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

Moteurs diesel-gaz jusqu’a 3.600 CV.
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E—-@.cszmj 702 en abre’ge’ "cncKEHIl[' SERNNG,:""'HBELG|QUE




J —2 L\ [ [1 IITJJ [ll I \‘[{[ﬂ [ [/ OJ'.\ l"1ﬂ revue ferroviaire trimestrielle

GARE CENTRALE A 1000 BRUXELLES BELGIQUE — TEL. 57.51.63

Rédacteur en Chef: H. F. Guillaume

Directeur administratif : G. Desbarax

Belgique : FB 40 , France: FF 550 o Suisse: FS 4,80 o Grande-Bretagne: 42': p.  gacrétaire de rédaction : R. Boddewijn
Autres pays : FB 55

Le numeéro :

Abonnement annuel

BELGIQUE . . . . . . . . . FB 150— FRANCE . FF 20—
SUISSE . . " ks 1750 aux EDITIONS LOCO-REVUE. BP 9

chez LAMERY S.A. 28 Wachtstrasse 56 UARAY - C.C.P. Paris 2081.39

8134 a ADLISWIL (ZUHICH)
C.C.P. 80-40608 ETRANGER (sauf France, Suisse et

GRANDE-BRETAGNE Grande-Bretagne) . . . . . FB 200,—

chez JERSEY ARTISTS LTD, c/o The Jersey
Bookbinder. 68, Bath Street, ST. HELIER au C.C.P. 2812.72 de I'A.R.B.A.C.

(Jersey, Channel Isles) Gare Centrale a 1000 BRUXELLES 24deme ANNEE

Tous les abonnements prennent cours le premier janvier de chaque année 4eme TRIMESTRE 1971

gcm«mmw .
éditorial :
comment le chemin de fer est traité aux U.S.A. . . . . . 103
’actualite :
onBelglgie : : : &« w w W W W e w s e oz x99
U.lLC. :
M. Bernard de Fontgalland, nouveau secrétaire géneral . . . 106

voies et ouvrages d’art :

le tunnel du Fréjus a plus de centans . . . . . . . 10/
tramways :
modernisation des tramways de Gand . . . . . . . . 117

meétropolitains :

un projet de métro a Lyon. . . . . . . . . . . 12
22éme salon international des chemins de fer . . . . . . . . 12
transports urbains . . . . . . . . . .. 0. 130
derniéres nouvelles . . . . . . . . . . .« .+ .« .« . 13
bibllographle: . . . <« =« & & & s + % ¢ & @ @w = = 1K

: @
‘;--__ i e
- 'rf

@'@ -
__

* 5
R —

TN E 0N oo [RUANTD o TO RN CIHEON 0™ TRV, o TURANCIT IO wa L 220 & TERANGITN



” N\
KIEPE
) -

ELECTRIC

Pieces de contact et de rechange

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

Kontakt- en vervangingsstukken électrique de bateaux

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

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

KIEPE ELECTRIC S.A.

102 Gand - 188, Boulevard d‘Afrique * <« 2357 31
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Yur la bune, oui... maist dans la bune aussi.

A section économique et financiere de
I'AAR (Association des Chemins de Fer
Américains) vient de publier les chiffres
des sommes qui seront engagées par les
fonds publics, en 1971, pour I'ensemble des

. systémes de transports intervilles sur le
territoire des Etats-Unis.

A des yeux européens, le montant total parait in-
croyable : prés de 25 milliards de dollars (137 mil-
liards de FF, 91 milliards d2 DM, 10 milliards de
livres!). Il convient de préciser que le gouvernement
fédéral n'est pas le seul fournisseur de fonds, mais
également les Etats et les municipalités, tout au
moins en faveur des autoroutes, des canaux et des
aéroports. Ce qui, a des yeux européens, est encore
plus incroyable, est la répartition des crédits! La route
et les autoroutes se voient attribuer 21.643 millions de
dollars, soit 86,6 pour cent du total; les transports
aériens 2.408 millions de dollars (dont 33 en subven-
tions aux compagnies aériennes intérieures, 1.533
pour le systéme de transport aérien et son developpe-
ment et 842 millions pour les aéroports), soit 9,6 pour
cent du total; quant aux voies navigables, elles regoi-
vent 920 millions de dollars, soit 3,7 pour cent de
I'ensemble.

866 + 96 + 3,7 = 99,9 % : il reste donc 0,1 %/ du
total — soit 25 millions de dollars — affectes aux
transports terrestes a grande vitesse (High-speed
ground transportation). Sur ces 25 miilions, le rail se
voit attribuer — a part entiére! — 6,5 millions de dol-
lars, ce qui, sur les fonds publics consacrés aux
transports intervilles, raméne la part du chemin de fer
trés exactement a 26 cent-milliemes du total...

Depuis 1947 — jusqu’a 1971 — les dépenses des
chemins de fer américains (hormis celles d’exploita-
tion) ont atteint 36,7 milliards de dollars, toutes assu-
rées par des capitaux privés. Durant cette méme pe-

comment le chemin de fer est traité aux U.S.A.

riode, les autres systemes de transport se sont vu
attribuer, sur les fonds publics (gouvernement federal,
Etats et municipalités), 306 milliards de dollars, dont
21.9 milliards aux transports aériens, 12,9 milliards aux
voies navigables et 271,2 milliards aux routes et auto-
routes.

Vraiment, aux Etats-Unis, le chemin de fer parait
bien étre le « parent pauvre » de la famille des trans-
ports... Il y assure pourtant plus de 40 °/o du trafic
national interville des marchandises et ne coute pas,
chaque année, 55.000 morts a la population ameri-
caine...

transports terrestres a grande vitesse —

4— 01% —

| rovtes et autoroutes

86 6 %%

Oui, vous avez bien vu, ce schéma est d'une rigueur mathema-
tique et le petit rectangle noir est la part du rail aux U.S.A.
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dans toutes ses applications

BRILLANT AU TONNEAU /A 11/ CHROMATAGE - PASSIVATION - Etamage electrolytique
& BAIN MORT T & POLISSAGE ET OXYDATION DE L'ALUMINIUM |

Ateliers L. FOURLEIGNIE et Fils Agréés par la S.N.C.F.B. et Administrations
16-20, rue du Compas S.P.R.L.  Bruxelles 7 -Midi T E l E P H - 2 1 - 3 2 -1 6
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Nos Specialites : ’)>
NICKELAGE - LAITONNAGE
CADMIAGE - ZINGAGE
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Si vous envisagez
des solutions d’avenir
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... gestion integree, banque de données, docu-

mentation automatique, etc. ..

Vous trouverez chez nous l'interlocuteur
specialise dans votre branche.

Nos nombreuses installations témoignent
de notre experience dans tous les domaines
qui vous preoccupent et quelle que soit la
technique envisagee : Batch processing.
téléprocessing, ou time-sharing.

Informatique

SIEMENS SYSTEME 4004

SIEMENS

18

SIEMENS SOCIETE ANONYME

Departernent Informa

lique
Chaussee de tf.‘,h.arhar{::::I 116
1060 BRUXELLES
Tel. 38.60.80

Demandez-nous, par exemple, comment
fonctionne la « multiprogrammation » SIE-
MENS 4004 et voyez une démonstration.
Vous serez etonné de son efficacité et sur-
tout de son economie.

Quant au « service », nous le placons au
meéme niveau que les impératifs techniques.
c est-a-dire le plus haut. Avec |'ordinateur
nous vous offrons une assistance soucieu-
se de |la solution qui vous convient le mieux.

Pourquoi ne pas vous adresser
directement a Siemens ?




A Liége, la suppression pre-
maturée des tramways a
permis de récuperer un
siége indépendant mis a la
disposition des autobus de
substitution (photo 1); un
peu plus de pollution pour
la bonne ville des Princes-
Evéques, d'autant pius que
les trolleybus ont éte ega-
lement supprimés; a droite
(photo 2) un autre dispositif
réservant une bande speée-
ciale de circulation aux
autobus; tout ceci est bel et
bon, mais encore faudrait-il
que les automobilistes Ia
respecte!

I’actualité en Belgique
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Toujours a Liege (photo 3)
les travaux du métro le long
de la Meuse sont en cours
mais, en attendant, les Liée-
geois pourront, longtemps
encore, se contenter des
autobus; mais ou sont les
rails d’'antan (photo 4)7

(photos A. Bouvy)

105



106

'ASSEMBLEE générale de I'Union Internatio-
nale des Chemins de fer a, le 15 décembre
1971, choisi un successeur a M. Louis
=g Armand en |la personne de M. Bernard de

- \:g'?i Fontigalland.

» ' Ne a Paris en 1917, M. de Fontgalland est
ingénieur de I'Ecole polytechnique et ingé-
nieur des Ponts et Chaussées.

Des |a fin de ses études, il a commencé sa carriére
ferroviaire en Afrique, aprés un stege a la S.N.C.F.
Entre 1945 et 1953, il a dirigé successivement les ré-
seaux du Cameroun et du Dakar-Niger.

Apres avoir passé quelques mois a la Banque inter-
nationale pour la Reconstruction et le Développement,
a Washington, M. de Fontgalland est entré a la
S.N.C.F. en 1954.

Affecté d’abord aux Etudes générales, il s’y est
occupe des problemes d’informatique et de recherche

M. Bernard de Fontgalland
nouveau secretaire géenéral de I'U.I.C.

opérationnelle. En 1963, il est passe a la Région du
Nord comme chef de la division du mouvement et, en
1966, il a été chargé de creer le nouveau service de
la recherche de la S.N.C.F. Il a dirigé ce service jus-
qu’a sa nomination a I'UIC.

M. de Fontgalland collabore a I'UIC depuis 1956. I/
a ete successivement président de la sous-commis-
sion du traitement de I'information, membre du groupe
de cybernétique et, enfin, président de |la commission
de la recherche prospective depuis sa creation, en
1967. || a également participé aux travaux des Sses-
sions de I'Association internationale du Congrés des
Chemins de fer depuis 1958.

Enfin, il a etée appelé a accomplir de nombreuses
missions d’economie des transports a la demande de
gouvernements ou d'organismes internationaux, en
particulier au Moyen-Orient, en Afrique et en Ameri-

que Latine.

INTERNATIONAL BRAKE AND RECTIFIER COMPANY

licence Westinghouse

Adresse télégraphique

LE BLOC-FREIN P60

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

S.d.

Rue des Anciens Etangs 6
B - 1190 Bruxelles (Belgique)

Téléphone : (02) 44.49.38 (5 lignes) — Télex : (02) 220.84

Westfreins — Bruxelles

Montage rapide - Réduction du poids et simplification des bogies - Le coef-
ficient de frottement des semelles « COBRA », plus élevé que celui de la
fonte, est constant - Effort de freinage pratiquement stable pendant tout le

13 freinage jusqu’a l'arrét - Consommation d'air moindre.

U.L.C.



H.F. Guillaume

L y a un peu plus de cent
ans, le 25 décembre 1870
a 4 h 25, le dernier obsta-
cle tombait et la sonde
passait a travers ['ultime
frontiere de 4 m d’'epais-

seur qui séparait encore
les deux chantiers.
Durant treize ans, les hommes

avaient, comme des taupes, creuse

A : tunnel du Fréjus, tel qu'il existe actuellement; B :

1871) le long de la route du Mont-Cenis

V. CHAMBERY

\

~. STMICHEL DE MAURIENNE
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la roche sur les deux chantiers
avancant 'un vers l'autre ; la préci-
sion fut telle que l|'écart entre les
axes ne depassa pas 40 centimetres
en largeur et 60 centimetres en
hauteur.

Le lendemain, 26 décembre 1870,
quelques techniciens et ouvriers, en-
tassés dans deux wagons de chan-
tier tirés par des mules, franchis-

LANSLEBOURG

le tunnel du Freéjus

a plus de cent ans

saient pour la premiere fois la bar-
riere des Alpes, de Bardonecchia a
Modane. Neuf mois plus tard, le
trafic ferroviaire était établi entre la
France et I'lialie...

