettra en service la
rame automotrice électrique ET. 403.
Composée de quatre éléments, d'une
longueur totale de 108 métres, elle
comportera seize essieux, tous mo-
teurs, assurant a I'ensemble une puis-
sance de 3.700 kW. Au départ, et du-
rant quelques instants, la puissance
pourra étre portée a 6.000 kW (soit
plus de 8.000 chevaux), ce qui per-
mettra a I'ET. 403, départ arrété, d’at-
teindre le 200 km/h en 90 secondes.

mise a double voie
vers l'ille de Syilt

@ L'ile de Sylt, qui, en mer du Nord,
a 11 km de |la c6te du Schleswig-
Holstein, est le point de plus sep-
tentional de toute ['Allemagne, est
relie a la terre ferme par la digue
Hindenburg achevée le 1er juin 1927
apres quatre années de travaux dif-
ficiles.

Pour sauvegarder le caractére in-
sulaire de Sylt, il avait été prévu, a
I'époque, qu’aucune route ne serait
construite sur la digue et que seule
la pose d'une voie ferrée serait
autorisee.

C’est pourquoi, jusqu’a la fin de
la Seconde Guerre mondiale, les ra-
res voitures automobiles convoyées
jusqu’'a Sylt étaient chargées dans
les mémes conditions que toutes les
autres marchandises. Aprés la guerre
on commenga a faire circuler des
trains d’automobiles sur la digue
Hindenburg entre les deux points de
chargement de Niebull sur le conti-
nent et de Westerland dans [l'ile.

Les installations terminales ont da
étre plusieurs fois agrandies et, a ce
jour, plus de 250.000 automobiles ac-
compagnees ont utilisé les navettes.

Il s’agit d'un trafic essentiellement
touristique qui necessite, en haute
saison d’'été, quelque trente a trente-
cinqg navettes automobiles quotidien-
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nes s'ajoutant a une quarantaine de
trains ordinaires marchandises ou
voyageurs.

Cette situation a conduit la DB a
envisager la pose d’'une seconde voie
sur les 40 kilomeétres séparant Nie-
bull de Westerland. En premiére éta-
pe, le doublement a été réalisé, pour
le service d'été 1970, sur une sec-
tion de neuf kilométres entre une des
gares du parcours — celle de Klanx-
bull — et le milieu de la digue. Les
deux autres sections, situées de part
et d’autre, seront mises a double voie
uiterieurement en méme temps que
seront modernisées J|es installations
terminales de Westerland.

Le doublement a été obtenu sur la
digue par ripage de la voie existante
en profitant des interruptions de nuit.
Des cet été, en donnant de nouvelles
possibilites de croisement, il a permis
une accélération des circulations et
la réalisation d’'une desserte caden-
cee pour les navettes automobiles
avec une frequence de trente minutes.

; ,_'F LA L."-?
* 9{ ustralie

essai de la rame ET420 de la D.B.

® Au cours des mois d’avril et mai
1970, I'une des nouvelles rames pro-
totypes du S-Bahn de Munich, actuel-
lement en construction, a subi d'im-
portants essais de climatisation, a
I'Office de recherches et d’essais de
I'O.R.E., @ Vienne-Arsenal.

Apres la fin de ces essais, les
O.B.B. n'ont pas manqué de profiter
de la présence a Vienne de la rame
E T 420, pour I'expérimenter sur les
lignes du chemin de fer suburbain de
Vienne.

Le soir du 5 mai, deux marches ont
ete effectuées, de Meldling a Gan-
serndorf et retour, Le lendemain, une
autre marche d’'essai a été exécutée
dans la partie sud du réseau du che-
min de fer suburbain, jusqu’'au Sem-
mering, afin d’'étudier le comporte-
ment des vehicules, sur les lignes de
montagne.

Bien qu’'il ne fasse aucun doute
que ce type de rame de S-Bahn ne
soit pas utilisable, pour différentes
raisons, sur le réseau viennois, de
nombreuses caractéeristiques techni-
niques ont pu étre observées, qui se-
ront susceptibles d'étre utilisées en
vue d'améeliorations ultérieures du ré-
seau suburbain de Vienne.

* | ) 'Bu/qarie
'y
électrification

® Actuellement électrifiée sur environ
un tiers du parcours, la ligne de Sofia
a Burgas doit étre exploitée entiére-
ment en traction électrique dans le
courant de l'année 1971,

* 8(319 ol 'Ejuoz're

accroissement du parc

® La Regie du chemin de fer Abidjan-
Niger vient de rendre public son pro-
gramme d’achats de matériel roulant
pour la période 1970-1973.

