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une prise de position nette.

ARMI Jes documents soumis a la Conference
européenne des ministres des transports a
sa reunion de decembre dernier figurait
un important rapport sur les transports qui-
dés a grande vitesse. Il s'agit la d'un théeme
qui est actuellement au cceur des préoccu-
pations de la plupart des réseaux euro-

peens membres de I'Union internationale des chemins

de fer (UIC).

Le rapport de la CEMT qui présente une synthése
complete de la situation actuelle et des perspectives
a moyen terme, fait largement réféerence aux études et
travaux de I'UIC. Celle-ci a été invitée a présenter ses
avis et suggestions devant le Bureau du Conseil des
Ministres. A cette occasion, M. de Fontgalland a no-
tamment souligné que le systéme rail/roue est actuel-
lement le seul operationnel, et cela pour des vitesses
allant jusqu’a 300 km/h. « Mais il convient de préciser,
a-t-il ajoute, que ce chiffre ne constitue nu!lement un
« mur » technique, et que des vitesses supérieures
sont certainement possibles par «chemin de fer ».
Mais I'UIC ne néglige pas pour autant les technologies
nouvelles et un comité dexperts vient d'étre créé au
sein de son Office de recherches et d'essais (ORE)

-_";.-—-—"""
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|

I''U.LL.C. et les transports guidés a grande vitesse

en vue de mettre en commun les actions dans ce do-
maine. »

L'étude des aspects économiques des hautes vites-
ses, dans |le cadre geographique européen, est en ou-
tre exécutée par la commission de la recherche pros-
pective.

Le secretaire général de I'UIC a ensuite attiré I'at-
tention de la CEMT sur le probléeme de la saturation
prochaine de certains des plus grands itinéraires euro-
peens <« || s’agit d'ailleurs d’'une situation logique-
ment previsible car en prés de 150 ans, ces grands
axes ont connu un accroissement de trafic continu et
hors de proportion avec les améliorations apportées
a leurs caracteristiques. »

En conclusion, le secrétaire général de I'UIC a ex-
primé le veeu que les lignes nouvelles a grande vites-
se a l'etat de projet, soient réalisées d'urgence, dans
I'intérét de la collectivité. « L'UIC est tout a fait dis-
posee, a-t-il ajouté, a collaborer a des études et re-
cherches concernant les transports terrestres guidés
a grande vitesse, quelle que soit la technique utilisée,
aféin de jeter les bases d'un réseau véritablement euro-
peen. »

securite ferroviaire : qui dit mieux ?

Une statistique récente concer-
nant la securité du transport par
chemin de fer établit que, pour I'en-
semble des réseaux de I'Union inter-
nationale des chemins de fer et
pour la période 1860 a 1971, le nom-
bre de voyageurs victimes d’acci-
dents mortels est de 0,44 par mil-

editorial

liard de voyageurs-kilometre. A titre
de comparaison, un calcul analogue
portant sur le monde entier, a I'ex-
ception de I'URSS, de la Chine et
d'un petit nombre d’autres Etats,
donne pour l'aviation 3,6 victimes
par milliard de voyageurs-kilometre.
La statistique routiere est beaucoup

plus imprécise, étant donné l'incer-
titude relative au kilométrage par-
couru et au nombre de personnes
transportées, mais dans les cas les
plus favorables elle est de plusieurs
dizaines de tués par milliard de
voyageurs-kilometre...

135
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A chaque niveau
'Op elk niveau

Nous sommes une entreprise spécialisée de |”industrie
électrotechnique et équipons depuis 1906 des véhicules
de traction pour chaque application.

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

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

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

KIEPE ELECTRIC S A.

Gand * 188, Boulevard d’ Afrique - , 23 37 31
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La progression du trafic TEE en Italie a amené les
F.S. @ mettre en service de nouvelles voitures qui
seront tractees par locomotives ; il sera ainsi plus
facile de faire varier les compositions au gré des
besoins.

Les nouvelles voitures TEE italiennes répondent aux
normes les plus élevées en ce qui concerne le con-
fort ci-contre une voiture restaurant dont on notera
I'emmarchement permettant d'y accéder d'un quai
haut ou d'un quai bas.

Nouvelle rame TEE italienne préte au départ avec en
tete, une locomotive électrique BB a grande vitesse.
type E 444 dite Tartaruga.

(photos F.S.)

I'actualité en Europe 137



Le nouveau salon d'accueil de Bruxelles-
Midi traite I'ensemble du trafic international
pour voyageurs c'est a dire qu’il fournit
renseignements et billets pour les services
tant ordinaires que speéciaux (T.E.E., voitu-
res-lits, trains auto-couchettes, etc...); en
outre, on peut y réserver sa place, s'inscrire
pour les excursions organisees el meme
y réserver ses places pour les billets com-
binés train + theéatre.

(photos S.N.C.B.)

138

Nécessaire mutation, la S.N.C.B. a remplace
ses quichets internationaux de Bruxelles-
Midi par un salon d'accueil ou tout a ete
congu pour recevoir dignement le client-roi
ci-contre le comptoir de travail avec au cen-
tre la loge du chef de service.

I’actualité en Europe



Afin d’'experimenter la propulsion

E point fort de I'actualité ferroviaire est, in-
contestablement, celui des grandes vitesses
car ses consequences engagent l'avenir du
Rail de facon irréversible.

Ce n'est pas le seul probléme important
et celui de l'attelage automatique pour ne
parler que de lui, conditionne un bond en
avant du trafic marchandises dont I'amplitude dépas-
sera vraisemblablement les prévisions.

Nous nous contenterons donc aujourd’hui de dé-
crire un nouveau lévrier du Rail dont la prétention se
limite a I'exploration systématique des vitesses com-
prises entre 200 et 300 km/h.

Né en France, sous les heureux auspices de la bril-
lante equipe de la S.N.C.F., il est ['aboutissement logi-
que des etapes franchies par nos voisins du Sud, qui,
/I faut avoir la chose présente a I'esprit, dispose de-
puis plusieurs années de trains rapides qui roulent a
200 km/h tous les jours et par tous les temps.

Notre excellent ami Pierre Van Geel abordera d’ail-
leurs prochainement, sous forme d’une longue et pas-
sionnante etude abondamment jllustrée, le probléme
des grandes vitesses, il en fera le tour, examinera les
points marqués, les résultats acquis et en tirera les
conclusions.

Ecrit avec verve et foi, nul doute que cette étude
suscitera un intérét des plus vif.

I'approche

par turbine a gaz, la S.N.C.F. équipait,
au debut de 1967 un élément automo-
teur recent mais d'un type courant
constitue d’'une motrice a moteur die-
sel et d'une remorque, d'un turbomo-
teur Turboméca d'une puissance de
1100 kW, réglé a 850 kW (74 °/o de sa
puissance aéronautique) Il est a
noter que le moteur diesel de la mo-
trice avait été conservé pour assurer
notamment, les démarrages.
Pendant les années 1967 a 1969,
I'element baptisé TGS fut longuement
et methodiquement expérimenté. Dans
le domaine de la vitesse, il a circulé

Le TGS, premier engin expérimental a
turbine a gaz (photo S.N.C.F.)

le T.G.V. 001

une aube nouvelle en Europe ?
le T.G.V.001 de la S.N.C.F.

Tout recemment encore, la traction diesel constituait
la seule ressource disponible pour I'exploitation des
lignes non électrifiées; elle seule était économique-
ment acceptable pour étre substituée a la traction 3
vapeur Cependant, |la puissance par locomotive res-
tait modeste a moins de multiplier les machines fonc-
tionnant en unités multiples comme c’est de regle
aux U.S.A.

Si cette solution peut paraitre séduisante car d'une
technique simple, elle reste une solution onéreuse et
demande des investissements importants pour consti-
tuer le parc nécessaire.

La S.N.C.F., confrontée avec une exploitation ditfi-
Cile sur ses grandes lignes transversales, a donc été
conduite a rechercher un type de moteur nouveau per-
mettant de disposer d'une puissance élevée sous un
faible encombrement; c’est ainsi qu'a été entreprise
des 1965, I'étude de I'application de la turbine a gaz
a la traction ferroviaire.

En 1966, I'expérimentation au Centre d'Essais des
Propulseurs de Saclay d'une turbine « Turbomeca »
« Turmo Il C3 » permettait de mettre au point I’alimen-
tation de la turbine en combustible diesel, d’adapter la
regulation aux impératifs ferroviaires et de résoudre
les problemes liés a I'insonorisation, il était donc per-
mis de passer au stade suivant.
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Engin expérimental a turbine a gaz, obtenu
vitesse B : moteur Diesel C : réservoirs
toire 4 reéducteur

5 : compartiment insonorisant

par modification d'un élément automoteur double de 425 ch. ,
D : chauffage ; véhicule « Turbine » 1:

6 : turbine 7 : aspiration

réservoirs
8 eéchappement

véhicule Diesel : A : boite de
2 : chauffage 3 : compartiment labora-
(document C.I.P.S.E.)

sans incident a plus de 220 km/h et
atteint 236 km/h dés le 20 juin 1967
entre Vierzon et Les Aubrais. Il a
d’ailleurs, au cours de nouveaux es-
sais entrepris depuis 1969 atteint la
vitesse record de 252 kilometres a
I'heure le 19 octobre 1971

Sur le plan de l'endurance, 275.000
kilomeétres ont été parcourus jusqu’en
mars 1972 et 570 essais a 200 km/h
ou plus ont eu lieu.

Contrainte a des investissements
modestes en matiére de recherche,
la S.N.C.F. sait cependant semer a

bon escient, les domaines nouveaux
qu'elle aborde sont fécondés a grand
renfort d’'imagination et de matiere
grise d'une trés petite équipe, toutes
choses qui donnent généralement des
dividendes substantiels ainsi que la
suite le demontera.

la premiére génération : les turbotrains E.T.G3.

Les premiers résultats des brillants
essais du TGS, engagerent nos amis
francais a pousser plus avant leurs
avantages.

En effet, grace a ses faibles dimen-
sions et a l'absence d’'auxiliaires Vvo-
lumineux, la turbine a gaz permettait
d’envisager un dessin rationnel des
véhicules, avec amélioration de la
répartition des masses et abaisse-
ment du centre de gravité, favorables
au confort général et a la stabilité a
grande vitesse. Enfin, a condition de
construire en série des turbomoteurs
adaptés a la traction ferroviaire et
compte tenu de toutes les donnees
techniques, le prix de revient au Kilo-
watt était comparable a celui d'un mo-
teur diesel de méme puissance.

C'est ainsi que la S.N.C.F. a fait
construire une premiére série de tur-
botrains affectés depuis le mois de
mars 1970 a la desserte de la ligne
Paris - Caen - Cherbourg (371 km)

140

qui par la structure de son trafic
et les perspectives de la demande de
transport dans cette région, se pretait
tout particulierement a une operation
« fréquence-vitesse ».

Les turbotrains E.T.G. sont consti-
tués de deux motrices encadrant deux
remorques. L'une des motrices est
équipée d’'un moteur diesel Saurer de
330 kW, a transmission meécanique
classique la seconde motrice est
dotée d’'un turbomoteur type Turmo Il
F1 réglé a 850 kW, dérivée du Turmo
11l C3, qui équipe notamment les heli-
coptéres « Super-Frelon ». Le turbo-
train dispose ainsi, pour une masse
totale de 144 t (longueur 87 18 m)
d’'une puissance installée de 1180 kW
(soit 1.600 ch) sa vitesse maximale est
fixée a 180 km/h toutefois, en pre-
mieére étape, elle reste limitée a 160
km/h en service commercial sur la
ligne Paris-Cherbourg.

Assurant une desserte rapide et ca-

dencée sur une artére relativement
courte, les turbotrains de la ligne Pa-
ris-Cherbourg offrent des amenage-
ments simples et fonctionnels. La ra-
me, de couleur chaudron et blanc
cassé, accueille 188 voyageurs (56 en
iére cl. et 132 en 2éme cl.) elle
comporte un restaurant «libre-ser-
vice » aménagé dans l'une des remor-
ques. Les voyageurs disposent de
fauteuils individuels revétus de tissu
« vert capitole » pour la 1ere cl. et de
texoid rouge pour la 2eme cl. L'inso-
norisation est réalisée a l'aide de
panneaux spéciaux dans les planchers
et de laine de verre dans les flancs
et pavillons , le chauffage est assure
par air pulsé et I'éclairage par rampe
a tubes fluorescents sous garnissage
plastique.