Bref historique

C'est en 1803 que Napoléeon Bona-
parte, premier consul, avait decide
la construction d'une route reliant

chemin de fer de Chambéry a Turin; C : ancien tracé du chemin de fer Fell (1868-

(document U.I.C.)
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le tunnel du Frejus
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Profil en long du tunnel du Fréjus dans son état d'origine; les dates indiquées sont celles relatives a I'avancement des travaux

la Savoie au Piémont. Cette route,
« |la grande route du Mont-Cenis »,
fut achevée en 1810 et comportait
23 refuges de protection numérotés
(casa di recovero), dont plusieurs
sont encore visibles aujourd hui. Pen-
dant prées d'un demi-siécle, elle de-
vait constituer la seule liaison entre
Savoie et Piémont, parcourue par
des diligences qui, I'hiver, accom-
plissaient une partie du parcours,
terriblement dangereux, avec des
patins en guise de roues.

En 1854, fut ouverte la ligne de
chemin de fer de Génes a Turin ;
dix ans plus tot, I'étude d’'une ligne
devant franchir les Alpes et se rac-
cordant, a Turin, a I'artére Turin-
Génes, avait été faite ; les travaux
avaient été entrepris et la ligne
pousseée jusqu’a Susa.

De l'autre c6té des Alpes, le che-
min de fer « Victor Emmanuel »,
longeant |la vallée de I'Arc (la Mau-
rienne), était arrivé jusqu'a Saint-
Michel de Maurienne. Entre Susa et
St-Michel de Maurienne se dressait
la barriere des Alpes qu'il fallait
franchir pour assurer la continuité
de la liaison ferroviaire.

108

Le trace d'un souterrain fut étudié
par Joseph Medail, natif de Bardo-
necchia, qui établit que le souterrain
ne devait pas étre foré sous le Mont-
Cenis, mais sous le mont Fréjus,
tres exactement entre les villages
de Bardonecchia et de Modane.

L'inauguration des travaux eut lieu,
coté Modane, le 1€ septembre 1857,
en presence de Victor-Emmanuel I,
roi de Sardaigne, du prince impérial
Napoléon, cousin de l'empereur Na-
poléon Il et de Cavour, premier
ministre du Piémont. Deux chantiers
de base avaicnt été établis, I'un a
Modane, l'autre a Bardonecchia, ainsi
que les reperes géodésiques qui,
par triangulation, devaient servir au
piquetage de |'axe de percée du
tunnel.

L'avancement fut exécuté a la main
avec une progression moyenne de
50 a 70 centimétres par jour pour
chacun des chantiers; le terrain
n'offrait pas de difficultés particu-
lieres et on rencontra des couches
anthraciferes, des bancs de quartz,
de calcaire, de gypse et de schiste ;
cependant, on imagine combien la
tache des hommes devait étre péni-

(document U.1.C.)

ble et dangereuse ; rien que pour
une seule embouchure du tunnel
on compta quarante accidents mor-
tels de 1858 a 1870 et le 6 novem-
bre 1865, I'explosion de la poudriére
de Bardonecchia colta la vie a six
hommes.

Des le 12 janvier 1861, la perfora-
tion mécanique a l'air comprimé fut
Introduite a Bardonecchia ; Modane
suivit le 25 janvier 1862 de telle
sorte que l'avancement atteignit une
moyenne de 2 m par jour ; toutefois
le franchissement du banc de quart-
zite rencontré en juillet 1865 (a
2.100 metres de l'entrée Modane) fut
fort pénible car les fleurets les
mieux trempés s'émoussaient rapide-
ment sur cette masse d'une extréme
duretée ; on n'en vint seulement a
bout quen mai 1867 soit donc plus
de vingt mois pour progresser de
375 m.

Le probleme de [|'air comprimé
n'etait pas facile a résoudre car, a
I'époque, on ne disposait pas de
compresseurs a moteur comme nous
en avons aujourd’hui.

L'ingenieur Sommeiller grand mai-
tre des travaux avait donc fait instal-

le tunnel du Fréjus



Compresseur d'air a choc dit bélier utilisé
pour le percement du tunnel du Fréjus; on
distingue :

— A : soupape d'alimentation
— B : soupape de décharge

— C : soupape de refoulement de |'air com-
primeé

— D : aspiration d’'air (la soupape n'est pas
visible)

— N : excentrique d’'asservissement

(d'aprés « les Galeries Souterraines » de
Maxime Héléne - 1876)
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ler, & Modane et a Bardonecchia, des
batteries de 20 tubes géants de
26 m de hauteur et de 63 cm de
diamétre que l'on alimentait en eau.
Par gravité, cette eau chassait devant
elle l'air emprisonné dans le tube
et le comprimait dans un reservoir.
Avec deux remplissages par minute,

N

le tunnel du Fréjus
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chaque « bélier hydraulique » arri-
vait a produire 270 litres d’air com-
primé en une minute, sous pres-
sion de 5 kg par centimétre carrée.

A partir de 1863, les « béliers »
furent remplacés par des « pompes
a compression d'air a piston liqui-
de », qui arrivaient a débiter 680
litres d'air par minute, sous pres-
sion de 6 kg par cm? L'emploi
de l'air comprimé alimentant des
forets pneumatiques permit d'aug-
menter sensiblement l|la vitesse de
forage des trous de mine, donc celle
de |'avancement qui, durant la der-
niere année, atteignit ainsi jusqu’a
trois meéetres par jour sur toute la
largeur du front d'attaque.

Compresseur d'air hydropneumatique a pompe, systeme Sommeiller,
utilisé ultérieurement pour
(d’aprés « les Galeries Souterraines » de Maxime Héléne - 1876)

le percement du tunnel

du Frejus
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Perforatrice mécanique par percussion et a air comprimé au front d’attaque du tunnel du Fréjus; on

d'injection d’'eau

Des le 9 novembre 1870, les ou-
vriers du chantier de Modane pou-
vaient entendre I'explosion des mines
mises a feu par leurs camarades
du chantier de Bardonecchia. A
partir de cet instant, sans relacne,
travaillant jour et nuit, les équipes
des deux fronts d’attaque foncérent
l'une vers |'autre. Le 25 décembre,
a 4 h 25 un fleuret vint percer la
derniere épaisseur de terre sépa-
rant les deux eéquipes. Par le trou,
une main se tendit... Pas un visage,
une main... Une autre main la saisit.

L'Alpe était vaincue. Le tunnel du
Frejus entrait dans I'histoire.
Les travaux avaient donc duré

treize années, durant lesquelles se
deroulerent des événements histo-
riques qui ne furent pas sans con-
sequences pour l'action des per-
ceurs de montagne. En 1859, eut

110
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(d apres « les Gale

leu la guerre entre la France et
‘Autriche, qui amena |'unification
italienne souhaitée par Cavour, sui-
vie, des 1860, par la cession de la
Savoie et du comté de Nice a la
France le tunnel devait dés lors
unir deux nations. L'année 1861 de-
vait voir la mort de Cavour et 1870
I'ecroulement de I'empire francais
de Napoléon Ill, aprés la capitulation
de Sedan.

Le monde moderne sortait
limbes.

des

Un outsider éphémeére

Il est fréequent de voir certaines
autorites locales faire preuve de scep-
ticisme ; le tunnel du Fréjus n'échap-
pa pas a la régle car I'on vit, pen-
dant le forage, les pouvoirs régio-
naux autoriser la construction d'un

distingue, a chaque fleuret, le tube
ries Souterraines » de Maxime Héléne - 1876)

chemin de fer a crémaillére pour
franchir le Mont-Cenis : c’est ainsi
que naquit une ligne éphémeére cons-
truite suivant le systéme dit Fell
(congu en realité par le Baron
Seguier), entre Saint-Michel-de-Mau-
rienne et Susa ; I'exploitation en fut
breve car elle ne dura que de juin
1868 au 1¢* novembre 1871 ; cepen-
dant I'amélioration que cette ligne a
voie de 1,10 m apporta fut nette, car
elle réduisit a 4 h un trajet qui,
auparavant, en demandait 10 a 12 en
voiture de poste.

Le chemin de fer de Fell partait
de la gare de St-Michel-de-Mau-
rienne, terminus a |'époque de la
ligne du chemin de fer en pro-
venance de Chambéry, longeant
la vallee de I'Arc. |l passait par
Modane, Lanslebourg ou, durant 12
km, il roulait sous galerie couverte

le tunnel du Fréjus



Galerie de protection contre les congéres
du chemin de fer Fell sur la route du Mont-
Cenis (d'apres « Les Chemins de fer» de
A. Guillemin - 1876)

pare-avalanche, puis escaladait les
lacets du col du Mont-Cenis, pas-
sait le long du lac et de |I'Hospice
(altitude 1.908 m) pour redescendre
ensuite a Susa.

L'établissement de ce chemin de
fer codta 8 millions de francs de
I'époque.

Aujourd’hui encore, les touristes
empruntant la route du col du Mont-
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Cenis (N° 6 en France, N° 25 en
Italie), peuvent retrouver quelques
vestiges du chemin de fer de Fell,
en particulier quelques tunnels situés
en bordure de la route, notamment
au droit de certains virages.

On ne peut que regretter la dispa-
rition prématurée de cette ligne de

montagne car son tracé, tout a fait
différent de celui emprunté via le
tunnel, était susceptible d'amener la
prospérité en Haute Maurienne et,
enfin, aujourd’hui, favoriser le tou-
risme comme c'est le cas en Suisse
pour de nombreux chemins de fer

de montagne.
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La voie du chemin de fer
Fell a Lanslebourg sur la
route du Mont-Cenis

(d'aprés « Les Chemins de
fer » de A. Guillemin - 1876)
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Ci-contre, vue de |'extremité d'un wagon a marchandises du chemin de
fer Fell du Mont-Cenis; il s'agit en réalité, d’'un chemin de fer du style
vicinal

(d'aprés « les Voies Ferrées » de Louis Figuier - circa 1886)
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Locomotive systeme Fell du chemin de fer du Mont-Cenis: on notera |'absence totale de
protection pour le personnel de conduite et on imagine aisément les effroyables conditions
de travail que cela pouvait représenter pour les hommes : homo homini lupus !

(d'apres « Les voies Ferrees » de Louis Figuier - circa 1886)
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Quelques comparaisons

Il nous semble interessant de grou-
per, sous forme de tableau, les
caracteristiques principales des gran-
des percees alpines ; le lecteur verra
que le tunnel du Fréjus, outre son

indéniable rang de précurseur, fait
trés honorable figure et est, authen-
tiqguement, un géant. C'est sur ses
chantiers que furent mis au point
les techniques et l'outillage qui al-
laient permettre les percements ulte-
rieurs.

Alors que nous sommes a la veille
de voir entreprendre de nouvelles
percees alpines, sous forme de tun-
nels de base, qui rameéneront les
tunnels actuels au rang de taupi-
nieres, il est bon et juste de souli-
gner ce point.

Spécifications Frejus Saint-Gothard Arlberg Simplon Lotschberg
Galerie double voie double voie double voie |2 voies uniques| double voie
Pays concernes France-ltalie Suisse Autriche Suisse-Italie Suisse
Réseaux actuels " S.N.C.F.-F.S. C.F.F. O.B.B. C.F.F.-F.S. B.L.S.
Parcours Modane- Goeschenen- Langen- Brig-Iselle Kandersteg-

Bardonecchia Airolo St-Ankton Goppenstein
Longueur m 12.220 (1) 14.920 10.240 19.801 (2) 14.612
— — — 19.821 (3) —
Début des travaux 1.9.1857 1872 14. 6 .1880 15. 8 .1898 15.10.1906
Inauguration 19.9.1871 23.5.1882 19.11.1883 1.6.1906 (2) 14. 5 1911
— _— — 16.10.1922 (3) —
Durée des travaux ans 14 10 3,5 8 (2) 4,5

(1) portée actuellement a 13.567 m apres les rectifications faites depuis 1870.

