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Rapide et stare..!

La locomotive diesel électrique type BB 201 a été étudiée
pour la traction des trains de voyageurs et des trains de
marchandises. Cinquante -cinq de ces locomotives sont ac-
tuellement en service sur le réseau de la Société Nationale
des Chemins de Fer Belges.

Leurs performances élevées et leur souplesse de marche
incomparable assure:.. un service impeccable.

Nous sommes spécialisés en tous genres de locomotives diesel & trans-
mission ¢lectrique et hydraulique. ainsi qu'en locomotives & vapeur de
toutes puissances. Nous construisons également des grues sur rails, &
vapeur, ainsi que des grues de relevage de chemin de fer.

Notre Service Commerctal CONSTRUCTION, cteéléphone Lidge 34.08.10 poste 310, se
tient toujours & votre disposition.

COCKERILL- OUGREE

SERAING ((Belgigue )
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aciers moulés de qualité
de UN kg a DIX tonnes

3

LU @ Appareils de voie monoblocs en acier au manganése
@ Attelages automatiques — choc et traction

® (Chassis de bogies monoblocs de locomotives et wagons
® Blocs d’'enraiement — Rampes de renraillement
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Lesquin-lez-Lille (France)
Tél. Lille 53.05.95
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L’AVENIR DES TRANSPORTS URBAINS

par P VAN GEEL et R.M. VANDERMAR

'J début de cette
annce, la grande
presse a publie

un communiqué du
gouvernement an-
nongant que : Le
Ministre des Com-
munications instal-
lait les diverses Commissions chargées
de l'etude du transport urbain dans les
villes belges, en commencant par Bru-
xelles, Anvers et Liege.

Vu l'urgence des problémes, le Mi-
nistre insistait pour que les rapports et
les conclusions soient déposés avant
la fin de l'année 1962.

A cette lecture, chacun pouvait, selon
son humeur, craindre ou espérer les
persiflages et les critiques; on atten-
dait les polémistes et les dénigreurs
professionnels.

Mais non, aucun commentaire.

Et deux réclamations sensées: celles
des municipalités de Gand et de Char-
leroi qui s’estimant lésées veulent, elles
aussi, qui l'on s’occupe de leurs trans-
ports.

Une telle réaction eut été impensable
il 'y a quelques années encore. Ce n'est
certes pas de l'enthousiasme, sans doute
de l'expectative, c'est quand méme une
sorte de neutralité... et c'est déja énor-
me.

En Belgique comme ailleurs, le trans-
port en commun retrouve lentement voix
au chapitre; on admet sa présence et
méme sa nécessité. A lui de prouver
maintenant qu’il est encore plus indis-
pensable en Belgique qu’avant.

Car dans ce pays et quoi qu’'on pen-
se, le transport en commun revient de
loin; son histoire se confond en effet
avec celle des villes durant ces trente
ou quarante dernieres années. Créé en
fonction des besoins urbains, le trans-
port public vit ou meurt en fonc-
tion de I'évolution des cités.

cet esprit, nous avons pensé
réflexions s’'imposaient et
quelques

Dans
que quelgques
qu’il convenait de concretiser

idées peu répandues; ce sera donc !a
notre propos en y ajoutant quelques
vigoureuses secousses au cocotier tra-
ditionnel car il est plus que temps
d’agir!

1. = La plaie

La plupart des grandes villes d'Europe,
ainsi que quelques cites de I'Est des
USA sont vieilles de plusieurs siecles,
et spécialement ces districts centraux
que l'on dénomme « Kern», « City » ou
« Downtown » suivant la langue, et que
nous appelons « centres » tout naturelle-
ment. Méme de nombreuses villes « neu-
ves » ont été reconstruites suivant les
plans anciens, avec toutefois deux excep-
tions marquantes : Rotterdam et Berlin-

Quest.

Ces centres vieillis n’ont évidemment
jamais été concus en fonction de ia
circulation actuelle; ils datent de I'ére
des piétons, des cavaliers et des voitu-
res attelées et s’ils ont remarquable-
ment absorbé |'essor industriel, commer-
cial et humain du dernier siécle, ils le
doivent, avant tout, au transport en
commun.