Premiére ligne frangaise, et pre-
miére ligne d'Europe desservie par
turbotrain, I'artéere Paris-Caen-Cher-
bourg a bénéficié depuis 1970 d'une

le T.G.V. 001



desserte de qualité 14 liaisons Paris-
Caen (et vice versa) — les plus rapi-
des en 1 h 49 a 131 km/h de moyenne

et 6 liaisons Paris-Cherbourg sont
assurées journellement par turbotrain.
Ce mode de traction a ainsi recu sa
premiére consécration comme en té-
moigne la faveur de la clientéle. En
quelques mois le trafic a augmenté
en effet de 20 a 25 %o suivant les sec-

tions de la ligne, et la S.N.C.F. a da
commander 4 turbotrains supplémen-
taires pour compléter le parc des 10
turbotrains actuels, insuffisant certains
jours. (1)

Devant le succés aussi bien techni-
que que commercial, (les 10 ETG de
la ligne Paris-Caen-Cherbourg ont
parcouru au 31 mars 1972 4.900.000
km) la S.N.C.F. a décidé d'acquérir

de nouveaux engins pour ameéliorer la
desserte d’'autres relations non élec-
trifices de son réseau : en premiére
etape, les relations transversales Lyon
Strasbourg, Lyon-Nantes et Lyon-Bor-
deaux.

(1) Nouvelle confirmation du vieil adage, la
desserte crée le trafic pour autant qu’elle
soit de qualité.

Schéma du turbo train E.T.G. de la S.N.C.F.,

en service sur la relation Paris-Caen-Cherbourg ; c'est une réussite technique et commer-

ciale, image de marque de qualité digne du réseau dont il dépend. (d'aprés un document S.N.C.F.)
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Un turbotrain E.T.G. en

= -
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la deuxiéme :

Ressemblant beaucoup aux E.T.G.
de Paris-Cherbourg, ces nouveaux en-
gins ont un équipement technique de
traction différent ils sont en effet

équipés de deux turbines au lieu
d'une, (Turmo Ill F1), le diesel etant
supprime.

lls disposeront ainsi d'une puissan-
ce de 1.700 kW (2.300 ch) tandis que
confort et capacite seront accrus.

Chaque éléeément comportera quatre
ou cing véhicules, soit deux motrices
encadrant 2 ou 3 remorques suivant
la version adoptée, 200 ou 280 places
assises seront offertes, auxquelles
s'ajouteront 24 places dans la salle
a manger du « grill-bar ».

La vitesse théorique en ligne sera
élevée et pourra atteindre 200 km/h
en service courant il est cependant
évident que les caractéristiques de
I'infrastructure des relations sur les-
quelles ils circuleront, ne permettront
pas de réaliser du moins dans le
proche avenir de telles vitesses.
Beaucoup plus confortable que les
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vitesse sur la ligne Paris Cherbourg.

e = —

(photo S.N.C.F.)

ETG puisqu’il sera doté notamment du
conditionnement d’air ce materiel
sera parfaitement adapte aux par-
cours a moyenne et grande distances
sur les lignes non électrifiees, parti-
culierement sur les sections a profil
difficile qui franchissent les contre-
forts du Jura et du Massif Central.

La premiére unité de cette série de
seize R.T.G. a déja éete livree a la
S.N.C.F. Elle permettra d’'entreprendre
les essais complets precédant l'intro-
duction des engins de série en servi-
ce commercial en premier lieu, les
R.T.G. circuleront sur la relation Lyon-
Strasbourg au service d’'été de 1973 et
sur les relations de Lyon a Nantes et
a Bordeaux au service d'hiver de la
méme annee.

Cette année encore, 1972, dix autres
turbotrains identiques ont éte com-
mandés pour assurer d’'autres desser-
tes et, notamment, Paris-Belfort et
Paris-Clermont-Ferrand.

Le lecteur notera avec quelle rapi-
dité la S.N.C.F. a poussé ses avanta-

— - —_ — — = - . —— = - ——— -

les turbotrains R.T.G.

ges dés l'instant ou le premier essai
était concluant depuis lI'essai de Sa-
clay en 1966, moins de six ans ont
suffi pour mettre en ligne le premier
turbotrain intégral et... opérationnel.

Cependant, si d'emblée il était pos-
sible de suivre les marches a 160
km/h en introduisant la preannonce
comme c'est de regle a la S.N.C.F,,
les ingénieurs déceléerent tres vite les
extraordinaires possibilites de la ver-
sion ferroviaire de la turbine I'ele-
ment automoteur expérimental, genial
bricolage mais bricolage quand me-
me, n'atteignit’il pas 252 km/h ?

Or le chemin de fer de demain
roulera a des vitesses comprises entre
250 et 300 km/h sur des lignes nou-
velles dont le tracé sera etabli avec
des courbes de trés grand rayon.

Il convient donc d’étudier préa.able-
ment et en détail, tous les parametres
découlant de la pratique du 300 km/h,
le 200 étant acquis et connu comme
chacun sait.

le T.G.V. 001



C'est la raison pour laquelle la
S.N.C.F. a fait construire un turbotrain
expérimental a trés grande vitesse

baptise TGV 001

Il permettra de réali-
ser un important programme de re-
cherches portant sur la stabilité, le

freinage, I'aérodynamisme, la signali-
sation, le comportement des turbines
et des auxiliaires, etc...

la troisiéme génération : le turbotrain expérimental TGV 001

Sorti des usines Alsthom a Belfort
en mars 1972, le TGV 001 se présente
sous forme d'un train automoteur a
cing caisses posées sur six bogies,
tous moteurs.

Les deux caisses extrémes, identi-
ques, portent la motorisation tandis
que les trois caisses médianes se
repartissent en un élément aménagé
en lere classe (34 siéges), un autre
en 2eme classe (56 sieges) et le troi-
sieme en laboratoire.

En ce qui concerne les motrices,
on se trouve en presence d’'une caisse
autoportante en acier semi-inoxydable
a haute limite élastique, la résistance
a un effort de compression axiale at-
teint 200 tonnes le profilage du nez
constitue un bouclier de protection
appuye, par l'intermédiaire d’'une os-
sature resistante, sur les longerons
du chassis on obtient ainsi un en-
semble capable d'absorber un effort
de 70 tonnes uniformément réparti au
niveau de la ceinture supérieure.

Longue de 19 m, une caisse de mo-
trice a une largeur maximale de
2,814 m et une hauteur de 3,40 m non
compris la saillie de I'’échappement.

Chacun sait que 'une des caracté-
ristiques nobles du rail, est une résis-
tance tres réduite au roulement avec
comme corollaire, une faible dépense
d'energie pour chaque tonne dépla-
cée vraie pour les vitesses couran-
tes, cette deépense reste dans les
meémes plages pour les grandes vites-
ses les mesures en ligne ont en effet
montré que 5 °/o seulement de la puis-
sance utilisée pour entrainer TGV 001

a 300 km/h sont absorbés pour vain-
cre la resistance au roulement avec
5°0 d’énergie consacrés a la susten-
tation et au roulement, le couple
« roue acier/acier » reste indiscutable-
ment, le mode de transport terrestre
le plus économe en énergie pour une
vitesse donnée, le reste étant utilisé
a vaincre la résistance de l'air

Cette résistance s'impose égale-
ment a tous les modes de transport
terrestre, quels que soient leurs prin-
cipes de sustentation et de déplace-
ment et la puissance a mettre en

Le turbotrain TGV 001 en cours d'essai sur la ligne de Bordeaux a

Hendaye

le T.G.V. 001
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ceuvre croit tres rapidement avec la
vitesse. Il est a noter qu’en aviation,
les appareils réduisent considérable-
ment la résistance a I'avancement en
prenant de ['altitude, |la densité de
I"air donc la résistance, décroissant
tres vite. Sur terre, par contre, la
densité reste pratiqguement constante
et Il est donc du plus haut intérét,
pour la pratique des grandes vitesses,
de determiner maitre-couple et profil
qui correspondent a la résistance mi-
nimale. Pénétration, écoulement des
filets d'air turbulences au droit des




Passage en vitesse au cours des premiers
essais (photo S.N.C.F.)
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raccords de voiture et enfin, trainee,
ont fait I'objet de recherches tres
complétes en tunnel il en est résulte
un dessin trés pur avec un Cx (1) par-
ticulierement faible de telle sorte que
la vitesse de 300 km/h a pu étre de-
passée en se contentant dune puis-
sance de 3.760 kW (5.100 cv environ).

Dans une telle rame, il convenait
donc d'inclure un équipement moteur
et des aménagements tirant le meil-
eur parti des extraordinaires possibi-
ités offertes c'est ce que vous al-
ons examiner rapidement.

équipement moteur

Chaque motrice comprend, dans |es

grandes lignes
un groupe de traction compose
de deux turbomoteurs Turmo Il G
ou Turmo X, a turbine libre
un réducteur commun aux deux
turbines au rapport de reduction
0,28

— un alternateur 400 Hz triphase
tournant a une vitesse constante
de 4.000 tours/minute

— un appareillage électrique de puis-
sance contrélant six moteurs de
traction a courant continu ainsi
que les résistances de freinage
rhéostatique pour les six moteurs
correspondants , il est a noter que
la conversion triphasé/continu est
obtenue par un bloc redresseur
principal de 24 diodes type 984-
ZZD (2.400 V - 500 A.) montees
en pont de Graetz avec 4 diodes
en paralléles par bras

— un bloc pneumatique

(1) Cx : coefficient du carre de la vitesse
qui caractérise la résistance de |'air.
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font appel a des solutions déja con-
nues. il convient cependant de pre-
ciser que ces solutions sont extreme-
ment élaborées dans le sens de la
sécurité et qu’elles font appel a des
techniques souvent en avant-garde.
En ce qui concerne les turbomoteurs,
ils viennent tout droit de |'aviation, les
Turmo Il G dérivent directement du
Turmo Il C3 qui équipe les helicop-
téres Super Frelon et SA 321 F, tandis
que le Turmo X constitue une version
puissante de cet engin, ainsi qu'il res-
sort du tableau comparatif ci-contre.

— un bloc électronique d’equipe-
ments de sécurite

— un bloc de climatisation de la ca-
bine de conduite

— des batteries d'accumulateurs.
Nous ferons grace aux lecteurs

d'une description trop poussee ceux

qui désirent approfondir la decouverte

de TGV 001 pourront consulter l'ex-

cellente notice descriptive, « Turbo-

train T.G.V » éditée par la direction
du Matériel de la S.N.C.F. sous refe-
rence 4.1252.18.

Cependant, si les problemes poses

Caracteéristiques
(sous 150 C — 1013 mbar)

e ——

Turmo Il G Turmo X

puissance nominale kW

vitesses nominales

— générateur de gaz t/m 32.000 31.600
— turbine libre t/m 20.789 20.789
arbre de sortie t/m 5.785 5.785

consommation a puissance nominale

combustible g/kWh
— air kg/s 5,8 5,8

le T.G.V. 001
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Motrice de turbotrain expérimental TGV 001 : 1
tension ; 4 bloc de freinage rhéostatique ; 5
teur ; 9 appareillage pneumatique 10
tion ; 15 abat-sons ; 16 soute a combustible ; 17
sonorisation.

Un turbomoteur Turmo IIl G se com-
pose de deux parties principales
— un genérateur de gaz comprenant
essentiellement un compresseur
(un étage axial et un étage centri-
fuge), une chambre de combustion
annulaire dans laquelle le combus-
tible est centrifugé, une turbine a
deux eétages entrainant le com-
presseur

Le Turmo X comporte un étage
supplémentaire au compresseur
une turbine réceptrice transfor-
mant |I'énergie cinétique des gaz
en travail meécanique cette tur-
bine est dite «libre » c’est a dire
qu’'elle est mecaniquement indeé-
pendante du générateur de gaz.
Le combustible, le fuel standard
diesel S.N.C.F., ne pose aucun pro-
bleme particulier d’emploi.

Diagramme effort/vitesse avec Turmo Il G (en trait plein)
et Turmo X (en trait interrompu) sous conditions standard
soit 1013 mb et 15° C (document S.N.C.F.)

le T.G.V. 001

accumulateurs ; 2
redresseurs ; 6
echappement ; 11
extincteurs au fréon : 18

15 000

10 000

5000

appareillage électrique basse tension ; 3
appareillage accessoire des turbomoteurs ; 7
turbomaoteurs ; 12

transformateurs ; 13

diffuseur ; 19

filtres d’'air ; 14
appareillage electronique ; 20

a .Ir"ﬂ -1

appareillage électrique haute
alternateur ; 8
caisson de ventila-

reduc-
pupitre de

(document S.N.C.F.)