(2) galerie |
(3) galerie |l

Avec le recul du temps, l'ceuvre
de Sommeiller, de ses ingénieurs et
de ses ouvriers parait encore plus
extraordinaire ; si l'on examine les
moyens techniques dont disposaient
les constructeurs, la reussite de |'ceu-
vre parait encore plus surprenante ;
arracher ainsi a la montagne une
masse de 500.000 metres cubes de
rochers mérite que la génération
actuelle s’incline devant l'audace et
la foi des ingénieurs du siecle der-
nier.

Le percement du tunnel fut égale-
ment I'exemple d’'une premiére colla-
boration internationale au niveau des
créateurs, puisque l'on trouve, parmi
ceux qui travaillerent tant au projet
qu'a sa réalisation : Joseph Medail
(Italien), qui détermina |'emplace-
ment de la percée; H.J. Maus
(Belge), étude technique du projet :

le tunnel du Fréjus

conclusions

Daniel Colladon (Suisse), qui eut
'idée du recours a l'air comprime ;
Thomas Bartlett (Anglais), qui mit
au point la premiere perforatrice ;
Germain Sommeiller, maitre d'ceuvre,
Savoyard qui, en 1860, opta pour
I'ltalie et mourut avant l'inauguration
officielle de « son » tunnel ; Grattoni
et Grandis (ltaliens), adjoints directs
de Sommeiller.

Dans l'allocution qu’il a prononcee
lors de la Commémoration du Cen-
tenaire du debut des travaux, le 2
septembre 1957, feu Louis Armand,
alors President du Conseil d'Admi-
nistration de la S.N.C.F., s'est expri-
meé en ces termes :

« Si on voulait célébrer par une
allégorie le percement du Fréjus, il
faudrait représenter le triomphe du
génie politique et du génie technique

sur une hydre polycéphale symboli-
sant les scepticismes de toutes sor-
tes qui se sont manifestés a l'encon-
tre de la grande aventure dans la-
quelle etait engagée la petite nation
du Piémont.

Scepticisme des savants dont ['un
des plus eéminents répondit ironique-
ment a Sommeiller venu le consulter
a Paris qu'il lui souhaitait plus de
chance avec ses perforatrices qu'aux
deux premiers utilisateurs de cet
outil impossible, qui, en s’obstinant,
avaient perdu l'un sa fortune, l'autre
sa raison.

Scepticisme des ingénieurs du che-
min de fer se refusant a croire au
succes et ajournant si longtemps les
travaux de raccordement des voies
au tunnel qu'ils se sont trouvés pris
de vitesse par les perceurs de ro-
ches.
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Ancienne entrée du tunnel du Fréjus a Modane dans |'état ou elle se trcuvait en 1969

Scepticisme des pouvoirs locaux
qui, pendant le forage, autorisérent
la construction d'une crémaillére
franchissant le col du Mont-Cenis et
prirent ainsi la décision la plus sus-
ceptible de décourager sinon [|'ingé-
nieur savoyard, du moins ses colla-
borateurs.

Scepticisme enfin des autorités
frangaises : il se manifesta clairement
lorsque celles-ci proposérent, avant
'annexion de la Savoie, de payer une
prime au cas ou le percement serait
effectué avant I'année 1886. Or, cette
prime majora d’'environ 50 °/o pour

114

notre pays le prix de base du sou-
terrain.

En effet, c’'est le 25 décembre 1870
qu’'un dernier coup de mine brisa les
tétes de I'hydre et il est curieux de
noter que le jour ou la crémaillére du
Mont-Cenis battit son record de recet-
tes fut celui ou elle transporta Ia
foule venue assister a l'inauguration
du tunnel.

Le scepticisme est le plus redou-
table ennemi des grandes entrepri-
ses; pour |le combattre, il faut que
les hommes responsables de la con-
duite d’'un pays aient, comme Cavour.

(photo U.I.C. - Guy Laforgerie)

non seulement foi dans l'avenir, mais
confiance dans ceux Qqui, comme
Sommeiller, le préparent. »

Nous ne pouvons, en ce qui nous
concerne, que faire notre ces paro-
les de I'eminent savant qu’était Louis
Armand et rendre un légitime hom-
mage a ceux qui oserent, peinérent
et vainquirent la montagne, pour la
premiere fois.

le tunnel du Fréjus
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Téte Est du tunnel, en Italie prés de Bardonecchia; un train remorqué par une locomotive
gr. E 554 de 1928, courant triphasé, sort du tunnel (Photo U.I.C. - F.S.)

René PONTY

Rue du Cadran 18
1030 BRUXELLES o Tél. 02/17.19.30
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Commandes d’ essieux FWH-Diiwag

pour vehicules assurant

le trafic a petites distances

sur voies _[errées

RHEINSTAHL
| .

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

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

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

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

RHEINSTAHL
Transporttechnik

Getriebe und Achsen

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

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

C’est ce qui nous rend si fiers!

4330 Mulheim/Ruhr
Postfach 1220/1240
Tél. (02133) 47611 Télex 0856846




TRAMWAYS,

L. Clessens

BV N 'EST en 1875, il y a donc
pres d'un siecle, que le
tramway a traction cheva-
line fit sa premiére appari-
' tion dans la ville de Van
y Artevelde; le reseau pros-

pera de telle sorte qu'a la
fin de 1897, le parc se composait de
quatorze voitures ouvertes et de vingt-
neuf fermees; une cavalerie de 100
chevaux assurait la traction.

Le 13 aolt 1897, une délibération du
Conseil communal de Gand accordait,
a la « S.A. des Railways Economiques
Liege-Seraing et extensions » et a la
« Compagnie Générale des Railways
a voie étroite » une concession pour
la construction, I'entretien et I'exploi-
tation d'un réseau de tramway urbain
a voie métrique et traction électrique
par accumulateurs; ce type d'exploi-
tation prit progressivement la releve
des véhicules a traction chevaline
et dura jusqu’'en 1903.

Les deux sociétés, dans l'intervalle,
fondérent la «S.A. des Tramways
Electriques de Gand » qui, devant les
inconvénients — codt élevé d'exploi-
tation et pannes frequentes — de la
traction par accumulateurs, convertit
le réseau pour adopter le systeme de
captation par perche et roulette sur
ligne aérienne a courant continu. Ce
systeme dura jusqu’aprées la premiere
guerre mondiale, époque ou l'archet
fit son apparition.

Le réseau prospéra et de 23 km en

Motrice standard a trois essieux radiants;
dernier type de tramway belge sans portes
et avec archet (photo de |'auteur)

1§
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1903, atteignit son plus grand déve-
loppement en 1946 avec 53,6 km.
Depuis Il 31 mars 1961, les trans-
ports en commun de l'agglomeération
gantoise sont gérés par la « Maat-
schappij voor het Intercommunaal
Vervoer te Gent» (M.I.V.G.) qui ex-
ploite un réseau de tramways et d'au-
tobus; ajoutons que la région est ega-
lement desservie par des lignes sub-
urbaines d'autobus exploitées par la
S.N.C.B. et la S.N.C.V. qui, pour la
piupart, ont leur terminus urbain a la

modernisation des

tramways de Gand

gare de Gand St-Pierre.

Actuellement, la M.L.V.G. exploite
cing lignes de tramway (n° 1 -2 -4 -
10 et 20) totalisant 28,4 km; la ligne 4,
la plus chargée, est renforcee, sous
indice 4 barré, entre la gare de Gand
St-Pierre et le centre de la cite, au
Koornmarkt; la ligne 20 est suburbaine
et constitue, en réalité, un prclonge-
ment de la ligne 2 vers Melle, au-dela
du passage a niveau de Gentbrugge-
Sud; le réseau d'autobus M.L.V.G. to-
talise 92,4 km avec douze lignes.

les problemes actuels

Gand, ville joyau, ville ancienne, ne
possede, dans le noyau urbain, que
des rues eétroites et souvent sinueu-
ses. Or, c'est la que se situe I'essen-
tiel de l'activitée commerciale ou cul-

modernisation des tramways de Gand

turelle; la circulation y est intense et
le développement de |'automobile
n'arrange rien.

Les tramways des lignes 1 - 2 et 4
et les autobus de la ligne 3 y offrent
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Le réseau des tramways de Gand d’aprés un dessin de |'auteur

des services qui, malgré les efforts et ne peuvent plus assurer correctement souffrait, la M.[.V.G. avait, comme bien
les désirs de la M.1.V.G., sont de plus leur mission. d’autres réseaux, converti un certain
en plus lents et irréguliers; a Gand, Cependant, dés 1962, espérant trou- nombre de lignes de tramway en au-
comme ailleurs, les transports publics ver un remede aux maux dont elle tobus; ces lignes etaient les moins
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chargées, ce qui, compte tenu de la
baisse du trafic, pouvait justifier cette
mutation. Il n'en était pas de méme
des lignes 1 - 2 et 4 desservant le
centre car leurs charges et leurs iti-
néraires tourmentés commandaient
leur maintien en tramway.

A partir de 1965, la marée des vehi-
cules individuels, par sa continuite,
fit entrevoir une saturation certaine du
centre de Gand, avec, comme corol-
laire, une dégradation irreversible du
transport public. |l convenait donc
d'agir et la Promotion des Transports
Urbains du Ministere des Communi-
cations mit le probleme a |'étude, en
méme temps que ceux de Bruxelles,
Liege, Anvers et Charleroi.

Les conclusions furent nettes: la
sauvegarde des trésors légués par un
passeé prestigieux, la préservation et
le developpement des activités com-
merciales et culturelles, l'assainisse-

Le matériel roulant sur rails de
Gand a toujours été entretenu de fa-
con exemplaire et sa propreté reste
une des constantes de ce sympathi-
que reéseau.

Au 31 décembre 1970, le parc de la
M.l.V.G. comprenait :

— 59 motrices a 3 essieux, les deux
extrémes étant moteurs et montes
sur bissels

— 4 remorques a 2 essieux

— 84 autobus.

Les motrices a 3 essieux, systeme
Kamp, datent des années 1926-1930;
elles résultent du montage de caisses
de motrices a 2 essieux sur de nou-
veaux chassis a 3 essieux; les vehicu-
les ont été trés réussis et diverses
améliorations y ont été apportées dont,
notamment, des freins a patins élec-
tro-magnétiques; elles sont longues
de 9,70 m et offrent 70 places dont
18 assises.

Un mariage heureux : cette nouvelle motrice
P.C.C. aux couleurs volontairement discre-
tes, ne dépare pas le site historique du
Chateau des Comtes (photo A. Bouvy)

ment des vieux canaux qui donnent a
Gand un charme unique, militaient en
faveur d'un transport public rapide,
frequent et confortable: compte tenu
du trafic et de la contexture urbaine,
seul le tramway peut résoudre l'en-
semble des problémes posés a condi-
tion ,ici comme ailleurs, qu’il soit se-
pare de la circulation générale.

Il convient donc de multiplier les
sieges indépendants et d'enterrer les
lignes dans le centre de la cité; a ce
propos, le lit des canaux offre un site
de choix pour plusieurs tracés etant
entendu qu’'au-dessus des tunnels, la
voie d’eau serait rétablie. On réalise-
rait la en méme temps une vaste ope-
ration de restauration d'une ville an-
cienne puisque de nouveaux egouts
accolés aux tunnels evacueraient les
eaux usées qui, actuellement, sont de-
versées dans les canaux; chacun sait
en effet combien Gand souffre de la

le matériel roulant sur rails

Bien qu'en excellent état, ce mate-
riel est ancien, sa capacite est insuf-
fisante et il se préterait mal a une
exploitation plus moderne, speciale-
ment lorsqu’il s'agira de circuler en
tunnel.

situation actuelle et de la fréquente
pestilence de ses voies d'eau.