La troisieme évolution de nos cités,
le retour au trafic individuel, risque de
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leur étre fatal et la raison en est sim-
ple : tout Iindividu qui se déplace occupne
une fraction de Ila voie publique; or,
I'emprise du vehicule privée est un mul-
tiple de celle du piéton ou de |'usager
du transport en commun, par son Vvoliu-
me propre, et par son espacement.

Ce rapport, deéja peu favorable dans
un trafic en mouvement, est encore
aggrave par la neécessite d'abandonner
le veéhicule a I'arrivée, et ce dernier
empilete alors a longueur de temps sur
la voirie. Le terme « trafic» doit donc
toujours s’entendre sous ce double as-
pect, et la notion de voirie ne s’arréte
pas a la voie carrossable, mais doit
s'étendre a toutes les annexes destinées
a recueillir le «trafic immobile ».

Comme chacun sait, I'énorme accrois-
sement du trafic privé n'a pas eu com-
me corrolaire une augmentation de la
voirie; on a pu réaliser quelgues ame-
liorations mais la surface effective, celle
mise a la disposition du service actif
est souvent plus faible qu’autrefois a
cause des stationnements. Tout le mal
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La 5eme Avenue
a New York

resulte donc de ce que le rapport trafic/
voirie devient de plus en plus critique.

Ce mal a des mots pour le définir:
embarras, encombrements, embouteilla-

ges. Les embarras de la circulation ne
datent pas d'aujourd’hui ; Boileau en
pariait deja avec verve il y a quatre
siecles mais I'Europe n'est vraiment
consciente de la chose que depuis !a

derniere guerre,

D’'abord localisé, le probleme de
I'’écoulement du trafic a gagné en acuité
en se geneéralisant; chaque mois, de
nouveaux carrefours s’averent incapables
d'écouler un flot qui ne connait pas de
reflux et les points névralgiques devien-
nent zones en faisant tache d’huile.

Le volume possible du trafic n’est
cependant pas seulement une question
d'espace ou de surface de voirie, car il
intervient une autre composante : le fac-
teur temps. La vitesse d’écoulement, la
duree et l|la fréquence des encombre-
ments sont étroitement liées; les spe-



cialistes des routes ne nous contrediront
pas, eux qui ont érigé en dogme le cri-
tere de la 30éme heure nécessaire et
suffisante... Hélas, c’est souvent la tren-
tieme heure qui les rattrappe et les

dépasse, avec une nette tendance a
devenir une habitude quotidienne! Ce
qui était hier embarras passager évolue
vers |'embouteillage proionge, en atten-
dant la congestion totale.

2. = La cause

II faut bien aller au fond des choses:
le trafic, les encombrements, leur durée
sont des résultantes, disons des mani-
festations extérieures. Le rapport trafic/
voirie n'est qu’une équation; la cause
a Il'éetat pur est |'apparition et l|'essor
de l'automobile, et avant tout de |'auto-
mobile privée. Camions, camionnettes et
autres véhicules commerciaux sont tout
difféerents ; leur souci est de charger,
décharger, repartir; ils ne s'arrétent que
durant le strict temps nécessaire et leurs
éventuelles concentrations ne se font
qu'en des points étudiés dans ce but.
llIs correspondent a un besoin économi-
que reel. Les taxis sont une autre excep-
tion : leur mode de «viey» est difféerent
de celui des voitures privées avec les-
quelles ils n'offrent qu’'une ressemblance
extérieure ; il faut logiquement les assi-
miler au transport en commun.

Tout le probleme du trafic urbain est
donc axé sur la présence actuelle et
future de I'automobile privee; la sup-
primer résoudrait sur le champ la ques-
tion (c'est la solution des pays a éco-
nomie totalement dirigée) ; [|'évolution
future de la vie urbaine est, par conse-
quent, une équation ou l'avenir de l'au-
tomobile constitue l'inconnue détermi-
nante.