Effort a la jante en daN

Vitesse (Km/h)
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Coupe longitudinale d'un turbomoteur Turmo Il G
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Reducleur

'-Chombre de combustion

(document S.N.C.F.)

Le placement de tout l'equipement
dans le véhicule a été |I'objet d’'etudes
trés complétes afin que l'insonorisa-
tion soit maximale aussi bien a l'in-
térieur qu'a l'extérieur

Le niveau sonore a l'interieur des
voitures reste trés bas environ 60 dB
a comparer avec les 75 dB d'une voi-
ture automobile a 100 km/h et les 78
dB d'une Caravelle en regime de croi-
siere.

Pour apprécier l'importance reelle
de cet écart d'une quinzaine de deci-
bels, il ne faut pas perdre de vue
qu’en raison de la deéfinition logarith-
mique des niveaux de bruit, il traduit
un rapport de 1 a 32 entre les ener-
gies transportées par les ondes sono-
res.

Quant au bruit extérieur lors du
passage du turbotrain en pleine vites-
se, il est sensiblement inféerieur a celul
d'un train ordinaire il en est, d'ail-
leurs, de méme pour |'effet de souffle
exercé sur les trains croisés ou au
voisinage de la voie.

Enfin, pour en terminer avec |'equi-
pement moteur proprement dite, nous
ajouterons que la capacité des soutes
a combustible (2 x 4.000 1) assure une
autonomie de 1.200 km a plein régime.
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bogies

Tous les bogies comportent deux
moteurs électriques de traction (un
par essieu) le chassis est réalisé en
tole d’acier B Martin, soudée en cais-
son, pour constituer deux longerons,
reliés par une traverse centrale et
deux traverses tubulaires d'extremite
la traverse centrale comporte, dans la
partie centrale, un fourreau congu pour
recevoir le dispositif d'entrainement
caisse/bogie; les essieux sont equipes
de roues monoblocs en acier CA7TS,
d’'un diametre au roulement de 900
mm elles sont prévues pour admettre
une usure de 40 mm sur le diametre.

Les boites d’'essieux sont extérieu-
res et leur liaison au chassis de bogie
est assurée par des biellettes d’'entrai-
nement garnies de silentblocs les
roulements sont des Timken lubrifiés
a la graisse, chaque corps de boite
comporte un crochet permettant de
rendre le bogie solidaire de la caisse
en cas de levage ou de relevage.

Un bogie appelé a travailler aux
grandes vitesses demande une Sus-
pension particulierement étudiee |la
suspension verticale comporte deux
étages, le primaire constitué par huit
groupes de ressorts heélicoidaux re-

posant sur les consoles des boites
d’'essieux avec interposition d'appuis
en caoutchouc absorbant les vibra-
tions a fréquence audible ,et le secon-
daire formé de deux ressorts pneuma-
tiques Sumiride.

Ces ressorts pneumatiques sont dis-
posés de part et d’'autre du bogie et
reposent sur des sommiers places sur
la suspension transversale [|'‘alimen-
tation est assurée par une valve de
nivellement qui controle la hauteur
optimale pour obtenir un travail cor-
rect quelle que soit la charge cha-
que ressort est relié a un reservoir
auxiliaire dont le volume est fonction
de la charge et de la flexibiliteé [|'a-
mortissement est réglable par un dia-
phragme.

L'air nécessaire est preleve sur le
réservoir principal et sa pression est
ramenée a 6 bars par un détendeur
en cas d’avarie, la consommation
d'air est étranglée par un diaphragme
de 3 mm de @. Enfin, les circuits
pneumatiques des deux ressorts sont
reliés entre eux par une valve diffé-
rentielle qui assure en cas d’'avarie de
I'un d’eux, un affaissement vertical de
la caisse sur les butées en caout-
chouc.

le T.G.V. 001
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Transmission du mouvement aux essieux

(document S.N.C.F.)

La suspension verticale est comple-
tée par quatre amortisseurs hydrauli-
ques de galop (un par boite).

La suspension transversale joue un
rédle d'importance primordiale aux
grandes vitesses dans le cas de
TGV 001, elle est realisée par quatre
sandwiches métal-caoutchouc places
par groupes de deux. La raideur trans-
versale de cette suspension corres-
pond a celle d'un pendule donnant un
période d'oscillation de 1 seconde 1/4
(0,8 Hz). La déformation en cisaille-
ment des sandwiches autorise la rota-
tion caisse/bogie de telle maniére que
I'inscription en courbe de 100 m. de
rayon soit possible. Deux biellettes
d'asservissement par sommier obli-
gent les ressorts pneumatiques a ne
travailler que verticalement tandis que
deux butées tranversales progressives
limitent le déplacement total caisse/
bogie a = 80 mm avec un jeu libre de
30 mm. Un amortisseur hydraulique
des mouvements transversaux est dis-
posé entre chaque bogie et I'anneau
d'intercirculation.
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Enfin, un dispositif d’'inscription
géométrique agissant en courbe main-
tient le bogie sur la bissectrice de
I'angle formé par les deux caisses
correspondantes adjacentes ce dis-
positif constitue aussi un excellent
anti-lacet.

On est donc bien loin du bon vieux
Pennsylvania de nos peres avec ses
classiques ressorts a pincettes |l
s'agit bien ici, comme nous l'avions
souligné ci-dessus, de haute techni-
que ou la hardiesse rejoint les mathe-
tiques supérieures, domaine ou les
techniciens S.N.C.F. ont acquis la mai-
trise depuis longtemps.

Cependant, en chemin de fer toute
technique doit necessairement rece-
voir le satisfecit des essais pratiques
les ingénieurs responsables le disent
d’'ailleurs explicitement et ils essaie-
ront aussi des équipements difféerents
durant les longues épreuves que TGV
001 doit subir |l faut le repeter con-
stamment, TGV 001 est un engin, de
race certes, mais avant tout expeéri-
mental.

Les moteurs de traction sont du
type TAO 670, a carcasses feuilletees,
compensés, isolés classe H et auto-
ventilés le bobinage est imbrique,
I'isolement unitaire des conducteurs
utilise le Kapton Teflon, l'isolement
a la masse, réalisé par Nomex Mica
Silicone, est capable de supporter une
tension de 1.500 Volts en service au
bout de chaque moteur est dispose
un élément Telma a courant de Fau-
cault assurant un freinage d'appoint
élément Telma compris, on arrive a
une masse de 1.500 kg par moteur

L'effort est transmis a l'essieu cor-
respondant par un train d'engrenages
sous carter étanche et faux essieu a
cardan reliant |la roue dentée princi-
pale au flasque de la roue d’'essieu
opposée au carter d'engrenages.
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freins

Courir a 300 km/h est bien, encore
faut-il s’'arréter rapidement et sdre-

ment

c'est dire combien ce proble-

me est important et c’est pourquoi
TGV 001 dispose de quatre systémes

de

freinage, c'est a dire

un frein rhéostatique, les six mo-
teurs d'une 1/2 rame fonctionnant
en geéneratrices et débitant sur
des resistances ventilées logées
dans le bloc électrique de la mo-
trice correspondante

un frein rotatif a courants de Fou-
cault, Telma type Focal 205 as-
surant un freinage d’'appoint qui
s'ajoute a |'effet des autres modes
de retenue.

Ces deux freins constituent I'appa-
reillage de retenue principale de la

rame

Il convient d'y ajouter

un frein oléopneumatique a sa-
bots, utilisé en appoint et pour
obtenir l'arrét, il comprend qua-
tre blocs hydrauliques (un par
roue), solidaires de la traverse
centrale du bogie et actionnant
chacun deux semelles en fonte
agissant sur un seul cb6té de la
roue interessée chaque bloc est
equipé d'un dispositif de rattra-
page automatique de jeu les qua-
tre blocs sont commandés par
deux cylindres oléopneumatiques
— un par essieu — fixés égale-
ment sur le chassis de bogie.

— en urgence, un frein complémen-
taire, sous forme de deux patins
electromagnétiques sans entretoi-
ses de marque Knorr est mis en
action ces patins sont suspendus
chacun au chassis de bogie par
deux cylindres pneumatiques.
Enfin, et complémentairement une

boite a ressorts par bogie agissant

sur le circuit hydraulique d’'un seul
essieu, sert de frein d'immobilisation.

Tout ceci démontre combien le frei-
nage est chose sérieuse aux hautes
vitesses et combien aussi les respon-
sables en sont conscients.

Pour ne pas alourdir inutilement
cette note, nous n’entrerons pas dans
les détails des nombreux asservisse-
ments, contrdéles, marche affichée,
etc... bien que ce soient la détails
d'importance ou la technique a fait
merveille il est impossible de tout
decrire sans devenir fastidieux. Que
le lecteur sache cependant qu’ici aus-
si, TGV 001 est en pointe laissant loin
derriere lui les turbotrains de premiére
et deuxieme générations.

voitures intermeédiaires

Certains pourraient dire remorques
mais ce serait une erreur puisque
tous les essieux de TGV 001 sont mo-
teurs.

Les caisses, longues de 18,206 m et
larges de 2,814 m, sont de conception

tubulaire monobloc a revétement tra-
vaillant elles sont composées d'élé-
ments en tdles d’'acier semi-inoxyda-
ble embouties ou pliées, assemblés
par soudage les extrémités sont con-
cues pour recevoir l'anneau d’inter-
circulation assurant la liaison entre
les cing véhicules de la rame.

Les amenagements différent d’'une
voiture a |'autre, I'une étant équipée
de 34 sieges de 1ére classe — deux
+ un sur chaque travée — d'une
largeur de 0,66 m et d'un pas de
1,04 m sensiblement plus généreux
que la 1ere classe avion ou les mé-
mes normes se limitent respective-
ment a 0,62 m et 0,86 m.

Une autre voiture est traitée en
2eme classe avec 56 places — deux
deux sur chaque travée — avec
une largeur de siége de 0,52 m et un
pas de 0,90 m, dimensions a compa-
rer a celles de la classe « économi-
que » avion ou l'on trouve 0,48 m. et
0,76 m. cette voiture traduit la vo-
lonte de la S.N.C.F. de rendre les
grandes vitesses accessibles a tous
et notamment sur la future ligne Pa-
ris-Lyon dont nous avons récemment
entretenu les lecteurs de cette re-
vue (1).

La troisieme voiture, au centre de
la rame, est intégralement consacrée

(1) voir « Rail & Traction» No 119 - 4éme
trimestre 1970 « Les grandes vitesses : Pa-
riscLyon en moins de deux heures» du
méme auteur.

Voiture intermédiaire de 1ére classe

T

(document S.N.C.F.)

B
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Voiture intermédiaire de 2éme classe

(document S.N.C.F.)

a la fonction laboratoire renfermant
un important équipement électronique
et magnétique, ce laboratoire permet
de suivre simultanément 350 points
d’'observation (turbomoteurs, environ-
nement, transmission electrique, struc-
tures, dynamique de circulation, frei-
nage, aérodynamique, etc..) TGV
001 est expérimental, répétons-le, et
la S.N.C.F. recueillera ainsi une abon-
dante moisson de renseignements
précieux sur la sécurité et la sarete
de fonctionnement aux vitesses ele-

vées qui, demain et grace a ce long
travail, seront routine quotidienne.
Les voitures de 1ére et de 2eme
classes ont recu des ameénagements
d’'essai qui sont proches de ceux ren-
contrés en aviation mais avec les
ceintures de sécurité en moins
inutiles et un espace vital plus ge-
nereux combien apprécié. Ce sont
en fait des salons roulants dont on
peut cependant regretter qu’ils n'aient
pa affirmer un style « chemin de fer »
comme on le trouve si magistralement

exprimé dans les T.E.E. classiques
TGV 001 n'est pas un pastiche de
I'avion, c’est plus et mieux car c'est
I'aube d’'une mutation dont les conse-
quences marqueront le siécle futur
comme la locomotive a vapeur a
marqué le XIXéme siecle.