Malheureusement, les services rou-
tiers veulent, également, utiliser les
canaux pour, apres assechement, les
transformer en autoroutes urbaines;
que cette notion soit contestable, per-
sonne n'en doute, spécialement dans
le cas de ce joyau mediéeval qu’est
Gand. On en est |a et il est a sou-
haiter que cette agression contre la
beauté ne soit pas commise.

Quoi qu'il en soit, les études se
poursuivent en ce qui concerne la re-
novation du transport public a Gand
et, connaissant |'état d’'esprit des res-
ponsables il est permis d'augurer des
solutions rationnelles, respectueuses
des hommes et du cadre concernes;
ce qui a déja étée realisé a Bruxelles
est d’ailleurs la meilleure des deé-
monstrations.

Il convenait donc de prévoir le rem-
placement de ces voitures par un ma-
teriel moderne; au déebut de 1969, le
Ministere des Communications auto-
risa l'achat d'une premiére tranche
de 30 voitures a bogies du type P.C.C.

modernisation des tramways de Gand
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Les motrices P.C.C. qui prennent
la releve sont construites par «La
Brugeoise & Nivelles » pour la partie
mecanique, et par les «A.CE.C.»
pour la partie électrique.

Les principales caractéristiques
sont données dans le tableau ci-
dessous.

Comme pour toutes les motrices
P.C.C., les éléments constitutifs de la
caisse sont en acier embouti avec des
epaisseurs variant de 2,5 a 8 mm; ils
sont soudes électriqguement.

Les tOles de flancs sont en acier
de 2,5 mm d’'épaisseur, soudées a |'os-
sature; elles participent a la rigidité
de I'ensemble.

14,50
2,22
6,70
1,82
1,00
B6(1)

longueur
largeur

d'axe en axe des bogies

empattement du bogie
ecartement
bogie P.C.C.

les motrices P.C.C.

Le plancher est formé de panneaux
en bois multiplex de 15 mm d’épais-
seur specialement traités contre les
degradations; ils sont recouverts d'un
tapis rainuré en PVC de 3,7 mm
d’'epaisseur.

Le plafond et le panneautage inté-
rieur sont en «hornitex » (fibres de
bois comprimees et plastifiées) qui
ne necessite aucune peinture. Un ex-
cellent eéeclairage est dispensé par
douze groupes de tubes fluorescents
de 40 watts sous 600 volts; I'éclairage
de secours est assuré par une batte-
rie d'accumulateurs au cadmium-
nickel de 38 AH sous 40 volts, main-

Bochum
0,66
16,3

roues eélastiques (2) type
diametres des roues m
tare ]
capacité
- places assises nb.
- places debout nb.

(1) comme sur les motrices P.C.C. fournies a Anvers par les mémes usines.
(2) I'elasticité est obtenue par I'insertion, en couronne, de 24 blocs de caoutchouc

entre le centre de roue et le bandage.
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tenue chargée par un groupe genera-

teur 600/40 volts - 45 ampeéres.

Les emmarchements sont eclaires
automatiquement par l'ouverture des
portes.

On notera également, les quelques
particularités suivantes :

1 —les motrices sont bi-directionnel-
les comme a Marseille (1); I'exis-
tence des deux postes de condui-
te est d'une trés grande utilité
sur le reseau gantois; on pourra,
en effet, rebrousser aisément, soit
dans le cas de parcours partiels
de renforcement (cas de la li-
gne 4), soit rebrousser également
pour remise a |I'heure en cas de
retard trop important (en atten-
dant les futurs souterrains).

Ce retour a |I'orthodoxie —
dans le passe, tous les tramways
étaient bi-directionnels — |éve
egalement la lourde hypothéque
des boucles terminales, parfois
Impossibles, ce qui freine I'exten-
sion des lignes.

2 — les postes de conduite sont tres
etudiés et comportent un appa-
reil de perception avec oblitéra-
teur automatique de cartes.

3 — les portes sont a double entrée :
les porteurs de billets d'un coété,
les porteurs de cartes de |'autre.

4 — l'ouverture des portes de sortie
doubles est commandée par les
voyageurs,; il suffit a ces derniers
d'actionner un bouton et, aprés
un certain temps, ces portes se
ferment automatiquement; les
marches de sortie sont couvertes
de tapis sensitif qui s'opposent a
la fermeture prématurée des por-
tes; ces dernieres ont leur ferme-
ture temporisée soit environ trois
secondes apres que le dernier

(1) Voir « Rail & Traction» - n° 116 - pre-
mier trimestre 1970.

Vue intérieure de la nouvelle motrice P.C.C.
de Gand (photo G. Gauthier)

modernisation des tramways de Gand



Vue de 3/4 arriere de la nouvelle motrice P.C.C., des tramways de Gand

w
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voyageur a quitté la marche de
sortie; afin de réduire les temps
d'arrét, ceux-ci sont annonceés a
I'avance et les voyageurs invites
a se diriger vers la sortie; cette
réduction des temps d'arrét ac-
croit les rotations pour le plus
grand bénéfice des usagers.

des haut-parleurs, a l'intérieur et
a l'extérieur des voitures permet-
tent au conducteur de renseigner
les usagers, notamment en ce qui
concerne les arréts.

les siéges, rembourrés et recou-
verts de simili-cuir, sont transver-
saux; comme il s'agit de véhicu-
les bi-directionnels, chaque moitie
des siéges est orientée vers le
centre de la voiture, de telle sorte
que le voyageur entrant par la
porte avant trouve les sieges re-
gardant vers l'avant dans la moi-
tié arriére du véhicule.

Comme la majoritée des voya-
geurs préfére les siéges orientes
vers |'avant, on est certain que
les places assises de la seconde
moitié de la voiture seront les
premiéres occupees.
chacun des deux postes de con-
duite comporte les trois peédales
traditionnelles des motrices
P.C.C., soit, de gauche a droite:
la pédale «d’homme mort», la
pédale de freinage et la pedale
d'accélération.
le pantographe est commandeé par
moteur électrique.
puisqu'il s’agit de voitures a un
seul agent, I'entréee se fait par la
porte AV., et la sortie par la por-
te AR., toutes deux (quatre pour
les deux flancs) a double passage;

(photo A. Bouvy)

on notera que contrairement a la
plupart des motrices P.C.C. euro-
péennes, celles de Gand ne com-
portent pas de portes centrales;
en ne prévoyant pas ces portes
centrales, la M.I.V.G. veut eviter
les fréquents encombrements qui
se produisent souvent au niveau
de la porte centrale (voir Bruxel-
les, Anvers, etc.) et qui empeé-
chent une parfaite occupation de
toute la voiture par d'autres voya-
geurs debout; il y a la une inno-
vation intéressante a suivre dans
la pratique quotidienne car, a no-
tre avis, la motivation psychologi-
que de cette mesure nous parait
bonne.

10 — en ce qui concerne le freinage,

I'enfoncement de la pedale pro-
voque une deéceleration progres-
sive sur les moteurs; l'intensitée
du courant de freinage est main-

modernisation des tramways de Gand

£ PETERSSTATION

MUDEBRUG

3 -

i ik M U‘:

tenue aussi élevée que possible
mais si un début de glissement
se produit, un systeme de regla-
ge électronique arréte immedia-
tement le dispositif; si cela ne
suffit pas, du sable est répandu
automatiquement et au besoin,
les freins a patin sont appliqueés;
en dessous de 6 km/h, le frein
rhéostatique désarmorce est re-
pris, jusqu’'a l'arrét par des freins
a tambour sur les arbres des
moteurs.

chaque bogie, a boites d'essieux
a l'extérieur des roues la voie
étant métrique, est équipée de
deux moteurs de 55 CV sous 300
volts (groupés en serie), ces mo-
teurs sont montés longitudinale-
ment, chacun attaquant un es-
sieu par arbre a cardan et re-
ducteur hypoide au rapport
1 210K
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12— la marche de la voiture, accélé-
ration et décélération, est sous
le contréle d'un bloc statique
qui remplace le systéme classi-
que qui utilisait un grand nom-
bre de contacts mobiles et com-

Il est certain que la mise en service
des nouvelles motrices P.C.C. a Gand
ameliorera vitesse et confort du trans-
port urbain, déja méme avant les tun-
nels prévus. A ce sujet ,il est & noter
qu'au terme des travaux de construc-
tion des souterrains dans le centre de
Gand, la ligne n° 3, convertie récem-
ment en service d'autobus, sera réta-
blie en tramway.

Enfin, le remplacement des 59 motri-
ces anciennes a deux agents par 46
(30 16) motrices P.C.C. a un seul
agent, permettra une exploitation plus
economique capable de conserver
aux transports urbains de Gand, le
plus bas tarif de Belgique, avec la
carte de 10 voyages pour 46 F, fac-

pliques; il y a la un évident
progres sur les errements an-
ciens.

13 — enfin, les voitures ont recu la
nouvelle livrée de la M.L.V.G.
avec longs-pans et paravents en

conclusions

teur toujours important pour |'usager
habituel; en ligne d'abord sur l'itiné-
raire n°® 4 depuis le 10 juillet 1971,
elles apparaitront également sur I'axe
n® 1 des que les livraisons le permet-
tront (2).

Cependant, s'il nous est agréable
de pouvoir acter ce renouveau sur un
reseau bien géré, il ne faut pas perdre
de vue que le vrai probléme, celui de
la nouvelle infrastructure, attend tcu-
jours d'entrer dans le concret: il faut
donc souhaiter qu'a Gand, comme a
Bruxelles, Liege, Anvers et Charleroi.
les premiers travaux ouvrent une nou-
velle envolée pour un transport urbain
efficace, seul capable de garder & la
bonne ville de Van Artevelde, son vi-
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votre service:

La représentation générale

bleu clair sous les baies et
blanc-créme au-dessus; c'est
discret, bien assorti et de bon
gout,

sage et sa vie.

Enfin, nous terminerons cette cour-
te note, en remerciant trés chaleureu-
sement Monsieur A. Lombart, Direc-
teur du Service Spécial d'Etudes de
la M.I.V.G., dont les nombreux et pré-
cleux renseignements nous en ont
permis la rédaction.

(2) Celte note était déja terminée lorsquc
nous avons regu les précisions suivantes de
la M.I.V.G. en ce qui concerne la mise en
se.vice des nouvelles P.C.C. :

— ligne 1 : 2 novembre 1971
— ligne 2 : au cours de |'été 1972
— ligne 4 : le 10 juillet 1971
— ligne 10 : au cours de 1974
— ligne 20 : encore a |'étude.

des Chemins de Fer Francais pour le Benelux

boulevard Adolphe Max, 25

1000 Bruxelles
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R. Hausman

tous les
transports en commun
lﬁh@ sont assurés par des auto-
=2 is bus, des trolleybus ainsi
que par deux funiculaires.

Comme dans toutes les
villes en expansion, la vi-
tesse moyenne horaire aux heures de
pointe est descendue en-dessous de
10 km/heure.

Depuis 1962, I'ancienne Compagnie
U.T.L. étudie les possibilites de cons-
truire un métro dans cette agglome-
ration de plus d'un million d'habi-
tants, avec une densité de population
urbaine de 260 habitants a |'hectare.

En 1968, le Syndicat des Transports
en Commun de la Région Lyonnaise
créa une Société d'Etudes chargee
de procéder aux études génerales
techniques, administratives et finan-

P~ W/ CTUELLEMENT,

L]
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L

projet de métro a Lyon

cieres d'un réseau de Transports en
Commun en site propre, susceptible
d'étre réalisé sur le territoire ou
s'exerce sa competence.