Une littérature abondante a deja traite
de ce probleme mais on peut rapidement
le démontrer par |'absurde:

quelle ville n'a pas connu ces jours

de greve ou l'intégralité de la voirie

est réservée au trafic privée. Outre
des encombrements deéepassant en am
plitude et en durée ce qu'on connait
habituellement, les voitures privées
donnent a ce moment la preuve évi-

dente de leur Iincapacité a assurer
I'integralite du trafic vital, a moins
de remodeler entierement la cité, et
sans eviter aux masses des servitu-
des insupportables au bout de qu=l-
ques jours.
Il n'y a jamais eu de gréve d'auto-
mobilistes, mais il y a des heures
creuses de quasi-abstention; il suffit
de contempi:er une grande ville le
dimanche matin et d'y implanter en
pensée tout le parc des transports
en commun possibles pour compren-
dre que ce n’est pas ce dernier qui
encombre.

L'essor de l'automobile est explicable;
concentrée et automatisée, son industrie
a pu, grace a la production en masse,
mettre ses produits a portée de couches
de plus en plus larges, alors que le
revenu de chacun s’élevait sans cesse.
Ce fait heureux en soi, joint a un be-
soin pathologique d’individualisme et de
domination, d’affirmation de I|a person-
nalité que |"automobile, plus que tout
autre moyen d’expression, est a méme
de satisfaire sans effort particulier, joint
aussi a des avantages indéniables, a
favorisé un développement qui caracteri-
sera sans doute plus tard le second tiers
de ce siecle.

L’automobile n’est évidemment pas un
mal en soi; ce qui est nuisible, c’est
l'usage excessif que la majorité en fait;
il vy a en elle, suivant les circonstances
de temps et de lieu et surtout dans
les villes une énorme disproportion
entre le but visé et les moyens mis en
ccuvre ; il y a donc abus. Et cependant
malgré ces exagérations, |'automobile
n'est pas au terme de son essor.

3. = De quelques conséquences previsibles

Inutile de détailler tous les calculs
fait a ce jour pour prédire |'évolution
du parc automobile dans |le monde;

disons cependant qu'un faisceau de pro-
babilités, basées a la fois sur |'évolution

démographique et l'accroissement du re-
venu national prédit a I'Europe Occiden-
tale un parc automobile qui doit avoir
augmenté de moitié d’'ici 7 ans, doublé
d’'ici 10 ans, chiffres approximatifs bien
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entendu. Il pourrait cependant y avoir
une modification dans la répartition des
revenus et des dépenses, une évolution
psychologique de

la masse, une régle-
mentation Ilimitative, mais ce sont I3
pures hypothéses et méme, vues de
I'esprit, dans la forme actuelle de Ila
sociéteé.
L'enseignement a retenir de ce fais-
ceau de probabilités revét un double
aspect: d'abord ce qu'il convient de

realiser en fonction de ce futur: ensuite
que le parc automobile européen attein-
dra d’'ici quelques années un niveau
comparable a celui que connaissent déja
les USA.

C'est pourquoi il est intéressant de
savoir comment les choses se sont pas-
sées Outre-Atlantique, ont évolué et les
remedes que les américains ont adopté,
car ce que nous connaitrons demain,
les USA l'ont connu hier. Il y a donc
la une source d’enseignements précieux,
mais n'ayant pas nécessairement une
valeur d'exemple car |'expérience de voi-
sin peut servir tout autant a réaliser
qu’a eviter; nous y verrons qu’'un trafic
d’'abord ralenti, puis perturbé, enfin en-

gorgé, a des conséquences inéluctables
sur |'activité urbaine.

Pertes de temps et de revenus
generalisés. Si on peut chiffrer I'écono-

mie engendrée par un trafic non ralenti
en vertu des gains de temps qu’il pro-
cure, on peut tout aussi bien évaluer
le temps et l'argent gacpillés en trajets
trop longs et strictement improductifs.
Exode des habitants des centres
vers des sites plus éloignés, moins
bruyants et plus salubres, vers des fau-
bourgs que |'encombrement gagne peu
a peu; puis vers la périphérie: la no-
tion de banlieue s'étend sans cesse.