La circulation a grande vitesse con-
damne les fenétres classiques et le
conditionnement d'air est une neces-
sité les équipements sont du type
aéronautique qui n’utilise que lair
comme agent d’'apport de calories

Voiture intermédiaire laboratoire

(document S.N.C.F.)

| |
|
L
3400

"".f

—— : — 1 = T |
. . — - - i .
4 b '-l'-—' ' 1 X 4 , t | i
| 1 | \_lL_-x--——';—-—i — : If
' T T ™ —— - 1:
e TTTU )\ U I\ ST
— F -‘- i - s i
. - 5.- ,—.l-—i
—— ————— —_— 1B_3-.Q — — — — gﬂ‘ -
ﬂ 'f--.'
/ ' : '
(| | [ B0 o) . ‘ ]
| ————— [ — gy r'r ***** ] 1 HE. et
! ' : ¢ ] = ' : 1 :
- S L S L. oot \
- [y —  ye— oy = —— - ey ol
! i - | : : : : ! 1
: | = . - = |
3 sl P PR e = cd ey 0 ]  te-- E - ¢ | |
0 s . - 9] |
'

150

le T.G.V. 001



chaque veéhicule est équipé d'un en-
semble comprenant

un compresseur centrifuge entrai-

né par un moteur asynchrone 400

Hz tournant a 12.000 t/m, la roue

du compresseur a 42.540 t/m grace

a un multiplicateur interne au com-

presseur |e debit d'air est main-

tenu constant automatiquement.
un groupe refroidisseur turbo-
refrigérateur dont la turbine
tourne a 36.000 t/m et entraine un
ventilateur débitant sur un échan-
geur de température air/air

un extracteur d'eau permettant de

retenir et d'evacuer une partie de

I'eau contenue, sous forme de fi-

nes gouttelettes, dans l'air sortant

du refroidisseur

des organes de commande, de

controle et de régulation de tem-

perature.

L'air est aspiré entre les caisses
et sa distribution dans les comparti-
ments est assuree par un double ré-
seau de gaines placé a l'intérieur des
porte-bagages cet air est uniformé-
ment souffle dans le compartiment
par l'intermeéediaire de diffuseurs dis-
crets montes dans les porte-bagages.

Sur la voiture de 1ére classe, une
partie de l'air pulse, peut étre dirigé
au gre du voyageur par une bouche
Individuelle de ventilation faisant par-
tie de chaque bloc d’'éclairage sous
porte-bagages.

L'évacuation de |'air se fait par des
bouches placées sous le bandeau la-
teral de bas de face et reliées aux
gaines aboutissant a la boite d'éva-
cuation dans le caisson sous caisse
I'air s’échappe ensuite dans I'atmos-
phere par deux orifices calibrés pla-
cés a chaque extrémité du caisson.

Compartiment de 2éme classe
(photo S.N.C.F.)

le T.G.V. 001

Bien entendu, la plate-forme, les
couloirs et les toilettes sont égale-
ment climatisés par des dérivations
du circuit principal il est d’ailleurs a
noter que les intercirculations, tributai-
res des anneaux de méme nom, ne
donnent lieu a aucun échange avec
I'extérieur [|'étanchéité étant obtenue
par joints gonflables de méme que
pour les portes extérieures en posi-
tion de fermeture.

Nous passerons sous silence une
foule de détails visant a accroitre le
confort et notamment 'ouverture des
portes interieures et d'intercirculation
commandees par cellules photo-élec-
triques temporisées a 5 secondes, |'é-
clairage tres étudié, I'ambiance cher-
chee et atteinte, etc...

le programme des essais et
les résultats déja asquis

Les essais systématiques de TGV
001 ont pour objet
— de mesurer avec précision, les
divers parameétres qui intéressent
la sécurité et la qualité de la cir-

culation les plus importants d’en-
tre-eux sont suivis en perma-
nence

— de tester de facon permanente
ou repetée, le comportement et les
performances des nombreux orga-
nes du turbotrain
de procéder en atelier, aux visites
et mises au point souhaitables.

Apres une phase préparatoire d’es-
sais dans l'usine Alsthom a Belfort et
une phase d'essais a vitesse modé-
ree (220 km/h.) en Alsace, qui a dé-
buté en avril, la troisieme phase,
celle des essais systématiques a vi-
tesse elevee, a été entreprise a partir
du 17 juillet sur la ligne des Landes.
Cette troisiéeme phase doit permettre
de procéder a des vérifications com-
pletes dans tous les domaines sta-
biliteé, freinage, sollicitations mécani-
ques et thermiques, régulation, adhé-
rence, confort, bruit, etc...

Malgre les sujétions qu’entraine la
coexistence, sur une méme ligne, du
service commercial et d'une expéri-
mentation assez exceptionnelle, TGV
001 a parcouru plus de 35.000 km.
a la date du 1" novembre et d’inté-
ressants resultats ont déja été enre-
gistres au cours des 74 marches
effectuees a plus de 250 km./h. et de
11 autres a plus de 300 km./h.

Il a été notamment constaté que
les turbines et leur transmission ont
donné pleine satisfaction le diffi-

T
AEETE
E = S
e
T
= rmde—
e
RS
S
-#-H

151



Diffuseur de Bouche individuelle Circuit de |'air pulsé dans le veéhicule (document S.N.C.F.)

/
porte_bagage /

cile probléme de la régulation de la
puissance dans un groupe qui doit
tourner a vitesse constante pour l'ali-
mentation a 400 Hz des auxiliaires a
été parfaitement résolu, la fluidique
de l'aspiration et de I'échappement a
été dament maitrisée , puissance et

.- températures sont conformes aux spe-
/ \ cifications.
. F En ce qui concerne la stabilité, élé-
ment essentiel dans le cas de TGV
001 il convient de rappeler que la
i _— ~ 3 | dynamique de la circulation, phéno-
(A - —a K| Reprise
J
/ Ci-dessous, schéma de I'équipement de climatisation :

1. Vannes by-pass de régulation 2. roue turbine 3. ventila-
teur 4. extracteur d’'eau 5. turboréfrigérateur - 6. compres-
seur 7. moteur d’appoint 8. thermostat et vanne by-pass
d'antigivrage 9. régulateur de debit d'air  10. échangeur
air/air 11. radiateur d'huile 12. sélecteur de temperature

13. thermostat 14. enceinte a climatiser.
(document S.N.C.F.)

T 7 )

- N
Soupape de decharge / ~_Collecreur
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Pupitre de la cabine de conduite :

1 Boitier de signalisation

2 Manometre double cylindres de frein

3 Manometre double conduite générale,
reservoir pal

4 Centrale « JEAGER »

5 Amperemetre traction motrice |

6 Amperemetre traction motrice |l

7 Voltmetre réseau auxiliaire

8 Indicateur de vitesse (Secours)

9 Consigne de sécurité

10 Bouton poussoir d'urgence

11 Commande automatique des freins

12 Rearmement frein en commande
automatique

13 Commande accélération turbomoteur

14 Commande du sens de marche

15 Commande du frein

4]
[4]

16 Avertisseur

17 Bouton poussoir test frein

18 Casier a plis

Réglage de |'éclairage pupitre
Commande des extincteurs
Commande du démarrage des
turbomoteurs

Commande d'arrét des turbomoteurs
Interrupteur d’'éclairage tablette
Commande de la climatisation
Bouton poussoir de vigilance
Bouton poussoir de réarmement QT
Interrupteur «Marche automatique
compresseur»

Interrupteur «Marche directe du
compresseur»

Bouton poussoir réarmement Q105

—IOTMMO O>»

A <

Interrupteur vitres chauffantes
Interrupteur volets climatisation
Interrupteur d'éclairage
Interrupteur d’éclairage cabine
Interrupteur d’'éclairage fiche horaire
Interrupteur d’'éclairage pupitre
Interrupteur climatisation cabine
Interrupteur d’'éclairage fanaux
Interrupteur d’'éclairage projecteurs
Interrupteur d’'essai veille automatique
Interrupteur maintien de I'éclairage
Bouton poussoir lave vitre
Commutateur essuie vitre
Commutateur signalisation extérieure

1 Equipement radio

2 Interphone

NN<XXS<cH0WIOUOZZr

(document S.N.C.F.)

mene complexe pour tous les véhicu-
les, fait intervenir dans le cas pré-
sent, les parametres de la voie (pro-
fil du rail, inclinaison, écartement,
elasticité des attaches) et ceux du
véhicule (profil des roues, géomeétrie,
masse, elasticite et amortissement des
elements du bogie et de la suspen-
sion secondaire). Si I'étude est ardue,
les résultats sont faciles a apprécier,
méme sans instrument. lls ont été
Ici tres favorables méme a la pointe
extréme de vitesse, le confort des
voyageurs demeure excellent et la

le T.G.V. 001

voie — du type S.N.C.F. sur traverses
en béeton avec attaches élastiques
est d'une fagon générale trés peu sol-
licitee.

Du céte des freins, plus de 70 es-
sais ont ete effectués jusqu’a la vites-
se maximale. Sans que le passager
eprouve la moindre réaction désa-
greable, une déceélération moyenne de
0,91 m/s?, aussi énergique que celle
d'un meétro, a été enregistrée de 300
km./h. jusqu’'a l'arrét.

1973 verra |I'expérimentation de TGV
001 se poursuivre trés largement, car

I'acquisition de données sérieuses
implique un parcours d’'endurance de
I'ordre de 100.000 km. Les performan-
ces de TGV 001 sont, pour le mo-
ment, sans équivalent dans le monde.
Forte des résultats deéja acquis, la
S.N.C.F. est convaincue qu’elle est en
mesure de rendre opérationnelle, a
tres court terme, une forme nouvelle
de transport terrestre rapide, suscep-
tible de répondre a la fois aux be-
soins de l'economie et aux aspirations
des hommes du proche avenir
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TGV 001 est, d'ores et déja une incon-
testable réussite la passionnante ex-
périence en cours affirmera la maitri-
se des auteurs et dégagera rapide-
ment nous en sommes convaincus
des données multiples qui rendront
le 300 km/h aussi familier que le sa-
cro-saint 120 de nos peres.

TGV 001 engendrera une nouvelle
lignée de trains dignes de notre temps
et qui pourront donner leur pleine me-
sure sur les futures lignes a grande
vitesse dont les projets se préecisent,
le stimulant étant le tunnel sous la

Poste de conduite de TGV 001

/SNCF)

CONTALAC
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on notera le pupitre dont le sche-
ma comp'et est donné sur la page precedente

conclusions

Manche dont les debuts des travaux
sont proches.

La S.N.C.F. sera préte a temps,
soyons-en persuades pour autant,
bien sir que ses efforts soient com-
pris et soutenus la reussite n’est
pas un probléme de prestige ou se
cache un nationalisme aussi desuet
que vain c’est, en realite une option
européenne majeure qui nous interes-
se tous elle conditionne en effet |'ac-
cés a un mode de deplacement ter-
restre qui laisse loin derriere lui le
véhicule individuel et toutes ses se-

(photo S.N.C.F.)

— les peintures étudiées pour la
protection de vos conteneurs

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

quelles néfastes et dispendieuses.
Enfin, le futur réseau europeen a
grande vitesse sera trés vraisembla-
blement a traction électrique pour des
raisons aussi multiples que faciles a
comprendre la conversion sera aisee
et ici, I'apport S.N.C.F. sera majeur
car riche d'expériences multiples

grace a elle, incontestable chef de
file, et avec le complément des mul-
tiples études engagées au sein de
plusieurs réseaux du Marché Commun
élargi, I'Europe peut avoir rapidement
son super-Tokaido.
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TRAMWAYS

R. Hanocq, Directeur
du Matériel roulant tramway

et métro de la S.T.1.B.
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les motrices articulées
serie 7800 de la S.T.1.B.

note de la rédaction :

ANS e numeéro 124 de cette revue (premier trimestre 1972) le distingué

auteur avait decrit les nouvelles motrices articulées série 7501 mises en
service sur le réseau de la S.T.I.B. a Bruxelles : trés complete, cette note don-
nait une description approfondie de ce nouveau matériel roulant, réussi et ap-
precié des usagers.

Prévu pour une conversion aisée en motrice bi-directionnelle avec possibilité
de couplage par pose d’'un attelage automatique, la voiture série 7501 a cepen-

dant ete livrée avec un poste de conduite unique.