Des études de trafic ont defini les
axes principaux de déplacement de
la population et I'extrapolation de
I'évolution démographique a permis
de prévoir une population de 1,7
million d’habitants en 1985, passant
a 2,4 millions en I'an 2.000.

Les graves difficultés de circula-
tion ont, de plus, fixé |'ordre de
priorité d'exécution des nouveaux
axes de transports.

En conclusion de son rapport, la
Société d'Etudes a proposé la cons-
truction de quatre lignes de metro
se recoupant deux a deux, de fagon
a former une boucle centrale des-
servant tout le centre de la Vville,

Charpennes Republique
f T —
(J ®

Brotteaux

i [ L]
(SNCF)

LI

S

Part Dieu

un projet de

metro a Lyon

et le reliant aux zéne déja urbanisees
ou sur le point de l'étre.

Ces quatre lignes d'une longueur
totale de 46 km auraient des par-
cours commun sur 19 km.

Les raccordements des sections
communes se feraient par triangle et
saut de mouton, soit en station, soit
hors station.

Cette solution demande la super-
position des deux lignes au droit des
échanges, ce qui facilite les corres-
pondances qui peuvent se faire sur
un méme qualil.

La premiére ligne de meétro a reali-
ser partirait de la Gare de Perrache,
parcourerait tout le centre de la
presqu'ile, pour passer sous le Rhone
et joindre Villeurbanne, avec une
branche vers la gare des Brotteaux
et le nouveau centre administratif et

Gratte Ciel
\th
oy
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commercial de |la Part-Dieu.

Etant donné |a composition du
sous-sol et le niveau élevé de |Ia
nappe aquifere, les tunnels devraient
se situer aussi pres que possible du
niveau du so! et comporteraient, de
ce fait, de fortes rampes de part et
d'autre des diverses stations.

- "
5 R .
o R !
s = _
i ——— e i i
-
L] . - E

LE RAIL

pour vos vovaces EN ALLEMAGNE

REPRESENTATION GENERALE POUR LA BELGIQUE

RUE DU LUXEMBOURG 23

En principe, il a été fait choix de
mateéeriel roulant sur pneus comme a
Montreal pour permettre une adhé-
rence maximum et gravir des rampes
de plus de 80 %.o.

Le programme de réalisation de la
premiere phase est prévu pour 1975
et la seconde pour 1985. Quoique le

LES ENTREPRISES

1040 BRUXELLES

oeme pian (1967-1971) comporte un
budget d'etude et un accord de prin-
cipe, l'autorisation de commencer les
travaux est encore subordonnée a des
accords politiques et financiers qui
laissent planer le doute sur des chan-
ces rapides de realisation.

ED. FRANCOIS & FILS

SOCIETE ANONYME

Travaux

1040 BRUXELLES
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43, RUE DU CORNET
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T . 22eme salon international des chemins de fer

i INGT-DEUX salons, vingt-
deux ans d'effort souienu
en faveur du Rail avec
combien d’'années noires,;
c'est donc avec la jole que
I'on devine que I'A.R.B.A.C.
a présente, du 23 octobre
au 7 novembre 1971, le dernier ne
d'une longue série.

Installé dans les locaux de Bruxel-
les-Central et placé sous le theme
d’'actualité « liaisons intervilles » |l
était spécialement intéressant par la
qualité et l'intérét des diverses pre-
sentations; aussi son succes a ete
grand et il a connu la foule habituelle
des visiteurs sympathiques et atten-
tifs.

C'est notre vieil ami, M. Adam, Di-
recteur a la Direction Générale de la
S.N.C.B., qui nous a fait I'honneur de
procéder au vernissage.

Auparavant, notre président, M. H.F.
Guillaume, dans une breve allocution,
a précisé nos joies et nos espoirs;
il s’est exprimeé en ces termes :

-~

=,

i
R

Une nouvelle fois, nous voici réunis,
dans ce petit salon annuel, seul de
son genre en Europe et.. le 22eme
d'une série déja longue.

Placé cette année sous le theme
des liaisons ferroviaires intervilles, Il
présentera aux visiteurs que nous
souhaitons nombreux beaucoup d'ex-
cellentes choses.

Qui dit liaisons intervilles, pense
cussi régional et, diffusion naturelle
des grands axes ferroviaires, trans-
port urbain; tout se tient en effet et
peut étre assimilé a la circulation can-
guine du corps humain.

A I'heure ou la Deutsche Bundes-
bahn met en route son réseau A Inter-
city, ou la S.N.C.F. multiplie et acce-
lére ses liaisons intérieures a grande
vitesse, ou les Chemins de fer féede-
raux suisses poursuivent un éenorme
effort pour accroitre la capacité d'un
réseau déja trés mocderne, ou, enfin,
les chefs de file de I'Union Internatio-
nale des Chemins de fer s'engagent
dans des études ou l'accroissement

des vitesses est le probleme majeur,
nous serions profondément injustes
de ne pas souligner le rdle de pre-
curseur joué par la Société Nationale
des Chemins de fer belges qui, des
1934. mettait en place une desserte
horaire cadencée entre Bruxelles et
les grands centres provinciaux; les
vues étaient justes puisque, malgre la
parenthése de la guerre, le réseau ini-
tial est devenu ce que nous connais-
sons tous aujourd’hul.

Dés lors, I'intérét des liaisons inter-
villes mise en place récemment chez
nos voisins est évident; le réle qu'el-
les sont appelées a jouer, conjointe-
ment avec la trame Trans-Europ-Ex-
press, apparait clairement si on re-
garde évolution et résultats acquis
par la méme formule appliquée en
Belgique et en Suisse pour ne citer
qu’eux.

C'est, en fait, une nouvelle manifes-
tation du second souffle acquis par le
Rail que nous soulignons; le souffle
est puissant et fait bien augurer de

Le stand de la Cie Intern. des Wagons-lits et du Tourisme, a gauche, a mis l'accent sur les « 1000 km en une nuit » de fagon trés convain-
cante tandis, qu'a droite, la Promotion des Transports Urbains du Ministére des Communciations soulignait, par de nombreuses photos,
I';euvre de rénovation en cours dans les cinq villes concernees.

22éme salon international des chemins de fer

(photos B. Dedoncker)
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A gauche, I'illustration rend trés mal I'originale présentation sous fluorescence de la
Fédéraux Suisses rappelaient discrétement la place de premier plan qu'ils occupent s

I'avenir, mais...

Mais le combat est loin d'étre ter-
miné car il faut, comme certains ré-
seaux le font deéja, développer les
dessertes régionales seules capables
d'assumer dans le futur, les transports

massifs dont le présent ne donne
qu’'une faible idée.

Enfin, toute cette toile qui se tisse
ne prouvera sa pleine solidité que si
elle peut s'accrocher a des réseaux
urbains valables et complets: bien s(r,

Deutsche Bundesbahn: a droite, les Chemins de fer
ur le Rail européen

(pholos B. Dedoncker)

I'ceuvre est en cours mais il faut réa-
liser plus vite.

Ce qui précéde m'améne a rappeler
le role essentiel joué par Monsieur A.
Bertrand, Ministre des Communica-
tions, dans ces divers domaines ol se

Le stand S.N.C.F. était un éloquent plaidoyer en faveur des grandes vitesses ol nos amis francais ont acquis |la maitrise

(photo B. Dedoncker)

22eme salon international des chemins de fer




v X ke, I_I_III-I '!._I- i
g

Fiemai =g
e e e
A - el
g a3 4
"

A !

A gauche, le stand A.C.E.C. et a droite, celui de Cockerill, rappelaient tous deux quel role essentiel, ils jouent dans les techniques ferro-

viaires modernes

jouent I'avenir, non seulement du Rail
mais aussi celui de I'lhomme.

En fait, et nous en sommes heureux
et fiers, Monsieur A. Bertrand a de-
montré par sa constante action, com-
bien nos théses étaient saines; d’'ail-
leurs, chacun se rappellera que, meé-
me dans les années les plus noires ou
'existence méme du chemin de fer
était contestée, notre foi sereine dans
'avenir n'a jamais dévié d'une ligne.

Tout n'est pas rose dans le meétier
comme disait un mien ami, car...

Car la lecture de la presse est, cha-
que jour, une épreuve pour quiconque
a un peu de lucidité et de cceur, le
temps des sacrifices humains est re-
venu et le nouveau Molcch s'appelle
la Route.

C'est pourquoi, notre association
unanime apporte son adhésion sans
réserve a la limitation de la vitesse
sur routes ordinaires a 90 km/h et a
la fixation d'un plafond raisonnable
a la charge par essieu des camions,
ces massacreurs d’infrastructures; la
majorité silencieuse a laquelie nous
appartenons se manifeste peu mais,

(photos B. Dedoncker)

elle comprend, approuve, suit et dit
merci a notre Ministre des Communi-
cations; nous en avons tous assez
des massacres quotidiens et des holo-
caustes réguliers du style Martelange
pour ne pas évoquer de plus recents.

Il convient donc que la nouvelle
législation soit appliquée avec rigueur
et que l'appareil répressif soit dote
des moyens necessaires.

Je sais combien ces paroles sont
brutales et j'en mesure la portée mais,
qu'on sache bien qu’ici, je me place
a un niveau beaucoup plus éleveé que
celui de la simple défense d'un moyen

A gauche, le stand de la Bergische Stahl Industrie, mettait en evidence sa position remarquable en matiére de freinage et d'accouplement

tandis qu'a droite, Kiepe démontrait 8 nouveau sa maitrise en matieére d'equipements electriques

22éame salon international des chemins de fer

(photos B. Dedoncker)




de transport terrestre qui rallie nos
suffrages; car il s’agit de 'homme, de

128

'homme seul et désarmé devant de
dangereuses meécaniques qui sont,

dans beaucoup de mains inconscien-
tes, d'efficaces machines a tuer nos
semblables.

Bien sdr, le vent tourne, nous le
savons tous, mais il faut que la brise
annonciatrice fasse place au vent du
large et que la mutation s'accélére.

w
* W

C’est pourquoi, maintenant, je salue
et remercie nos exposants qui, une
nouvellz fois et concrétement, vous
demontreront tout a I'heure, que la
technique peut étre bénéfique dés
I'instant ou elle est domestiquée pour
une juste cause; elle n'attend que des
moyens materiels accrus pour donner
davantage.

Je remercie aussi tous ceux qui
nous aident et nous aideront encore,
car cest grace a eux que notre as-
sociation et ce salon sont ce qu'ils
sont; beaucoup nous ont quittés au fil
des annees mais d'autres ont repris
I'outil et ceuvrent a leur tour.

Notre action pourra donc se pour-
suivre et s'étendre, car la reléve est
assuree.

Mesdames, Messieurs,

A |'heure ou un nouveau bond en
avant se prepare par la mise en ser-
vice progressive de |'attelage automa-
tique, je tiens a vous affirmer une nou-
velle fois, notre confiance dans les
destinees du Rail; lui seul est capable
d'assumer les transports terrestres de
masse avec securité, efficacité et, quoi
qu'en pense certains, au moindre
couat; nous croyons donc qu'il est in-
dispensable que des moyens maté-
riels accrus soient mis a sa disposi-
tion de telle sorte qu’il puisse pour-

De haut en bas : le stand de la S.T.I.B., par une fort suggestive
présentation, rappelait la rénovation en cours; le stand Siemens,
de son cote, mettait |'accent sur |'une des multiples activités qui
classe cette firme parmi les grands chefs de file de |'électricité:
enfin, Paulstra - Silentbloc, le spécialiste du mariage acier -
caoutchouc, offrait la nombreuse gamme de ses produits destinés
a la technique ferroviaire

(photos B. Dedoncker)
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Les modélistes de I'A.R.B.A.C. avaient tenu de presenter, en hommage a feu R. Legrand, quelques modeles de classe internationale qu’il
avait réalisés de son vivant (& gauche et a droite) ; au centre, la locomotive a vapeur de notre ami Tennstedt dEnghien trOnait au centre

de la présentation des modeélistes

suivre son évolution: c’'est notre vceu
comme c'est celui des cheminots, nos
amis dont nous ne nous sommes ja-
mais sentis aussi proches qu’'aujour-
d’hui.