En premiere étape (1970-1971) de-
vaient étre achetés :

— 3 locomotives diesels électriques
BB de 1.800 chevaux;

— 1 locotracteur de 400 ch et 2
draisines,

— 40 wagons-bennes;

— 10 wagons plats porte-containers.

Au cours des trois années suivan-
tes, la régie se procurera :

— 7 diesels électriques BB de 1.800
chevaux;

— 6 autorails de 500 chevaux;

— 10 voitures légéres a voyageurs.

Ce matériel sera acquis en grande
partie a I'aide de préts d’'un montant
de 1.250 millions de francs C.F.A.

* k"/‘ (nlande

nouvelles voitures-lits

® 10 nouvelles voitures-lits ont été
incorporées au parc des chemins de

derniéeres nouvelles



fer finlandais en 1970. Elles doivent
étre utilisées notamment sur la ligne
Helsinki-Kemi sur laquelle circule un
train autos-couchettes.

ol L’/‘ rance

évolution des voitures-lits

® 7rente-cinq voitures-lits de 2eme
classe du type T 2 sont en commande
pour la S.N.C.F. Elles seront livrées
de juillet 1973 a juin 1974 et mises
en service sur des relations inté-
rieures.

L'une des plus remarquables réus-
sites techniques de ces derniéres
années, ces voitures démocratisent
réellement les voyages de nuit par
chemin de fer.

/Il est cependant dommage que les
roulements prevus les cantonnent
seulement sur le seul réseau de la

S.N.C.F.

* ) Lon grie
exportation de rames diesels

e La firme d’Etat Ganz-Mavag a rem-
porté un appel d’offres concernant la
fourniture de 12 rames de grand con-
fort a 4 éléments pour le Brésil. Cha-
cune de ces rames comportera deux
motrices encadrant deux remorques.
Six rames sont prévues pour la voie
large (1,60 m) et les six autres pour
la voie métrique. Puissance respec-
tive : 935 et 800 ch.; vitesse maxi-
male : 140 km/h.

x ;jia/ie

nouvelle signalisation

® Les Chemins de fer italiens vien-
nent d’affecter un crédit d'environ
3 milliards de lires a la réalisation du
block automatique & courants codeés
et a la modernisation des Installa-

tions de sécurité sur la ligne Génes -
La Spezia. Il s'agit d’installations
extrémement élaborées, semblables a
celles réecemment expérimentées avec
succes entre Rome et Naples, et
comprenant, outre le block automa-
tique proprement dit, la répétition des
signaux a bord de la cabine de con-
duite et le déclenchement du freinage
d’'urgence lorsque le mécanicien
« laisse passer » un signal ou ne
respecte pas la vitesse maximale im-
posée en tel ou tel point de la ligne.

Les travaux devraient étre acheves
au cours du second trimestre de 1973.

nouvelles voitures self-service

® Vingt voitures self-service — les
premieres qui entreront en exploita-
tion sur le réseau — viennent d’'étre
commandées par les F.S.; elles se-
ront utilisées en premier lieu sur des
trains au déepart de Rome.

nouveau block automatique

® En vue de l'augmentation des Vi-
tesses, /les FS ont mis en service sur
la ligne Bologne-Milan une signalisa-
tion par block automatique a cou-
rants codés qui intéresse une lon-
queur de 107 km entre Castelguelfo
et Parme.

Un tron¢con de 17 km entre Vo-
ghera et Tortone, vient également de
recevoir le méme équipement.

accroissement du parc moteur

® Les FS ont recu en 1970 trente
locomotives électriques du type E 444
capables de rouler a la vitesse de
pointe de 180 km/h. Vingt engins du
méme type seront livrés en 1971.
Par ailleurs, dans un delai de deux
ans, deux de ces unités seront do-
tées d'un dispositif électronique de
marche a vitesse imposée permettant
de conserver automatiquement, indé-
pendamment des variations de Ia
charge, la vitesse a la valeur choisie.

* P ol ogne
électrification

® L’electrification de la ligne Wro-
claw-Poznan est entiérement termi-
nee depuis le mois de mai 1970, ce
qui porte a pres de 3.500 km la lon-
gueur du réseau électrifié. Les tra-
vaux d’électrification vont maintenant
se porter sur une nouvelle section de
170 km au-dela de Poznan jusqu’'a
Kalety.