La série 7800 traitée ci-aprés est trés proche de la 7501 dont elle est une extrapolation ,
pour eviter des redites qui alourdiraient inutilement son texte, I'auteur s’est donc contenté
de souligner et de décrire les différences entre les deux series, si le lecteur désire
approfondir ses connaissances, il se référera donc au premier article paru dans /e
n°® 124 de « Rail & Traction » que la présente note compléte.

Faisant suite a la construction des
deux premiéres séries de voitures ar-
ticulées de tramway a 3 bogies et a
1 poste de conduite, le Conseil d’Ad-
ministration de la Société des Trans-
ports Intercommunaux de Bruxelles a,

1 - Introduction

apres l'approbation du Ministre des
Communications, décidé de comman-
der 25 voitures articulées a 3 bogies
et a 2 postes de conduite.

En outre, de maniére a satisfaire
aux desiderata de I'Exploitation, il a

ete decidé a la méme époque d'é-
quiper de 2 postes de conduite les 5
dernieres voitures de la seconde sé-
rie des 50 motrices a 1 seul poste
de conduite en cours de construction.

2 - Caractéristiques principales

Les voitures a 2 postes de conduite.
formant la série « 7800 » sont en prin-
cipe identiques aux voitures a 1 poste
de conduite de la série « 7500 », a
I'exception toutefois des 2 postes de
conduite et des conséquences tech-
niques qui en résultent.

Elles sont donc également a adhé-
rence totale, du type « all electric » et
avec equipement a dérive libre. Elles
sont equipées des mémes bogies bi-
moteurs, a double suspension par élé-
ments en caoutchouc et des mémes
equipements de démarrage et de frei-
nage du type P.C.C.

Leurs dimensions principales (fig.
1) sont les mémes que celles des
voitures a 1 poste de conduite.

L installation du second poste de
conduite a toutefois eu des répercus-
Sions sur
— la tare qui est passée a 28,6 t
— le nombre de places offertes qui

est devenu

B 32 pour voyageurs assis

8 116 pour voyageurs debout

®m 148 au total.

Tout comme les voitures a 1 poste
de conduite, les motrices « 7800 » sont
munies

les motrices articulées 7800 de la S.T.1.B.

des appareils nécessaires pour
pouvoir assurer la commande au-
tomatique du freinage dans les
tunnels

— des dispositifs permettant d'assu-

rer a volonté |la desserte par un ou
deux agents, a partir de I'un ou
l'autre poste de conduite

des éléeéments constitutifs néces-
saires pour installer éventuelle-
ment plus tard une barre d’'ac-
couplement automatique permet-
tant d'assurer une exploitation par

unités multiples.
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Aménagement intérieur

La différence essentielle resi-
de dans le fait de l'installation
d'un second poste de conduite
a l'arriere de la voiture, d'un
second poste de perception a
I'avant (fig. 2 et 3) et, le long
de la seconde paroi laterale,
d'un jeu de 4 portes avec tous
les dispositifs de sécurité indis-
pensables (fig. 4 et 5).

Les seconds postes de con-
duite et de perception sont utile-
ment complétés par tous les ac-
cessoires y afférents (essuie-
glace, clapets de ventilation, dis-
positif de chauffage du person-
nel, avertisseurs, etc...) par un

fig. 1

motrice articulée a trois bogies série 7800

K 3 - Différences essentielles entre les
voitures séries 7500 et 7800

second jeu de miroirs retrovi-
seurs intérieurs et extérieurs,
par un ramasse-corps a l'arriere
et par un second jeu d’'indica-
teurs et de numéroteurs latéraux.

3.2. Equipement électrique

Au point de vue électrique,
I’équipement principal de trac-
tion, de dérive et de freinage est
pratiquement inchange.

Toutefois, étant donné ['im-
possibilité d’installer sur la toi-
ture une seconde perche de trol-
ley nécessaire pour circuler
avec le second poste de condui-
te, il a été décidé de n’installer
comme prise de courant qu'un

seul et unique pantographe, ce
qui était rendu possible par l'e-
tat d’'avancement des travaux de
transformation de la ligne aeé-
rienne pour ce mode de capta-
tion.

La suppression de la perche
de trolley a été bénéfique puis-
qu'elle a permis d'enlever non
seulement la base, le rattrape-
trolley, le dispositif de renvoi
latéral de la corde et le disposi-
tif d’'actionnement latéral de la
perche, mais aussi les dispositifs
d'accrochage en position basse
de la perche et du pantographe
et les appareils de sécurite, con-
tacteurs de sectionnement et re-
lais a tension nulle qui dans

les motrices articulées 7800 de la S.T.L.B.
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les voitures « 7500 » assurent
automatiquement la mise sous
tension de la prise de courant
en service et la mise hors ten-
sion de la prise de courant non
utilisée.

La suppression de la perche
et la neécessité de circulation

wﬂ'!lf

des voitures dans les tunnels
ont toutefois posé certains pro-
blemes.

A ce propos, il y a lieu de
rappeler que dans les voitures
« /500 » qui circulent en surface
et dans les tunnels, il a été jugé
necessaire pour éviter en

les motrices articulées 7800 de la S.T...B.

fig. 2
plan,

plate-forme avant avec, a |'avant-
le poste de perception les portiéres

etant fermées.

surface et a I'entrée des tunnels,
I'application intempestive de la
commande automatique du frei-
nage — d'assurer l'alimentation
des appareils de commande par
des interrupteurs actionnés a
I'entrée du tunnel, en premier
lieu au moment de la mise sous
tension du pantographe et en-
suite, au moment du verrouillage
de |la perche.

Sur les voitures « 7800 », I'en-
levement de la perche suppri-
mait automatiquement la possi-
bilité de réaliser cette séquence
d'alimentation qui a da étre
remplacée par 2 microswitches
décelant avec précision le ni-
veau du frotteur du pantographe
et agissant sur 2 relais munis
d'une temporisation suffisante
pour assurer la transition d’'une
maniere satisfaisante.

fig. 3

memes prises ce vue que cCi-

dessus mais avec les portiéres droites ou-

vertes.
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fig. 4

vue d'ensemble du cotée gauche de

la voiture

3.3.

fig. 5

Appareils de conduite

Les appareils de conduite des
voitures « 7800 » sont identi-
ques a ceux des voitures a 1
poste de conduite de sorte que
les conducteurs peuvent sans
difficulté utiliser indifferemment
I'un ou l'autre type de voiture.

Le passage d'un poste de con-
duite a l'autre s'effectue unique-
ment par I'actionnement du com-
mutateur d’'inversion de marche
qui met sous tension les orga-
nes de commande du poste de
conduite utilisé ainsi que du

— = - — —_— = r—

vue d'ensemble du coté droit de

la voiture
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poste de perception et des por-
tes correspondantes et met hors
tension les organes de comman-
de du poste de conduite non
utilisé ainsi que du poste de
perception et des portes cor-
respondantes.

les motrices articulées 7800 de la S.T...B.




4 EST le octobre 1964
' qu'a ete mise en service
: la NTL (Nouvelle Ligne de

Tokaido) reliant Tokyo a
Osaka (515 km), premier
eléement du reseau de li-
gnes a grande Vvitesse
(« Shin Kansen ») en cours de realisa-
tion dans l'archipel japonais.

Au début de son exploitation, la
NTL a transporté 60.000 voyageurs
par jour avec 30 services aller-retour
aujourd’hui, le chiffre des voyageurs
transportés quotidiennement atteint
303.000 avec un service de 200 trains
aller-retour Le 15 mars 1972 a eéte
mis en service le prolongement Osa-
ka-Okayama (165 km) de la NTL, sous
le nom de Nouvelle Ligne de San-Yo
(« San Yo Shin Kansen »). Le succes
du nouveau troncon a dépasseé large-
ment les previsions etablies par les
JNR, la frequentation étant de |'or-
dre de 77.000 voyageurs par jour
L'ouverture de la section Osaka-Oka-
yama a d'ailleurs eu un effet secon-

1€r

Progression du nombre de voyageurs trans-
portés du 1er octobre 1964 au 23 septembre
1972. Les dates Iintermediaires indiquent
successivement a quelles époques les nom-
bres de 100, 200, 300, 400 puis 500 millions
ont eté enregistrés. La date du 15-3-1972
signale |'ouverture de la « San-Yo Line »,
prolongement de la Tokaido.
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200 millions de voyageurs

.

f'

500 millions de voyageurs

en huit ans

daire |'augmentation du trafic sur
la section Tokyo-Osaka, sur laquelle
I'accroissement des voyageurs trans-
portés est passé de 8°% a 15 9% de-
puis mars 1972.

Depuis le 1€ octobre 1964 jusqu’au
23 septembre 1972 — soit durant
1.915 jours — la « Shin Kansen »

500

400

300

200

100

13.7.67

1364 65 66 b/ b8

LE RAIL

(Tokyo-Osaka, puis Tokyo-Osaka-
Okayama) a transporté 500 millions
de voyageurs durant cette méme
periode, le parcours des trains a
atteint le chiffre extraordinaire de
198 millions de kilometres, soit 4.950
fois le tour de la terre ou 280 voyages,
aller et retour... de la terre a la lune !
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OS lecteurs auront certaine-

ment appris que la S.N.C.B.
a commandé recemment
une série de quinze loco-
motives électriques CC de
7000 cv. appelées a faire
face d’'une part a I'accrois-
ment de la charge des trains et,
d'autre part, a la nécessité d'accroi-
tre la vitesse.

C’est une association formee par
les Ateliers de Constructions Electri-
ques de Charleroi (ACEC), contractant
principal et la S.A. La Brugeoise et
Nivelles (BN) qui a été chargee de
I'execution.

D’'une tare en ordre de marche de
112 T., ce seront de véritables loco-
motives mixtes permettant aussi bien
la remorque de lourds trains de mar-
chandises a 80 km/h que la traction
de trains voyageurs a vitesse élevee
sur les lignes les plus accidentees du
réseau belge.

Les quinze locomotives actuelle-
ment en commande sont definies pour
la vitesse maximale de 160 km/h, mais
leur conception générale est celle de
machines a grande vitesse et elles
pourront, par un simple changement
du rapport de réduction, remorquer
des convois a 220 km/h.

L'équipement de démarrage utilise
des hacheurs suivant la technique

appliquée avec succes sur les nou-
velles automotrices de la S.N.C.B.
La S.N.C.B. sera ainsi le premier re-
seau a courant continu dans le monde
a disposer d’'une série de locomotives
entiéerement thryristorisées. Outre les
avantages de souplesse bien connus
qu’elle apporte par le réglage continu
de la vitesse et de l'effort de démar-
rage, la technique électronique reduit
considérablement les appels de cou-
rant a la caténaire qui seraient, avec
un équipement conventionnel, prohi-
bitifs pour des locomotives d'une telle
puissance.

Il y aura six moteurs de traction, a
excitation indépendante, a carcasse
feuilletée, non compensés et entie-
rement suspendus qui entraineront
les essieux par une transmission
ACEC type G a arbre creux comme
c'est le cas actuellement pour les
locomotives électriques les plus évo-
luées, c'est le principe de la traction
basse qui sera applique.

Les roues, mi-usées, sont prevues
au ¢ de 1210 mm avec un rapport
d’engrenages de 1/3,08.

Le réglage de la tension se fera par
deux hacheurs a thyristors entrelaces
sur un filtre d’'entrée commun, ['af-
faiblissement de champ étant continu.

La vitesse maximale dans ces con-
ditions sera de 160 km/h avec une
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la S.N.C.B. commande une série de 15

locomotives électriques a thyristors

tension de 3.000 V continus a la cate-
naire.

En régime unihoraire a cette vites-
se, on disposera de 7300 CV (5370
kW) avec un effort de traction de
11.780 daN.

En régime continu sous normes
CEl. ces chiffres deviennent respecti-
vement 6900 CV (5080 kW) et 22.560
daN a 79 km/h.

Les nouvelles CC de la S.N.C.B.
donneront un effort de traction maxi-
mal a la jante de 31.400 daN.

Enfin, elles disposeront d'un fre:-
nage rhéostatique absorbant 3860 kW.

Il est évident qu'il s’'agit ici de la
naissance d'une nouvelle géeneration
de locomotives électriques appelee a
renforcer efficacement le parc actuel
des BB 122 a 126.

De la sorte, la S.N.C.B. sera en me-
sure de faire face aux accroisse-
ments de charge et de vitesse de
I'immédiat avenir de plus, par sim-
ple changement des trains d engrena-
ges, les nouvelles CC pourront, lors-
que ce sera nécessaire, devenir de
véritables lévriers capables de courir
a 220 km/h sur les futures lignes TGV

De conception entierement belge,
ces machines marqueront, sans aucun
doute, une importante étape.