L3

Monsieur Adam repondit avec talent
et chaleur; il nous dit combien nos
efforts étaient apprécies et combien
aussi la sympathie des cheminots
nous était assuree; qu’il soit donc re-

C

CONTALA

mercié de ce téemoignage public de
bienveillance envers notre compagnie.

Il procéda alors au vernissage par
une visite compléte et attentive des
différents stands ou il fut recu par
les exposants.

Cette matinée faste se prolongea
bien au-dela de midi dans une am-
biance joyeuse et sympathique et mal-
gré une foule spécialement nom-
breuse.

les peintures etudiées pour la
protection de vos conteneurs

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

22éme salon international des chemins de fer

(photos B. Dedoncker)

Il serait fastidieux de décrire tous
es stands et le lecteur trouvera tous
es renseignements necessaires par
'intermédiaire du reportage photogra-
phique qui accompagne cette note;
que nos exposants soient remercies
pour |'effort qu’ils ont fait — les ima-
ges le prouvent — et qu'ils sachent
combien leur presence nous encou-
rage; le 22éme salon appartient main-
tenant au passé et le 23eme est en
preparation; rendez-vous donc en oc-
tobre 1972 a Bruxelles-Central.

15
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Nurnberg

Le 4 novembre 1970, était mise en
service |la premiere section du meétro
de Nuremberg (570.000 habitants),
exploitée provisoirement en « pré-
metro ».

Cette section, longue de 1,2 km, est
entierement construite sur viaduc et
comporte deux stations.

La duree des travaux a été de trois
ans et le cout de l'ouvrage s’est éleve
a environ 300 millions de francs
belges.

Le troncon mis en service est le
premier d'une ligne de 14 km traver-
sant l'agglomération d’'Est en Ouest,
dont I'achevement est prévu pour 1978.

Stuttgart

Le premier tunnel pour tramways
(650 m) de Stuttgart, inauguré en
1966 sous la Charlottenplatz, vient
d':tre prolongé de 2,1 km, avec quatre
stations, jusqu'au Marienplatz. Au
printemps 1972, un nouveau troncon
sera mis en service, ce qui portera la
longueur totale de cette premiere
ligne a 4,3 km. Le réseau de métro
préevu dans cette ville, aprés une
phase transitoire en pré-métro, com-
portera huit lignes d’'une longueur to-
tale de 104 km.

Belgique

Liege

Le Ministere des Communications a
décidé la construction d'un métro a
Liege. Ce réseau urbain aura une lon-
gueur de 382 km, dont 156 km en
tunnel, 142 km en surface ou tran-
chee ouverte et 8,4 km en viaduc. |
comprendra une boucle centrale de
10,9 km de developpement, sur la-
quelle se grefferaient cing antennes.
Quatre d'entre elles se dirigeraient
respectivement vers Herstal, Droixhe,

I'Université de Sart-Tilman et Je-
meppe.

130

Sao Paulo

Le premier métro dont la construc-
tion est prévue sur le Continent sud-
americain depuis 50 ans, est en cours
de realisation a Sao Paulo, au Brésil.
Etudié pour étre achevé vers 1980, le
reseau complet comportera un parc
de 800 voitures automotrices circulant
sur 4 lignes couvrant 65 km.

Sao Paulo est la plus grande ville
du Breésil ainsi qu'un centre commer-
cial important; sa population est de
5,3 millions et c’est |la seconde ville
de I'hémisphére ouest.

La premiere ligne traversera la
ville du nord au sud. Cette ligne de
25 km sera desservie par 198 voitures.

Bulgarie

Sofia

La capitale bulgare, dont la popu-
lation dépasse le million d’habitants,
envisage de construire un réseau
souterrain de tramways pour tenter de
resoudre le probleme angoissant de
la circulation en surface. Ce réseau
de tramways pourrait étre, a un stade
ultérieur, transformé en réseau de
metro classique.

On arrive donc ici aussi a des con-
ceptions proches de celles adoptees
a Bruxelles; il est d'ailleurs a noter
qu'un fonctionnaire bulgare a seéjour-
né a Bruxelles pour etude, durant
plusieurs mois.

Corée du Sud

Séoul

Le President de la République de
Coree du Sud a donné récemment le
premier coup de pioche, prélude a la
construction de la premiere ligne du
metro de Séoul.

D'une longueur de 6 milles (9,6 km),
cette ligne réunira la gare centrale
au quartier Chongyangri, a l'est de la
ville.
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Le colt des travaux est estimé a
81,4 millions de dollars.
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France

Paris

Le R.E.R. a transporté, sur la ligne
de Boissy-Saint-Leger, 34 millions de
voyageurs en 1970 et I'on en préevoit
38 millions cette annee.

A la station « Nation », on releve,
aux heures de pointe, un flux horaire
de 18.000 voyageurs, ce qui corres-
pond a 1.500 voyageurs par train de
9 voitures.

Neuf millions de voyageurs ont em-
prunté, en 1970, la ligne de Saint-
Germain qui devrait en accueillir
11 millions en 1971.

Grande-Bretagne

Londres

Le 24 juillet 1971, la quatriéme sec-
tion de la « Victoria Line », entre la
gare Victoria et Brixton, a été inau-
guree par la Princesse Alexandra. La
mise en service de ce trong¢on qui
comporte actuellement 3 stations
(Vauxhall - Stockwell - Brixton), porte
la longueur totale de la ligne a pres
de 23 km; la station « Pimlico » de
cette section sera ouverte a l'autom-
ne 1972.

Cette nouvelle réalisation permet
une desserte rapide du « West End »
et soulage sensiblement le trafic en
periode de pointe des lignes « Nor-
thern » et « Bakerloo ».

Le London Transport envisage
d'ores et déja de prolonger la ligne
vers le Sud-Ouest, dans la décennie
80, vers Streatham et éventuellement
jusqu’a Croydon.

e

Japon

Shonan

Le premier monorail commercial cc
type « Safege », construit au Japon,
a été entierement ouvert a I'exploita-
tion le 1er juillet 1971. Une premiére
section de 4,8 km, entre Ofuna et Ni-
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shikakmakura, avait été mise en ser-
vise |le 7 mars 1970.

Longue d’environ 7 km, cette nou-
velle ligne relie Ofuna, ville située a
45 km a l'ouest de Tokyo ou passe la
ligne du « Tokaido » (ancienne), a
Katase, celebre station balneéaire.

Etablie sur la plus grande partie dc
son trace au-dessus d'une autorouie
étroite construite en 1926, la ligne
emprunte un tunnel de 450 m de long
au passage du mont Kamakura.

Pour des raisons d'economie, la
ligne a été construite a voie unique,
les trains se croisant dans quatre sta-
tions a double voie.

Les trains de deux voitures (1345
m de long et 2,65 m de large cha-
cune) circulent a intervalles de sept
minutes, ce qui permet une vitesse
commerciale de 40 km/h et des poin-
tes a 75 km/h.

Selon les estimations, ce monorail
transportera environ 2.500 voyageurs
par heure et par direction pendant
les dix premieres annees dexploita-
tion, et 4.000 ultérieurement.

Le lecteur notera la faiblesse de la
vitesse commerciale malgré des inter-
stations qui tangentent les deux Kkilo-
meétres; de méme, le débit réduit
(4.000 dans le futur, ce qui impliquera
la mise a double voie) est proche de
celui relevé a Wuppertal; il est a no-
ter enfin, qu'un accroissement de l|a
charge par allongement des trains est
limité par la resistance des poutres
de suspension et des supports; on est
donc trés loin des deébits possibles
par un meétro classique qu'il soit sou-
terrain, aérien ou a niveau (40.000
voyageurs a |'heure dans chaque
sens).

Suéde

Stockho/m

L'entreprise des transports en com-
mun de la région de Stockholm (AB
Storstockholms Lokaltrafik) a récem-
ment passé commande a ASEA de 90

renseignements
et location :

transports urbains

nouvelles automotrices destinees au
metro de la capitale et qui viendront
renforcer le parc actuel.

Cette commande s'éléve a 80 mii-
lions de couronnes; les motrices se-
ront livrées a partir du second tri-
mestre 1972 jusqu’en avril 1974.

Quatre-vingt deux d’entre elles sont
du type CB6, identiques aux 58 unites
commandées antérieurement pour la
SL et elles-mémes trés proches des
200 motrices modernes déja en ser-
vice sur le réseau. Par contre, 8 des
motrices commandées appartiendront
a une nouvelle série dite C7; elles se-
ront mises a l'essai sur une ligne en
cours de construction. Les caracte-
ristiques d’'ensemble s’ecartent peu
du type C6 et les performances se-
ront voisines : puissance unihoraire
de 440 kW, vitesse maximale 90 km/h,
accélération 1,3 m/s’. Les différences
resident surtout dans l'introduction
d'un équipement de traction a récu-
pération a thyristors, construit par
ASEA qui éliminera les pertes d’éner-
gie au démarrage et au freinage.

Sa longueur serait de 55 km, dont
1,9 km en tunnel, avec douze stations.

La ligne comporterait deux voies
meétriques a crémaillere, avec une ex-
ploitation et un equipement de type
metropolitain c:assique, tant en ce qui
concerne la frequence des trains que
I'aménagement des voitures et des
stations.

Tchécoslovaquie

aux Usines Tatra

L'Union soviétique a passe d'impor-
tantes commandes de voitures de
tramways a l'industrie tcheécoslova-
que. En 1970, 385 voitures pour voie
large et 27 pour voie étroite ont éte
commandées pour livraison courant
1971. En 1971, 510 voitures (voie large)
et 50 (voie étroite) lI'ont été egale-
ment pour livraison fin 1972.

U.S.A.

Suisse

Lausanne

L'Institut de technique des trans-
ports de [I|'école polytechnique de
Lausanne vient de presenter un im-
portant projet de prolongement de la
ligne du meétro actuelle. Cette ligne
(chemin de fer de Lausanne a Ouchy)
n'est, en fait, qu'un chemin de fer a
crémaillére qui réunit la p!ace |la plus
importante de la ville, point de croise-
ment ce multiples lignes d'autobus et
de tramways, d'une part a Ouchy,
d'autre part a la gare C.F.F. Le pro-
longement proposé desservirait la
place de |la Riponne (ou s'édifie ac-
tuellement un parc de stationnement
souterrain de 1.000 p'aces), le Palais
de Beaulieu (I'un des grands com-
plexes européens reserve aux con-
gres, foires, etc.), le stade olympique
et, enfin, le quartier ce |la Blécherette.

Atlanta

Depuis la premiére proposition d'un
systéeme ferré métropolitain étendu,
présenté par le « Metropolitan Atlanta
Rapid Transit Authority » (ou MARTA),
une nouvelle étude plus réduite con-
clut a un réseau de depart de 16 km
en ferroviaire, partie d'un plan encore
fort colteux puisque représentant
que:que 100 milliards de francs bel-
ges. Le financement des travaux est
cepencdant encore loin d'étre realise.

Dayton

La municipalite de Dayton, ville de
plus de 300000 habitants, a voté un
reglement accordant la priorité aux
trolleybus et aux autobus des servi-
ces reguliers devant tous lcs autres
véhicules, a I'exception des ambulan-
ces. Les contrevenants sont passibles
d’'une amende pouvant atteindre 50 $
(soit 2500 FB!). Dayton est la pre-
miére ville des Etats-Unis a avoir
adopté une telle mesure en faveur
des transports en commun.

vacances ensoleillées a la COTE D’'AZUR par
wagon:lits direct - tous les jours Bruxelles-Vintimille
Agences de voyages WAGONS-LITS
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extension de I'électrification

® Pour ameéliorer la vitesse moyenne
des circulations, la DB va, dans les
prochaines annees, électrifier 1.900
km de voies.