* WURDD
importante commande

® Le ministere des Chemins de fer
vient de passer commande a l'indus-
trie soviétique de 500 autorails die-
sels d'une capacité unitaire de 90
voyageurs et de 90 km/h de vitesse
maximale.

électrification

® Sur le réseau ferré du Dniepr, la
traction électrique a été récemment
mise en service sur 110 km entre
Zaporoje et Mélitopol.

plan vert ferroviaire

® Les plantations forestiéres vont étre
intensifiéees dans certains secteurs
désertiques pour protéger les voies
ferrées exposées a ['ensablement,
c’est notamment le cas des lignes du
Kazakstan, de [I'Azerbaidjan, du
Transbaikal, etc.

parc des containers

® Le parc des containers des che-
mins de fer soviétiques devra tripler
dans le délai de 2 ou 3 ans. Actuelle-
ment les SZD disposent de 900.000
containers (et d’environ 50.000 wa-
gons aptes a les transporter) mais la
plupart sont des modeéles de petite
capacité — 2,5 t de charge utile gé-
néralement.
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VIENT DE PARAITRE :

CESTERREICHISCHE LOKOMOTIVEN

Dans le numéro 115 de « Rail & Traction » nous vous
avions présenté les premiers exemplaires d'une série de
monographies consacrées chacune a un type ou un grou-
pe de types de locomotives des chemins de fer autri-
chiens.

Les Editions « Dipl.-Ing. Rudolf Bohmann Industrie- und
Fachverlag » a Vienne ont continué la publication de ces
fascicules qui contiennent chacun :

— I'histoire du ou des types de locomotives décrits,
— |les caracteéristiques détaillées,

— les plans d’'ensemble,

— une serie de photos.

En plus des fascicules 1 a 4 déja annoncés, sont ac-
tuellement disponibles :

— fascicule 5 : série 30 et traction vapeur de la Wiener
Stadtbahn,

— fascicule 6 : séries 280, 380 et 580,

— fascicule 7 : séries 110 et 10,

Tous les livres...

se trouvent toujours a la

LIBRAIRIE MINERVE

tous les ouvrages et revues techniques

— fascicule 8 : séries 108, 208, 308 et 227,
— fascicule 9 : séries 99, 199, 299 et 399,
— fascicule E1 : séries 1010 et 1110,

— fascicule E2 : séries 1089 et 1189.

Les fascicules 5 et 8 sont doubles.

Chaque fascicule : brochure 145 x 21 cm — 16 pages
(32 pour les fascicules doubles) — schémas et nombreu-
ses illustrations.

G.N.

En langue allemande :
par fascicule simple : FB 55—
par fascicule double : FB 100,—

Les livres cités dans cette rubrique ne sont pas en
vente a I'A.R.B.A.C. et les prix sont donnés sans engage-
ment,; ils peuvent étre acquis a la Librairie Minerve, 7 rue
Willems, 1040 Bruxelles (C.C.P. 1764.70).

G. DESBARAX

correspondants dans le monde entier
vente par correspondance
abonnements divers

Rue Willems 7 1040 BRUXELLES

100 bibliographie
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Si vous envisagez
des solutions d’avenir:

Compt
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SIEMENS SOCIETE ANONYME

g
.......

De;}artement Infc:rrmatique

el 1060 BRUXELLES  © "0

Tel. 38.60.80

-
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... gestion integree, banque de données, docu- Demandez-nous, par exemple, comment

mentation automatique, etc... fonctionne la « multiprogrammation » SIE-
MENS 4004 et voyez une démonstration.
Vous serez etonneé de son efficacité et sur-
tout de son economie.

Vous trouverez chez nous l'interlocuteur
specialise dans votre branche.
NOs nombreuses installations témoignent
de notre experience dans tous les domaines Quant au « service », nous le placons au
qui vous preoccupent et quelle que soit la méme niveau que les impératifs techniques.
technique envisagee : Batch processing, c'est-a-dire le plus haut. Avec I'ordinateur
téleprocessing, ou time-sharing. nous vous offrons une assistance soucieu-
se de la solution qui vous convient le mieux.

nformatiqué | Pourquoi ne pas vous adresser
snddednuuead directement a Siemens ?




a chaque transport son wagon

Le wagon auto-dechargeur
ouvert a débit massif. Le
déchargement s’effectue
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