TRANSPORTS
LA FRANCE

La représentation générale
des Chemins de Fer Francais pour le Benelux

boulevard Adolphe Max, 25

1000 Bruxglles




e 23eme salon international des chemins de fer

| c’'est un lieu commun de
dire que l|la roue tourne
pour définir le temps qui
passe, il faut cependant

jd@ @ admettre que c'est spécia-
i ) lement vrai pour situer le
salon international des che-
mins de fer

Pour I'A.R.B.A.C. en effet, I'automne
se confond avec l'organisation de ce
salon annuel, le sien, dont le «gra-
phique » est devenu une constante.
Ouvert du 4 au 19 novembre dans les
salles d’exposition de Bruxelles-Cen-
tral, il a connu son succes habituel,
accentué par l'intéerét trées vif mani-
festeé par beaucoup de visiteurs.
Son théme, « transports combinés »
etait peut-étre d'apparence un peu
austere mais il a cependant permis
aux exposants de realiser d'interes-
santes et suggestives présentations
les aspects recents du transport sur
rail ne sont pas encore assez connus
bien qu’ils soient la clé d'un avenir
prometteur |l fallait donc agir dans
le sens d'une information simple et
attrayante, ce que les exposants réus-
sirent avec bonheur

Notre president, M. H.F. Guillaume,
na pas manque de souligner cette
evolution du chemin de fer lors de
son allocution d’'accueil le jour du
vernissage. Apres avoir evoqué les
annéees de combat menées par
I'A.R.B.A.C. depuis la fin de la deuxiée-
me guerre mondiale, il s'est exprimé
en ces termes

Le stand du Ministere des Communications
(Promotion des Transports Urbains) mettait
I'accent sur les travaux du meétro de Bruxel-
les (photo B. Dedoncker)

« Ce que furent ces vingt-trois an-
nées, mes amis et moi le savons bien,
annéees souvent noires, certes, mais
elles appartiennent au passé et il con-
vient de regarder vers l'avenir

Le rail, le terme étant pris dans le
sens le plus geneéeral, a confirmé nos
espoirs et nos certitudes anterieures.
Nous assistons a sa renaissance com-
plete grace, il faut le souligner, au
labeur commun de cette magnifique
collectivite d’hommes que sont les
cheminots.

Des techniques éeprouvees et sim-
ples qui, par retouches successives,
ont evolue pour devenir ce qu’elles
sont maintenant, permettent tous /es
espoirs.

Seul le Rail, et chacun en a parfai-
tement conscience a présent, permet-
tra dans le futur d’assurer l'essentiel
des transports terrestres.

La « Rocket » de Stephenson a en-
gendre |le Tokaido et ouvre la voie
au futur réseau a grande vitesse de
notre Europe. Mais le transport des
voyageurs n’est qu'une partie de ce
qui nous intéresse , dans le transport
des marchandises également, des
progres ont ete realises, qu'il faut
souligner avec vigueur

Nous en sommes en effet aux trans-
ports combinés et le « 40 hommes —
8 chevaux » de notre enfance a donné
naissance a une gamme de wagons
modernes qui n'ont de commun avec
le passé que les principes de roule-
ment, de traction et de choc. Encore,
choc et traction sont-ils appeles, de-
main, a recevoir la solution de ['atte-
lage automatique.

La forme |la plus evoluee du mou-
vement des marchandises se rencon-
tre maintenant dans /les transports
combinés, theme de cette année.

23éme salon international des chemins de fer
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Par le truchement d'une serie de
techniques allant de la simple palette
au transcontainer de 40 pieds en pas-
sant par le wagon kangourou, on a
levé la lourde hypotheque des trans-
bordements et simplifieé les transports
terminaux.

Mieux encore, le mariage de raison
Rail — Route est réalise, chaque con-
joint occupant la place qui lui revient.
Bien sar, il ne s'agit pas ici de bros-
ser un tableau idyllique car beaucoup
reste encore a faire.

Il est aberrant, en effet, de voir
transporter sur route, a longue distan-
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ce, des chargements aussi dangereux
et aussi lourds que des troncs d'ar-
bres, des poutrelles, des produits cor-
rosifs, des gaz liquéfiés, et j'en passe.
Ces transports sont indiscutablement
le domaine du Rail, seul capable de
les assumer rapidement, avec des
risques tres reduits.

Il existe aussi une autre forme de
transport combiné ou une enorme mu-
tation est en cours celui des per-
sonnes dans les concentrations ur-
baines. Ce domaine nous est particu-
lierement cher, car il s'agit de la vie
des hommes. Il doit donc retenir toute

Le stand de la Direction du Matériel et des
Achats de la S.N.C.B. montrait comment
les conducteurs sont formés ; il a rencontre
un trés grand succes (photo B. Dedoncker)

notre attention et faire I'objet de nos
efforts soutenus.

/| s'agit d’'une ceuvre de longue ha-
leine a base de synthese integrant les
transports individuels dans un ensem-
ble harmonieux de moyens de depla-
cement collectifs rapides et de grand
confort.

Ces moyens collectifs s’appellent,
dans wun ordre hiérarchique ascen-
dant, autobus, tramways, métro et,
enfin, régional. Chacun doit accomplir
une mission bien définie et s'appuie
sur les autres, le régional etant le
couronnement de [l'ensemble. C’est
donc dire que nos amis cheminots
ont, ici aussi, un bel avenir devant
eux et que, tres bientot, il leur revien-
dra de compléter I'ceuvre de renova-
tion en cours, avec la maitrise que
['on sait. »

Monsieur Delmotte, Ministre des
Communications se rejouissait de
pouvoir inaugurer lui-méme ce 23eme
salon mais un deuil imprevu |I'a em-
péché d'étre des noOtres c'est donc
Monsieur P Burton, son Chef de Ca-
binet qui nous a fait part de sa pen-
sée dans une allocution d'une tres
haute él!évation. Le distingue orateur
a en effet, eévoque les conclusions du
Comité exeécutif du Club de Rome, en
disant notamment que

Le stand de la S.T.|.B. mettait en évidence
les efforts accomplis pour rendre le trans-
port public efficace (photo B. Dedoncker)

23éme salon international des chemins de fer



La Compagnie Internationale des Wagons-
lits et du Tourisme n'a pas manqué |'oc-
casion de rappeler les liaisons de nuit par
Wagons-lits, transport combiné, train +
hétel, par excellence (photo B. Dedoncker)

Rouler est bien, mais freiner reste essen-
tiel , la Bergische Stahl, exposant fidele, a

souligné son apport remarquable dans le
freinage a disques (photo B. Dedoncker)

Siemens S.A., aux activités ferroviaires
multiples, présentait son remarquable sys-
téme de téléaffichage (photo B. Dedoncker)

23éme salon international des chemins de fer
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En effet, le Comité exéecutif du Club
de Rome a réesumeé ses conclusions
en dix observations, dont j'extrais e
passage suivant

Nous avons la conviction que |la
prise de conscience des limites ma-
terielles de [l'environnement mondial
et des conséquences tragiques d'une
exploitation irraisonnée des ressour-
ces terrestres est Indispensable a

I'emergence des nouveaux modeles
de pensée qui conduiront a une re-
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vision fondamentale a la fois du com-
portement des hommes et par Ssuite,
de la structure de la societée actuelle
dans son ensemble.

En un mot ce qu’il convient de
trouver c’'est un humanisme nouveau
qui n’'envisagera plus seulement les
rapports entre les humains mais aussi
entre 'homme et ['univers.

C'est parce que, le Ministre des
Communications est conscient des
problemes qui se posent aujourd’hui

23eme saion

Cockerill, le plus ancien exposant du Sa-
lon, a présentée avec elégance, sa remar-
quable gamme de locomotives a moteur
diesel (photo B. Dedoncker)

et qui se peseront demain avec une
acuité accrue, qu'il entend donner aux
transgorts en commun le développe-
ment et l'efficacité que réclamera le
21eme siecle.

Pour ce faire il faudra notamment
que le chemin de fer renouvelle son
parc de matériel, augmente la vitesse
moyenne des convois, realise ['atte-
lage et la conduite automatiques, as-
sure l'acces et |la traversée des gran-
des aggl/omérations sans porter pre-
judice a l'environnement, relie entre
elles les capitales européennes par
des trains a grande vitesse.

Au sein de nos cités c'est la lutte
contre le bruit et la pollution qui de-
vra retenir notre particuliére attention.
Mais |le succeés de nos transports en
commun urbain et suburbain depen-
dra de la qualite des services rendus
a la clientele. Vitesse, regularite, fre-
quence, confort et prix doivent étre
les objectifs toujours présents a nos
esprits.

Enfin nos ingénieurs, nos cher-
cheurs, nos industriels doivent colla-
borer avec les utilisateurs c’est-a-dire
nos sociétes, afin de mettre au point
de nouvelles technologies de trans-
port de masse. C'est en vue d’attein-
dre ces objectifs qu'un syndicat d’'ée-
tude auquel participe le Ministere des
Communications a été créé au sein
de ['office de promotion industrielle
qui fut fondé sous le gouvernement
precedent par cet homme clairvoyant
et lucide qu’etait le Ministre F. Ter-
wagne.

ACEC, fideles exposants aussi,
ses remarquables
et en signalisation

preésentail
realisations en traction
(photo B. Dedoncker)

international des chemins de fer



Landis & Gyr exposait une trés belle série
de machines distributrices de billets
(photo B. Dedoncker)

Ce vaste programme de restructu-
ration du secteur des communications
ne se realisera cependant que par
une coordination des différents modes
de transport qui postule a la base
que chacun de ceux-ci supporte ses
propres charges d’infrastructures qui
evitera en derniére analyse des in-
vestissements improductifs. »

Le distingué orateur définit ainsi un
synthese du futur magistralement con-
forme a la politique suivie par I'A.R.-
B.A.C. depuis sa fondation chacun
sait en effet combien notre associa-
tion est sensible a ces problémes,
base de son action. Le Ministre des
Communications et son Chef de Ca-
binet confirmérent ainsi, de maniére
officielle et nette, qu’ils attendent que
NOuUsS perséeverions.

Il s’agit d'un encouragement fort
precieux que I'A.R.B.A.C. apprécia a
sa juste valeur et dont elle est ex-
tréemement reconnaissante. Monsieur
P. Burton continua en effet, et ter-
mina en ces termes

« Monsieur le Président, Mesdames,
Messieurs, il est réjouissant de con-
Stater que [l'opinion publique prend
de plus en plus conscience des pro-
blemes que je viens d'évoquer trés
brievement.

A cet egard votre association peut
jouer un rbéle important dans le do-
maine de I'information.

J'ai bien dit information et nor

Le grand constructeur belge, la S.A. La
Brugeoise et Nivelles, était également pré-
sent (photo B. Dedoncker)

23éme salon international des
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propagande car celle-ci est générale-
ment au service d’intéréts particuliers.

La publicité est devenue aujourd’hui
massive et agressive. Elle conditionne
par trop la vie de nos collectivites et
devient souvent une entrave a la libre
formation de I'opinion des hommes.

Informer c’est susciter la réflexion
des hommes et non marteler leur cer-
veau a coup de slogans.

Monsieur le Président, Mesdames,
Messieurs, je suis convaincu que tous
les exposants de ce salon annuel en-

chemins de fer

tendent ceuvrer pour le bien de |la
Communauté. Que ce faisant, ils con-
tribueront a créer un monde moins
enervant et pour tout dire a la mesure
des hommes.

Dans l'établissement de ce monde-
la le transport collectif se doit d’ap-
porter sa contribution.

C'est pour moi un plaisir et un
honneur de déclarer ouvert, au nom
du Ministre des Communications, le
23eme Salon International des che-
mins de fer »
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Les paroles de M. P Burton, re-
cueillirent, cela va sans dire, de cha-

leureux applaudissements le distin-
gué Chef de Cabinet parcourut en-
suite le salon, s'intéressa longuement
aux différents stands et s’entretint
longuement avec les exposants. Un
vin d’honneur animé et cordial clotura
enfin cette petite cérémonie.

Il n'est évidemment pas possible
de décrire tous les stands mais le
lecteur trouvera cependant quelques
renseignements intéressants par le
truchement du reportage photogra-
phique qui accompagne cette note.