Modernisation du parc de traction

® Dans un proche avenir, la DB
compte mettre en service 228 loco-
motives diesel, dont 128 locomotives
de ligne de la série 218 (entre juillet
1972 et octobre 1973), ainsi que 100
locomotives de manceuvre de la série
290 (entre septembre 1972 et avril
1974). Les locomotives de la série 218
sont munies d'un dispositif pour le
chauffage électrique du matériel re-
morquée, ainsi que d’autres dispositifs
assurant la double traction, la con-
duite en 1éversibilité et le freinage
hydrodynamique. Les deux types de
machines sont munis du systéme d’ar-
rét automatique par induction.

Accroissement du trafic par containers

® Durant le premier semestie de I'an-
nee 1971, la DB a transporté 164.967
grands containers (de 20 a 40 pieds),
dont 104.055 chargés et 60.912 vides.
Ces chiffres représentent des aug-
mentations de 39,4 °/o des containers
chargés et de 30,1 “/o des containers
vides par rapport a ceux du trafic
similaire enregistré durant le premier
semestre de 1970. En trafic « piggy-
back », le nombre d’unités transpor-
tees durant ce premier semestre 1971
s'est eleve a 31.736, contre 20.170 du-
rant les six premiers mois de 1970.

Vers les 500 km/h

® Les trains rapides de l'avenir pour-
ront circuler silencieusement a une
vitesse de 500 km/h; entrainés par
moteurs lineaires et portés par des
champs magnétiques, ils se déplace-
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ront en sustentation au-dessus du rail
de guidage. Ce n’est p/lus du domaine
de l'utopie, car déja a I'heure actuelle
les bases theoriques ont pu étre con-
firmees dans la réalité par des essais
en laboratoire.

Depuis peu, dans le cadre des tra-
vaux de développement cncouragés
par le Ministere fédéral de la Science
et de ['Enseignement, les sociétés
AEG, BBC et Siemens effectuent des
etudes theoriques et expérimentales
fondamentales pour la réalisation de
la sustentation magnétique de véhi-
cules guidés a trés grande vitesse.

Le principe dit de sustentation
electrodynamique a aimants supra-
conducteurs est étudié dans les labo-
ratoires de recherche de Siemens. Ce
systeme prévoit le montage, sous les
vehicules, de bobines supraconduc-
trices qui, lors du déplacement du vé-
hicule, induisent dans les rails en
aluminium des courants de Foucault

S AL L L R R R R RN R RN NN NN iial

engendrant une force répulsive ma-
gnetique.

—
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Developpement des escalators

® Actuellement 55 escalators sont en
service dans la plupart des grandes
gares dotees de quais surélevés. Leur
utilité ne peut étre contestée. Ils con-
tribuent largement au confort des
voyageurs et facilitent les correspon-
dances.

Un certain nombre de ces escala-
tors, en particulier ceux installés dans
les trois grandes gares bruxelloises
de Jla jonction Nord-Midi, ont envi-
ron vingt ans de service intensif a
leur actif. Ils présentent des lors des
signes d'usure tels que leur rempla-
cement s impose. Par ailleurs, la
firme qui a I'époque a installé I'appa-
reillage, a cessé /leur construction.

Cet etonnant véhicule est une maquette d'automotrice en sustentation magnétique au-
(photo Siemens)

dessus d'un disque en aluminium tournant dans la table
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Les pieces de rechange ne peuvent
plus étre obtenues et les reparations
deviennent de plus en plus labo-
rieuses.

C'est pourquoi la S.N.C.B. a com-
mandé aupres d’'un constructeur spe-
cialisé, 30 nouveaux escalators repon-
dant en tous points aux exigences
d'un service intensif ainsi qu’'aux
prescriptions de sécurite actuelle-
ment en vigueur.

Les premiéres unités seront livrées
dans les prochains mois. Au fur et a
mesure de leur fourniture, elles se-
ront successivement installées dans
les gares de Liége-Guillemins ainsi
qu’'a Bruxelles-Midi, Bruxelles-Nord et
Bruxelles-Central.

D’autre part ,le plan deécennal de
la S.N.C.B. prévoit l'éequipement en
escalators de toutes les gares im-
portantes du réseau ou [l'extension
des installations déja en service.

La premiére phase de ce plan (1971
a 1975) comporte l'installation de 27
escalators dans les gares de Ber-
chem, Bruxelles-Q.L., Gand-St-Pierre,
Louvain, Mons et Namur. Quatorze
autres escalators sont prévus dans le
cadre de ['aménagement des nou-
veaux batiments a ériger dans les ga-
res de Ciney, Enghien, Gand (Dam-
poort), Liege-Palais, Liege-Vivegnis,
Lokeren et Roulers.

Au cours de la deuxieme phase
(1976-1980) la S.N.C.B. procédera a
I'installation de 43 escalators dans un
certain nombre de gares telles que
Ans, Angleur, Braine-I'Alleud, Braine-
le-Comte, Bressoux, Charleroi, Nivel-
les-Est, Ottignies, Alost, Bruges, Cour-
trai, Denderleeuw, Malines, Tirlemont,
Zottegem et Schaerbeek.

Le rail desservira Louvain-la-Neuve

® La nouvelle cité universitaire d’Otti-
gnies sera desservie par une gare im-
plantée en plein centre de la future
ville universitaire et raccordée a la
ligne Bruxelles-Namur.

Le raccordement se détachera de
la ligne Bruxelles-Arlon a environ
3 km au-dela de la gare d’Ottignies; il
couvrira une longueur d’environ 4,5
km et aboutira dans une station ter-
minus équipée de 3 voies a quai de
300 m de long. La possibilité de rac-
corder ultérieurement cette gare a la
ligne Ottignies-Louvain est prevue.

derniéeres nouvelles

Commande de locomotives
électriques a grande vitesse

® La Société nationale des chemins
de fer belges a commandé six loco-
motives quadricourant semblables au
type CC 40.100 de la SNCF, C'est un
nouvel exemple pour une nécessaire
normalisation a I'échelle européenne.

I
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Modernisation du réseau ferre

® Durant le nouveau plan de cing ans
qui vient d’'étre mis en vigueur, les
Chemins de fer Bulgares comptent
augmenter leur parc de materiel rou-
lant de 80 |ocomotives électriques,
50 locomotives diesel de ligne, 46 die-
sel de manceuvres et 46 rames diesel
automotrices, ainsi que d'un grand
nombre de voitures et de wagons. Ce
plan verra également I'électrification
de 722 km d2 lignes, la construction
de 226 km de lignes a double voie,
ainsi que celle d’'une nouvelle gare a
Sofia.

* 6spagne

Desserte d’aéroport a Barcelone

® Le Ministre des Travaux publics
vient d’annoncer la construction pro-
chaine d’'un embranchement de che-
min de fer qui reliera la gare de Sans
a Barce!one, actuellement en cons-
truction, a I'aéroport de Prat de Llo-
bregat. La réalisation de cette ligne
reviendra a 426 millions de pesetas.

Modernisation des voies étroites

® Le programme de modernisation
des chemins de fer espagnols a voie
étroite — qui intéresse 1.189 km de
lignes — est en cours de réalisation
et sera achevé en 1973. Les princi-
paux travaux restant a executer sont
la jonction Vagadeo-Luarca (56 km),
la mise a voie large de |la ligne de
Silla & Cullera (avec raccordement a
la RENFE), la mise a double voie de
la ligne Madrid-Mostales et la moder-
nisation des 181 km de voie étroite
entre Santander et Bilbao (ligne dont

la mise a voie large a été demandeée
par les industriels de la region).

. 0
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Réorganisation des regions

® A /'avenir, « British Rail » sera di-
visé en huit « territoires » : telle a été
la décision ferme prise en vue d'une
réorganisation concernant les régions
actuellement existantes.

A deux exceptions pres, chaque
« territoire » sera formé par la fusion
de divisions du trafic déja en place.

~ LIVERPOOL (

P .\. LEEDS

e —~ @ ~* 19
R MANCHESTER & sHEFFIELD

' ® NOTTINGHAM .
BIRMINGHAM { % _
—— - ~_%e VIV

-~ @ \
‘"b;{lttatcn‘

~

CARDIFF

Actuellement, toute ['attention se
porte sur le choix des villes devant
accueillir les états-majors des nou-
veaux territoires. Il est a peu prés
certain que Glasgow, Newcastle,
Manchester et Birmingham seront
choisies en ce qui concerne les terri-
toires 1, 2, 3 et 5, tandis que le choix
reste a déterminer entre Sheffield et
York (territoire n° 4), Bristol et Car-
diff (territoire n° 7).

Les directions des territoires 6 et 8
seront situées a Londres. Crewe et
York ne perdront pas pour autant leur
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importance ferroviaire, devant abriter
les services centraux du mouvement
(établissement des horaires et des
graphiques de circulation), ainsi que
le service central des finances.

Liaison Londres-Heathrow

® £En Grande-Bretagne, une enquéte
a eté menée récemment sur le choix
de liaisons a créer entre |'aéroport
d'Heathrow et le centre de Londres :
48,8 °/o des personnes interrogées,
soit la majorité des réponses, se sont
dites favorables a une liaison ferro-
viaire. 48,6 °/o étaient favorables au
metro. C’'est ce dernier moyen qui I'a
emporte. En effet, une liaison « mé-
tro » entre Londres et Heathrow vient
d'étre approuvée par le gouvernc-
ment Dbritannique. La nouvelle ligne,
prolongeant le Piccadilly Line de 5,5
km au-dela de la station de Hounslow
West, sera mise en service en 1975.
De Heathrow-London Airport a Hyde-
Park Corner, le voyage sera effectué
en 35 minutes. De nouveaux trains,
comportant des aménagements spé-
ciaux, seront mis en service pour per-
mettre aux voyageurs de placer leurs
bagages dans un compartiment spé-
cial.

x 7/ alie

Modernisation de la signalisation

® Les Chemins de fer italiens de
I'Etat ont passé des commandes
d'une valeur de 4 millions de dollars
a la Compagnie italienne Westing-
house pour la livraison d’appareils
pour la signalisation dans les cabines
de conduite des locomotives. Il s'agit
notamment d’'informations codées
continues pour les lignes principales
et d'informations intermittentes pour
les lignes secondaires, avec indica-
tion et surveillance de la vitesse et
commande automatique en cas de
necessité. La signalisation continue
est prevue pour les lignes Rome-
Naples, Chiasso-Milan-Florence et
Milan-Génes; la signalisation inter-
mittente pour celle de Turin-Milan a
Venise notamment.

Tout ceci s’integre dans le pro-
gramme jtalien d’accroissement de
vitesse sur tous les grands axes de
la péninsule.
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Trafic terrestre Europe-Japon

® En vue du trafic par containe’s
Japon-Europe via la Sibérie, I'aména-
gement du port de Wrangel, prés de
Nakhodka, a été prévu. Lorsque les
travaux seront terminés, ce port pour-
ra accueillir quotidiennement 60 na-
vires et sa capacité lui permettra de
traiter 140.000 containers par an. La
constitution de trains-blocs de con-
tainers circulant jusqu'aux frontiéres
ouest de I'URSS, permettrait d’abais-
ser de 40 °/o le temps de parcours
des chargements transportés par la
voie maritime.

* ) ( O‘..ﬁ@i’[ .

Automotrices a étage

® Grace a une subvention importante
du Ministére Fédéral des Transports
(D.O.T.), le réseau de banlieue élec-
trifié de I'lllinois central, qui desseri
une cinquante de stations de I'Etat du
méme nom, au sud de Chicago, rece-
vra en 1972, 130 automotrices élec-
triques a étage d'un type nouveau
nommees « Highliners ».