Il serait cependant injuste de ne
pas souligner [|'effort important fait
par les exposants les images le

Tous les livres...

se trouvent toujours a la

LIBRAIRIE MINERVE

tous les ouvrages et revues techniques

Rue Willems 7
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Kiepe Electric n'a pas manque de montrer,
en détail, la vaste gamme de ses fabrica-
tions (photo B. Dedoncker)

prouvent — et combien leur aide nous
est chére et préecieuse.

Cheéere, car elle constitue une preu-
ve d’amitié tangible préecieuse, car
sans elle, rien n'est possible.

C'est par eux et pour eux que nous
pouvons ainsi descendre dans l'arene
chaque année qu’ils sachent donc,
une nouvelle fois, combien nous leur
en sommes reconnaissants.

Le 23éme salon appartient mainte-
nant au passé aprés avoir pleinement
rempli sa mission d’information le
24éme prendra la suite fin octobre
prochain avec pour théme prometteur,
« Demain... le Rail ». Nul doute qgu'il
sera de la méme veine que celle de
la longue lignée des precedents.

G. DESBARAX

correspondants dans le monde entier

vente par correspondance

abonnements divers

1040 BRUXELLES

23ame salon international des chemins de fer
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breoves nouoelles

Canada B () (D (I % 0
| . et eradend
Winnipeg | | l o o :
= =] Qi W Nl =
Un consortium germano-suisse pro- O (©)\=-2-000°5 "0 S
jetait une visite a Winnipeg pour dis-
cuter le projet de monorail de Partage F[ —
Avenue a Main Street. Cette visite a 1 T F
eté remise a plus tard a la suite de 0 D B ﬁ:ﬁ m m
critiques défavorables émises par les TER- =
deux quotidiens de la ville concernant A i
ce projet, qui s'éléverait a 22 millions Q) == || e e T R b =2
de £ on comprend aisément cette at- _ o IR e
titude saine de la presse locale. ' e R
_—_:_:——““f: | | = [I :"_- | I
: E \ = E%: LBl E ﬁ [_:I i
France . | i
| ——erl T
Paris P
Bien qu’a Paris, les autorités loca- 3
les aient déja approuvé la construc-
tion par la S.N.C.F d'un embranche- D [] l ]
ment de ligne de 8,5 km, de Pierrelaye l

a la nouvelle ville satellite de Cergy, S
le Gouvernement francais a autorisé, =0= O SA 3703
en remplacement de ce projet, la
construction d'une ligne d’aérotrain
de 26 km, de la station « La Défense »
du RER a Cergy. Cette réalisation,
dont le coult avait d’'abord été estimé Les distributeurs automatiques

a 190 millions de FF montera vrai- i e nes Landis & Gyr penetieo!
semblablement a 417 millions de FF

materiel roulant compris. L'embran-

i
i

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

chement qui avait été prévu pour la appareils répondent a tous les besoins des
S.N.C.F. aurait colté. lui. 225 millions societes de chemins de fer. Les distributeurs
: . , , acceptent jusqua 6 sortes de piéces ainsi
y compris un pont important au-des- que des billets de banque et la monnaie est
sus de |I'Oise. rendue grace a un systeme de recyclage.
Les projets d'aérotrain antérieurs Les distributeurs automatiques Landis & Gyr
concernaient des liaisons avec des dechargent les guichets et sont ainsi un

. i 3 vi mo d ' isati -
aeroports ou de ville a ville. Aucun es- yen de rationalisation des plus importants.

sal de la structure de support n'a en-
core eté effectué dans des conditions
urbaines de charge et on reste sidéré

devant ce que de nombreux spécialis- LANDIS & GYR

tes appellent, par euphémisme, une

aventure.
Nous ne manquerons pas de tenir

nos lecteurs au courant des détails
qui nous parviendront dans |'avenir

transports urbains

Distributeurs automatiques
8 FRANKFURT/M. 80 FriesstraBe 20 - Telephone 0611 40021 Telex 417 164
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Nouvelles voitures-lits

® Les Chemins de fer argentins vont
acheter cent nouvelles voitures-lits a
air conditionné. Elles seront de deux
types [l'une pour les voies a ecarte-
ment normal (poids 46 tonnes), 'au-
tre pour les voies de 1,676 m de large
(poids 52 tonnes).

* (o

Nouveaux wagons

® Le réseau « Canadian Pacific » vient
de prendre livraison de 150 nouveaux
wagons porte-containers (coat 3 mil-
lions de dollars). Ces wagons ont une
longueur de 81 pieds (24.60 m); leur
capacité est de 100 tonnes et ils peu-
vent transporter 4 containers de 20
pieds ou deux de 40 pieds. Cette li-
vraison porte a plus de 700 l'effectif
du parc des véhicules porte-contai-
ners du « CPR », dont 504 wagons de
81 pieds.

* C%/ZJUI(*

Locomotives diesel européennes

® C'est en 1970 que la République po-
pulaire de Chine avait passe com-
mande d'une série de 30 locomotives
diesel a la firme Rheinstahl-Henschel
(RFA), commande d’'un montant d'en-
viron 22 millions de dollars. Les deux
premiéres locomotives ont eété recem-
ment acheminées en Chine. Le reste
de la commande doit étre livre avant
la fin de l'année. Chaque locomotive
de la série pése 138 tonnes et sa puis-
sance est de 5.000 chevaux.

_

renseignements
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Avec le succés de nos amis fran-
cais au pays de Mao, c’'est donc bien
d’une victoire européenne qu’il s’'a-

git.

*x France
Train-exposition

® La S.N.C.F. va mettre prochaine-
ment en exploitation un nouveau type
de train («le Forum »), composé de
voitures spécialement congues pour
la présentation d’'expositions itineran-
tes. Circulant de nuit, il pourra chaque
jour se présenter dans une ville diffe-
rente de France ou méme d’Europe.

Amélioration des dessertes
inter-régionales

® Pour améliorer les communications
dans le centre de la France, la des-
serte, dés octobre 1973, d'une ligne
Nantes - Tours - Vierzon - Bourges
Lyon par turbotrain vient d’'étre deci-
dee.

Pius de 300 km/h pour le TGV-001

® Le turbotrain expérimental a tres
grande vitesse de la SNCF baptise
TGV-001, poursuit actuellement une
série d'essais de vitesse sur la ligne
dite des Landes, entre Bordeaux et
Morcenx, la ou fut établi, en 19695, /e
record de vitesse sur rails avec 331
km/’h. Au cours d'un essai récent, le
TGV-001 a atteint la vitesse de 307
km/h. Il est mG par quatre turbo-mo-
teurs, avec transmission électrique ali-
mentant en énergie électrique les
douze moteurs de traction (un par
essieu).

Commande de locomotives
électriques

® Au cours des prochaines annees,
la S.N.C.F commandera quelque 360

locomotives électriques. D'une part,
en vue de remplacer 200 vieilles loco-
motives a courant continu; d’'autre
part, pour équiper les nouvelles lignes
a électrifier d’Annemasse a Evian et
de la hanlieue parisienne.

Succes du « Métrolor »

® En 1970, la SNCF avait mis en ser-
vice une desserte cadencée entre les
villes de Thionville - Metz Nancy, bap-
tisée « Métrolor ». Durant cette annee
1970, le trafic a atteint 56 millions de
V/km, en 1971, cette desserte a enre-
gistré un trafic de 69 millions de V/km,
soit une augmentation de 23 °/o. Le
succes de « Métrolor » s'est solde par
un excédent de recettes que la SNCF
a estimé a 210.000 FF.

* gj)ran e-tj)drefagne

Etude du matériel pour le futur
tunnel sous la Manche

® Durant quatre jours, le laboratoire
de recherche routiére britannique, en
collaboration avec les « British Rail-
ways », a entrepris des essais de char-
gement et de déchargement de vehi-
cules automobiles de tourisme a bord
de deux trains fictifs, figurés par des
tunnels offrant le gabarit du matériel
envisagé pour le transport des vehicu-
les routiers a l'intérieur du futur tun-
nel sous la Manche, que les Britanni-
ques ont baptisé « The Chunnel ».

Ces essais avaient pour objectit
principal I'appréciation des temps de
manceuvre nécessaires aux conduc-
teurs pour mettre en place leurs voi-
tures, puis pour quitter I'intérieur du
« train », Ces deux trains fictifs figu-
raient

— ['un, le «grand train », devant
circuler sous le tunnel durant toute

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

eignements Agences de voyages WAGONS-LITS
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a gauche, maquette de la voiture a deux étages et, a droite, celle a simple étage

(photo B.R.)

'année, a simple étage et pouvant ac-
cepter tous types de véhicules (a I'ex-
ception des grands ensembles rou-
tiers),

'autre, la rame a double étage
(dont seul |'étage inférieur était re-
présenté), du type de celles prévues
pour circuler en période estivale et
ne chargeant que des voitures de tou-
risme.

Toutes les opérations ont été fil-
meées et chronométrées par une équi-
pe de specialistes qui se sont égale-
ment pencheés sur le probléeme « hu-
main » du transport (circulation des
passagers le long du convoi, éventua-
/[ité de joindre aux rames une voiture-
bar-salon, etc.). Le résultat de ces
essals permettra de conclure si, dans
'avenir, il sera possible, a bord des
rames a double etage prévues (30 wa-
gons de 25 m de longueur chacun),
d'évacuer 276 voitures tandis que 276
autres prendront leur place dans un
laps de temps de quinze minutes.

C’est en effet la cadence prévue pour
ces operations, dans les terminaux an-
glais et frang¢ais du tunnel, terminaux
qu'un trajet souterrain de trente-cing
minutes reliera en toute sécurité et
par tous temps... quand le tunnel sera
realise.

*x t7l'/(1n(/(i

Des gares sans personnel

® L'organisation irlandaise des trans-
ports ferroviaires (CIE) va mettre en
service, avant la fin de l'année, les
premieres gares de chemin de fer
sans personnel, sur les lignes a desti-
nation de Dublin.

La CIE, en effet, met actuellement
a l'essai un appareil automatique de
d'stribution et d’'oblitération des tic-
kets qui permettra d~ rouvrir plu-
sieurs gares non rentables et de met-
tre en service de nouvelles gares sans
personnel. Le nouvel appareil distri-

bue des tickets simples et des cartes
d’abonnement valables pour dix voya-
ges.

Les economies dues a l'utilisation
d’appareils automatiques ont permis
d’'arréter la tendance qui consistait a
reduire le nombre des gares en ser-
vice. Bien au contraire, la CIE encou-
rage actuellement un retour a [l'utili-
sation des chemins de fer, afin de ré-
duire les embouteillages dans le cen-
tre de la capitale irlandaise.

* f) oNn éga/

Plan ferroviaire de trois ans

® La Republique du Sénégal va pro-
chainement recevoir de la Banque in-
ternationale pour la reconstruction et
le developpement et de |I'’Association
internationale de deéveloppement un
prét de 12,3 millions de dollars US en
vue de la réalisation en trois ans (jus-
qu'en 1975) d'un programme de mo-

ci-dessous, maqueite de la voiture a deux étages

on notera a gauche, les sigles SNCF et BR

AL
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dernisation de son réseau ferre.

Ce programme prévoit notamment
'équipement de 175 kilométres de
voies, l'achat de six locomotives die-
sel, la modernisation du materiel rou-
lant actuellement en service, la for-
mation et la prise en charge de cinqg
experts.

* i’.ﬁjfz_.zhxse

Nouvel embléme des CFF

® La direction générale des Chemins
de fer fédéraux suisses a decide de
remplacer I'embléme de la roue ailee
par ce nouveau dessin du graphiste
bernois Hans Hartmann. Il peut étre
complété par les sigles normalises
SBB CFF FFS.

Etat du renouvellement
du matériel roulant

®@ En 1971, 31 locomotives de ligne
Re 4/4|//\Il et une locomotive de ma-
nceuvre Eem 6/6, ont été livrées au
CFF. Par ailleurs, onze locomotives de
ligne et de manceuvre ainsi que SiX
automotrices et rames automotrices
ont été mises hors service. Il s'agit
de 1 Ae 3/6!ll, 6 Ae 3/6!l, 1 loc Be 4/6,
1 Be 6/8lll, 2 Ce 6/8 (dont 1 Ce 6/8
de manceuvre), 2 RABDe 12/12, 1 au-
tomotrice Be 4/6, 1 De 4/4, 1 RAm,
1 Dm 2/4. La SNCF a livré aux CFF
9 Ee 3/3I1,

Les locomotives Re 4/4!l n°s 11220 a
11235 (BBC) et 11239 a 11254 (SAAS)
de la commande 1968/1969, actuelle-
ment en livraison depuis la mi-decem-
bre 1971, sont dotées des le debut
des cartouches élastiques nécessaires

pour le montage ultérieur de ['attela-
ge automatique. Pour des raisons de
montage et de place, la lonqueur hors
tampons des locomotives a ete pro-
longée a 15.510 mm par les deux ap-
puis des tampons (2 x 50 mm).

Pour déterminer des problemes de
technique constructive, une locomo-
tive de manceuvre Ee 3/3 de chacune
des séries 16331 a 16430 et 16431 a
16460 (total deux) a été équipée de
'attelage automatique.

En 1971, cent voitures ont ete li-
vrées 30 AB et 10 Bc RIC + § A,
43 AB et 12 B du type Il. Par ailleurs,
84 voitures ont été retirées du service.
Dans le chapitre des fourgons D et
DZt, les livraisons sont au nombre de
32 et les mises au rebut de 30. En
outre, 673 wagons ont été remplaces
par 591 nouveaux véhicules modernes
(320 wagons a parois coulissantes
Hbis, huit wagons a quatre essieux a
parois coulissantes Habis, 200 wagons
a toit ouvrant et parois coulissantes
Tbis, 31 wagons a plancher surbaisse
Sps, 30 wagons-silos pour ciment
Uces, deux wagons-silos a quatre es-
sieux pour céréales Uadgs).

Les transports d’autos au B.L.S.

® Du vendredi au lundi, durant les
fétes de la Pentecote 1972, le Chemin
de fer des Alpes bernoises Berne -
Loetschberg - Simplon a vu augmen-
ter ses transports d'automobiles avec
passagers de prés de 60 °/o par rap-
port a I'année précédente. Il en a de-
nombré, en effet, 7.874 ce qui I'a em-
mené a organiser 145 trains spéeciaux.
Le tiers des voitures transportées |l'ont
été le seul lundi de la Pentecote.

Etude du Transas

® Le Département federal des trans-
ports et communications de Berne
(Suisse) vient de publier les resultats
d’'une étude préliminaire pour la rea-

lisation d'un nouvel axe ferroviaire
Nord-Sud. Le projet connu sous le
nom de Transas prévoit que vers l'an
2000 les trains rouleront a 210 km/h
pendant leur transit en Suisse, entre
la France, la RFA et I'ltalie.

* UKD

Turbotrain expérimental

® Un turbotrain expérimental soviéti-
que a atteint la vitesse de 250 km-h.
Les techniciens pensent qu’il pourra
rouler a 380 km-h et mettent I'accent
sur ses performances économiques
six tonnes de kéroséne lui suffisent
pour couvrir la distance Léningrad -
Moscou (700 km).

/I semble donc que la SNCF, in-
discutable chef de file dans ce do-
maine, fait ecole.

* WD A

Conquéte européenne

® Des négociations sont en cours
pour l'achat par I'’Amtrak de turbo-
trains francais de la seconde génera-
tion, destinés a circuler dans la region
de Chfcago. L Amtrak est egalement
intéressé par I'APT (Advanced Pas-
senger Train) britannique, indique-t-on
a Washington.

En fait, aprés des essais americains
peu concluants les USA ont du se
rendre a l'évidence et s’incliner de-
vant la technologie frangaise.

Nous ne pouvons donc que nous
réjouir de cet important succes qui ne
peut que renforcer la position de la
SNCF spécialement sur le plan in-
terieur

Puisse l'opinion publique frangaise
comprendre enfin ou est la verite.
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L'attelage automatique
testé au cercle polaire

® Avec /a collaboration de plusieurs
reseaux européens, I'Union interna-
tionale des chemins de fer va procé-
der a une série d’'essais de ['attelage
automatique au nord du cercle po-
laire. Il s’agira de tester le comporte-
ment et la résistance du matériel étu-
die, dans les conditions climatiques
les plus defavorables. Au cours d'une
rencontre organisée par l'office cen-
tral du chemin de fer fédéral alle-
mand, a Minden, et a laquelle ont pris
part des ingénieurs suédois, norveé-
giens, italiens et francais, il a été dé-
cide d’effectuer les essais sur la ligne
allant de Trondheim, en Norvege, a
Ange, en Suede, entre décembre 1972
et mars 1973.

La ligne Moscou-Varsovie
est électrifiée

® Avec /a mise en service de la sec-
tion Lwow-Mostika Il, s’achéve |'élec-
trification de la ligne Moscou - Kiev
Lwow - Cracovie Varsovie, axe es-
sentiel de relation économique entre
la Pologne et 'URSS, notamment avec
la circulation des trains de minerai de
Kriwoi Rog vers Nowa Huta.

Intercontainer

® L'anneée 1971 a vu se poursuivre le
développement de ['activité de la so-
ciete Intercontainer L'augmentation
du trafic en volume a été de 28,6 °/o
par rapport a 1970. Le nombre total
des transcontainers transportés s’est
elevé a 202.701 unités.

Le benéfice net pour 1971 s'éléeve a
1.234.590 F belges, contre 1.107.822
I'année précédente.

L'exercice a notamment été marqué
par I'adhésion des Chemins de fer de
I'Etat de Finiande (VR), qui a pris effet
le 1er avril 1971 Les négociations
poursuivies, d'autre part, au cours de
'automne avec les Chemins de fer de
I'Etat bulgare (BDZ) ont abouti a une
demande d’adhésion pour le 1er juillet
de cette année. A cette date, le nom-
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bre des reseaux membres de |la socié-
te Intercontainer est ainsi passé a
vingt et un.

Des rapports de plus en plus étroits
se sont, en outre, instaurés avec les
Chemins de fer de ['Etat polonais
(PKP), avec lesquels a été conclu en
novembre dernier un accord de col-
laboration pour le transit Europe-Ja-
pon via I'U.R.S.S., et avec les Chemins
de fer de I'Etat tchecoslovaque (CSD),
sous la forme d'un accord plus géné-
ral entre en vigueur a la fin du pre-
mier semestre 1972.

30 ans de standardisation

® Pendant prés de trois quarts de sie-
cle, l'unification et la standardisation
dans /e domaine du matériel ferro-
viaire sont restées pratiquement in-
existantes. Hormis |'écartement stan-
dard de 1,435 m adopté a l'origine par
de nombreux pays, rien n’avait été
prévu pour un véritable trafic interna-
tional.

C'est en 1952 que ['Union interna-
tionale des chemins de fer créa I'ORE
(Office de recherches et d'essais),
dont un comité, réeunissant les repreé-
sentants de dix réseaux européens,
fut chargé des etudes de standardisa-
tion des wagons. D'ores et déja, les
wagons a deux essieux ont été stan-
dardisés et plusieurs types de wagons
a bogies sont en cours d’études d’uni-
fication.

En ce qui concerne le matériel a
voyageurs, les recherches de standar-
disation sont principalement guidées
par le facteur « confort ». Chacun de
ses aspects techniques (stabilité de
marche, chauffage, insonorisation,
eclairage...) fait I'objet d’études et de
recherches dans le cadre de certains
organismes de I'UIC ou de I'ORE. En
outre, le groupe « ad hoc » « confort
optimum du voyageur », réunissant
des spécialistes de |a construction
des vehicules du trafic-voyageurs et
des medecins, examine tous les as-
pects psychologiques, physiologiques
et techniques du probleme, en vue de
I'élaboration des caractéristiques de
« la voiture de I'avenir ».

D’'ores et déja, la société de finan-

*

cement Eurofima est disposée, pour le
compte de sept réseaux européens,
a lancer un appel d’offres pour la
construction d'une premiére tranche
de 500 voitures a compartiments de
premiere et seconde classes et mix-
tes. Cette tranche pourrait étre suivie
d'une commande supplémentaire de
500 autres voitures. L'appel a été lan-
ceé aupres de 23 constructeurs euro-
peens de véhicules ferroviaires.

En ce qui concerne le matériel mo-
teur, le probleme de standardisation
est beaucoup plus complexe, par suite
de la diversité des systemes classi-
ques de traction employés. Il semble
difficile, en dehors de I’homologation
par I'ORE des moteurs diesel, de con-
cevoir dans un avenir proche, une
standardisation réelle en ce domaine.
Aussi I'action des organismes spécia-
lisés de I'UIC et de I'ORE est plutét
axee sur les probléemes liés aux fonc-
tions de traction et, en particulier, aux
problemes de freinage.

Partant du principe qu’il est vain
d'unifier le matériel si I'on ne parvient
pas a faire la méme chose dans l'ex-
ploitation internationale de ce maté-
riel, I'UIC a élaboré, par ailleurs, di-
vers systemes de codification numéri-
ques dont certains sont déja en appli-
cation. Parmi ces systemes, I'on peut
citer ceux concernant les wagons et
les voitures, le matériel moteur fran-
chissant les frontieres, les trains in-
ternationaux de voyageurs et de mar-
chandises, des itinéraires internatio-
naux de marchandises et certaines
gares des reseaux.

Unifier, normaliser standardiser
des taches qui s'imposent avec tou-
jours plus d’'acuité et qui sont la base
de la coopération ferroviaire, si né-
cessaire a l'avenir des chemins de fer
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LOCOMOTIVES A VAPEUR DE LA S.N.C.F.

Poursuivant inlassablement, depuis 9 ans, la publication
de leurs fiches documentaires sur le matériel moteur et
remorqué de la SNCF (plus de 350 fiches parues), les
éditions «Loco-Revue» viennent de sortir leur 36éme serie
sous forme d’'un livre regroupant les 27 fiches donnant la
description, le schéma et les caracteristiques de toutes
les locomotives a vapeur et des tenders construits par la
SNCF depuis sa creation en 1938.

Une intéressante préface de Monsieur André Chapelon,
Ingénieur en chef honoraire de la SNCF, initie le lecteur
aux études menées par la société nationale pour ame-
liorer le rendement énergétique de la machine a vapeur

L'ELECTRICITE AU SERVICE DU

Les Editions « Loco-Revue » viennent de faire paraitre une
deuxiéme édition du fascicule 1 de I'étude de P. Chevenez
sur les applications de l|'électricité et de I’électronique
au modélisme ferroviaire.

Cette réédition comble une lacune, pour beaucoup d'a-
mateurs de chemin de fer miniature, car I'édition de 1967
(voir « Rail & Traction n° 106) est épuisée depuis long-
temps.

Sans vouloir entrer dans les détails du sommaire de cet
ouvrage il est bon de rappeler que

le premier tome contient, outre quelques notions de
base sur |'électricité, les systémes de traction, I'equi-
pement des voies a 2 ou 3 rails, la commande des
aiguilles, la commande manuelle des trains et le bloc
automatique

le deuxiéme tome permet a la pratique du modelisme
de s'écarter délibérément des techniques habituelles
du « petit train » en faisant appel a I'électronique pour
la protection des aiguillages, la commande des itine-
raires, les tableaux de controle optique, l'établisse-
ment de boucles de retournement

le troisieme tome, enfin, décrit les sources de traction
a régulation électronique, I'équipement d'un reseau
soit en version classique, soit en version électronique,
'inversion de marche, I'éclairage des trains.
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MODELISME

Si certaines des locomotives décrites (232-R, 232-S,
141-P, 141-R, etc.) sont connues de tous, les secrets de
quelques prototypes, tels que les 232-P 232-Q, 242-A et
221-TQ sont enfin mis au jour

Une partie, non moins intéressante, concerne les tenders
unifiés 32-P 34-P, 36-B, 36-Q et 38-P

Ouvrage sous couverture en couleurs avec reliure spirale,

246 x 15,4 cm.
G.N.

En langue frangaise FB 242,-

par P. Chenevez

Enfin, cette ceuvre intéresse également les professionnels
des courants faibles par l'originalité des solutions pro-
posees.

Ouvrages brochés sous couvertures en couleurs, 21 X 26,5
cm, quelques illustrations.

G.N.
En langue francgaise

TOME 1, 80 pages, 113 schemas FB 150,-
TOME 2, 52 pages, 62 schemas FB 110,-
TOME 3, 72 pages, 82 schémas FB 168,-

PS. - Le tome 2 est pratiquement épuisé, quelques
exemplaires sont encore disponibles.

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