Les principales caractéristiques di-

mensionnelles de ce matériel sont :

longueur hors tout : 26 m, largeur de
caisse.: 3,2 m au plus, au niveau du
plancher du compartiment supérieur,
ce qui conféere un volume suffisant
pour donner 120 m2 de plancher utile,
Soit 156 siéges par caisse; poids total
a vide: 61 tonnes (soit 390 kg par
voyageur assis). En raison de la ca-
tenaire trés élevée, puisqu’elle peut
attendre 7,5 m au-dessus du rail en
captation a hauteur maximale, la hau-
teur de la caisse au-dessus des rails
a ete fixée a 4,85 m, un redan de
3,2 m de long étant aménagé a 4,52 m
des rails pour placer le pantographe
a une extrémite.

Chaque bogie, a chéassis en acier
moule et balanciers « Pennsylvania »
classiques, comporte deux moteurs
de traction suspendus par le nez, en-
trainant des roues d'un diamétre de
915 mm, avec boites a rouleaux sur
les essieux.

La puissance motrice électrique, en
quatre moteurs de 129 kW (175 ch)

chacun, confére avec 516 kW par
caisse (puissance massique de 8,5
kW/t), une accélération de l'ordre de
0.9 m/s? au démarrage avec vitescce
maximale de 120 km/h.

Le freinage électrique rhéostatiquc
est combiné a un frein mécanique a
commande hydraulique permettant, en
urgence, une deécélération de |'or-
dre de 1,2 m/s?.

Naissance du train autos-couchettes

® Recemment, a été lancé le premier
train-autos-couchettes américain en-
tre Washington et la Floride, sur une
distance de plus de deux mille kilo-
metres. Il s’agit d’'un train de [uxe,
comprenant treize voitures largement
vitrees et les wagons pour automo-
biles. Le prix du voyage est de 190
dollars pour quatre personnes et
I'automobile, petit déjeuner servi au
lit, repas et cocktail compris, somme
correspondant a ce que codlterait le
déplacement par la route. Pour 40
dollars supplémentaires une famille
peut obtenir un appartement avec té-
levision et service de chambre. Des
dessins animés sont présentés aux
enfants et les adultes peuvent voir
des films et utiliser une discothéque.

Détail piquant, les banques, vrai-
semblablement sous la pression du
lobby de 'automobile et n'accordant
plus aucune chance au chemin de
fer, ont refusé les crédits aux pro-
moteurs des trains-autos-couchettes;
or, elles semblent s'étre lourdement
trompeées; les nouveaux trains affi-
chent déja complets pour plusieurs
mois.

Liaisons ville-aéroport

® Le New York Metropolitan Trans-
portation Authority vient d’'annoncer
que /a ville de New York serait re-
liee a l'aéroport J.-F. Kennedy par
rail. C'est en 1974 que cette extension
de la Long Island Railroad seraii
mise en service. La distance de Penn
Station (Manhattan) a l'aérogare de
passagers Kennedy, serait ainsi par-
courue en une vingtaine de minutes.

® C'est aussi une liaison ferroviaire
rapide qui relie désormais le centre
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de la ville de Cleveland (U.S.A.) a son
aéroport. Elle permet aux passagers
aeriens de parcourir pour 40 cents
la distance de 11 miles (17,7 km), en
vingt minutes, grace a un train assu-
rant la ligne toutes les 10 minutes.

* ;_Uougos/am'e
nouvelle rame Diesel

® Les chemins de fer yougoslaves
ont commandé, en 1968, a la firme
Waggon und Maschinenbau A.G., de
Donauworth, un certain nombre de
rames diesels a quatre éléments des-
tinées a assurer un trafic rapide inter-
urbain sur les relations suivantes :

— Maribor-Ljubljana-Rijeka;,

— Zagreb-Ljubljana-Pula,

L’attelage automatique

® L’'attelage automatique, que les che-
mins de fer d’Europe installeront sur
leurs véhicules, en principe a partir
de Paques 1979, selon la recomman-
dation de la Conférence européenne
des ministres des transports, doit per-
mettre ['accouplement automatique
des organes de traction, de méme que
des conduites d'air comprimé et des
circuits électriques; par ailleurs, on
devra pouvoir l'utiliser avec l'attelage
automatique soviétique et ['attelage
automatique cong¢u par 1'0.S.J.D. (1).

Ces nécessités techniques posent
des problémes. Pour les résoudre, un
groupe d'études commun U.I.C. -
0.S.J.D. se réunit périodiquement de-
puis 1961. Il a tenu récemment une
nouvelle séance a Paris avec, comme
chefs de délégation, M. Woronitschew
pour I'O.S.J.D. et M. Detappe pour
I'U.I.C., ce dernier assumant la pré-
sidence de la réunion.

Prenant |la parole devant les délé-
gués, M. Louis Armand, secrétaire
générale de I'U.I.C., a été heureux de
constater que beaucoup de proble-
mes techniques ont été déja réglés,
mais il a souligné aussi que la tache
primordiale est maintenant de prépa-
rer l'articulation des décisions ferro-
viaires et des décisions gouverne-
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— Ljubljana-Belgrade,

— Ljubljana-Zagreb-Split.

Ces rames automotrices assure-
ront en outre des parcours speciaux,
en Yougoslavie, ainsi qu'entre la You-
goslavie et I'Autriche.

Depuis février 1970, le premier train
se trouve en service et la livraison
des autres véhicules se poursuit a
une cadence rapide.

Ces rames sont trés confortables
et les compartiments sont équipés de
sieges pivotants, dont [|es dossiers
sont pourvus de tablettes escamota-
bles.

Chaque rame comporte un compar-
timent-buffet, quatre compartiments a
deux lits, deux compartiments a ba-
gages, et cent quatre-vingt-seize sie-
ges. Les fenétres a double vitre, ain-
s/ qu'un chauffage a eau chaude et

c o .
( n (_...urope et... ailleurs

mentales.

C’est en effet au niveau des gou-
vernements que se situe aujourd’hui
le véritable probléeme de ['attelage
automatique. Le secretaire géeneral de
I'U.I.C. s’est d’ailleurs félicité que les
organismes gouvernementaux aient
laissé aux organisations ferroviaires
le soin de préparer leurs décisions.
« C'est la, a conclu M. Louis Armand,
une marque de confiance envers
I'U.I.C. et 'O.S.J.D. qui, si elles réus-
sissent cette tache commune particu-
lierement difficile, donneront un exem-
ple encourageant pour d’autres do-
maines de coopération entre nations
de I'Est et de I'Ouest de I'Europe. »

Le tunnel sous la Manche

® De nouvelles propositions vont étre
faites prochainement aux gouverne-
ments francais et anglais par un con-
sortium financier constitue de trois
groupes financiers internationaux, ou
sont representés les intéréts francais,
britanniques et américains.

En accord avec les gouvernements,
ce consortium a pour mission de four-
nir les capitaux necessaires au finan-
cement des travaux du tunnel, se
montant a environ 300 millions de Ii-
vres, soit quatre milliards de francs

un systeme de ventilation perfectionné
contribuent a ['accroissement du

confort.

Ces rames ont pour caracteristi-
ques .
— Vitesse maximale 120 km/h
— Longueur d’'une voiture 23,568 m
— Entr'axe des bogies 15,90 m
— Empattement d’'un bogie 250m
— Tare de la rame

(quatre elements) 169,7 t

- |

* L ambie

nouvelle ligne ferrée

® La construction d’'un chemin de fer
reliant la Zambie a la Tanzanie est
en cours avec une assistance techni-
que chinoise. Les travaux dureront

cing ans.

*

francais. Une fois achevé, le tunnel
serait remis aux Chemins de fer bri-
tanniques et a la Societé nationale
des chemins de fer frangais, réseaux
ferrés nationaux devant assurer l'ex-
ploitation du souterrain.

Une nouvelle étude des coduts, des
investissements et de la rentabilite
de l'ouvrage étant nécessaire, il est
admis que les travaux, aprés accord
des gouvernements, pourraient debu-
ter en 1973 pour étre terminés en 1978.

Ces mesures nouvelles ont été re-
cemment annoncees par le président
de la société britannique « Channel
Tunnel Company», leader du groupe
financier anglais. Quant au consor-
tium issu de la fusion des trois grou-
pes financiers, il comprend environ
vingt-cinq banques, en majorité an-
glaises et frangaises, auxquelles se
sont jointes quelques banques ame-
ricaines.

(1) L'O.S.J.D. est un organisme groupant
les réseaux de chemins de fer de treize pays
de I'Est de |'Europe et des Républiques po-
pulaires de |'Asie, ainsi que Cuba. Quant a
I'Union internationale des chemins de fer,
elle rassemble 45 réseaux ferroviaires, dont
25 appartiennent a |'Europe. Plusieurs ré-
seaux de I'0.S.J.D. font partie des deux or-
ganismes, tels les réseaux bulgare, hon-
grois, allemand de I'Est, polonais, roumain
et tchécoslovaque.
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VIENT DE PARAITRE :

GEORGES NAGELMACKERS — Un pionnier du confort sur rails

Notre ami, Monsieur Roger Commault, le spécialiste bien
connu de l|'histoire de |la Compagnie Internationale des
Wagons-Lits et du Tourisme, a publié aux Editions La
Capitelle une plaquette biographique relative a Georges
Nagelmackers, l'ingenieur belge qui créa la C.I.W.L.

Cet intéressant ouvrage relate I'ceuvre de l'ingénieur, tant
dans le domaine technique que dans celui des innom-
brables déemarches financieres et politiques entreprises
en vue d’introduire sur le continent européen les ser-
vices de voitures-lits et de voitures-restaurants. Mais il a
un autre merite, car il est particulierement précieux par
I'exposeé détaillé de I'histoire de la Compagnie Internatio-
nale au cours de la période de 50 mois qui a précédeé la
fondation, le 4 décembre 1876, de |'actuelle société belge.
La periode couverte s’'étend du 1ler octobre 1872 au
10 juillet 1905, date de la mort de Georges Nage:mackers.

Tous les livres...

se trouvent toujours a la

tous les ouvrages et revues techniques

Rue Willems 7
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par R. Commault

De nombreuses reproductions de documents anciens et
de plans des premieres voitures mises en service, accom-
pagnees de quelques photos, illustrent fort judicieuse-
ment le texte.

QOuvrage relie, cartonné, 17 x 24,5 cm - 64 pages - 42 illus-
trations en noir et blanc - préface de Henri Girod-Eymery
et Jean Falaize. G.N.

En langue francaise . . FB 202,—

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, jIs peuvent étre acquis a la Librairie "Minerve, 7 rue
Willems, 1040 Bruxelles (C.C.P. 1764.70).

LIBRAIRIE MINERVE

G. DESBARAX

correspondants dans le monde entier
vente par correspondance

abonnements divers

1040 BRUXELLES

bibliographie
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a chaque transport son wagon
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) CHEMINS DE FER BELGES
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Le wagon auto-déchargeur
ouvert a debit massif. Le
déchargement s'effectue
massivement de I'un ou de
I'autre coté ou encore Si-
multanément des deux co-
tés dans des silos aména-
gés sous la voie.

Ce wagon convient pour
le transport de cokes, char-
bon, minérais, dolomies,
gravier et autres marchan-
dises en vrac. |l en existe
deux types difféerents se
difféerenciant par leur ca-
pacité de charge, c.a.d. de
64 m3ab67midetde72m?d a
75 m3,

Les chemins de fer belges
disposent de toute une
gamme d’autres wagons
spécialement adaptés au
transport de certains pro-
duits. Avez-vous des pro-
blemes de transport ?

Adressez-vous aux agen-
ces commerciales de la

éditeur responsable : H.F. Guillaume, 70, avenue H. Boulenger, & Tervuren (Belgique)