La tendance au regroupement
volontaire, instinctive ou imposée
des activités politiques, administratives,
commerciales ou industrielles dans quel-
ques zones ou périmeéetres restreints hy-
peractifs durant quelques heures par jour
et cing ou six jours par semaine (ce
n‘est pas un phénomeéne récent). La
technique a permis d’accroitre cette ten-
dance par la construction en hauteur
qui chasse I'habitat voisin; un essor
genéral et [|'évolution du trafic ont en-
core acceléré ce processus; les buildings
et centres d’affaires, ruches le jour et
necropoles le soir, sont un facteur im-
portant dans [I'évolution du trafic, car
on n'a pas doublé et triplé une voirie
créée a |'époque ou les batiments étaient
2 ou 3 fois moins hauts!

La conséquence directe de cet état
de choses est une nouvelle évolution
actuellement en cours: |'exode de cer-
taines activités commerciales et cultu-
relles partant a la poursuite ou a la ren-
contre des consommateurs, entreprises
désireuses a leur tour d'espaces plus
accessibles, propres a |'essor d’activités
nouvelles. L'exemple typique est le shop-
ping center américain (1) et cette ten-
dance se retrouve deéja dans nos villes.

Pour les activités demeurant dans
les centres. par tradition ou manque de
moyens, cette évolution s’est traduite par
une diminution du montant des ventes ;
la réduction du chiffre d’affaires par !a
fuite de la clientele réagit sur la valeur
des fonds de commerce avec toutes les
conséquences qui en découlent.

Les actifs immobiliers se détériorant
en dehors de certains noyaux particu-
lierement actifs et les centres tradition-
nels perdent leur attrait pour de nou-
veaux Investissements.

4. - Quelques remeéedes efficaces et d’autres...
qui le sont moins

De nombreuses mesures ont été prises
pour tenter de porter remede a cette
situation : certaines sont encore en voie
de developpement tandis que d’autres
cont quasi abandonnées.

Les multiples réglementations, que l'on
englobe sous le nom de « Code de la

Route » sont connues de tous: les di-
verses moutures de ces textes legisla-
tifs, eéternellement provisoires, démon-

trent de toute évidence que le mal est
a la fois complexe et évolutif et va
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bien au-dela du Droit, tel que nous le
concevons.
L'application de diverses réglementa-

tions, teis les sens uniques, mouvements

(1) Roosevelt Field Center & New-York:
40 Ha de magasins, bureaux, parcs industriels,
récréatifs et culturels avec parking pour 11.000
voitures,

Northland Shopping Center & 16 Km du
centre de Détroit ; huit batiments abritent des
magasins isolés ou a rayons multiples ; parc
pour 9.000 voitures:; colGt |14 milliards de
francs belges.



Yue aérienne d'un complexe routier aux abords
de Los Angeles ou les conséquences du deéve-
loppement anarchique du transport prive

giratoires, signalisations manuelles cu
automatiques ont toutes pour but d'ac-
croitre l’écoulement du trafic car il ne
faut pas oublier que ce probleme est
conditionné, non seulement par un fac-

teur espace, mais aussi par un facteur
temps ou vitesse. Tout doit donc étre
mis en ceuvre de ce cote, car les im-
mobilisations y sont proportionnellement
faibles. N’ayons pas peur de dire qu’en
Belgique trop de signalisations sont de-
suetes, parfois simplistes si pas incohe-

Emprise d'un carrefour a
quatre étages en pleine ag-
glomération urbaine a Los

Angeles

rentes et le manque de moyens est

navrant (1),

Le sens unique surtout accompagné
d’'une interdiction de stationner est chose

(1) Le systéme de signalisation beige le plus
perfectionné a |7 circuits, tandis que ['Alle-
magne utilise couramment des ensembles a 52
circuits pour des problémes dent I'ampleur ne
dépasse pas les notres. On admet partout que
les phases doivent étre allongées en période
de pointes ; nos systémes ne le permettant pas
on s'en tire un peu comme le renard de la
fable, en disant que c'est superflu.




Trafic a l'intérieur du Holland Tunnel & New York.

précieuse, mais la voirie s’y préte rare-
ment par manque d’itinéraires syme-
triques.

La reglementation du stationnement
est l'aspect statique de la question; des
vehicules en stationnement réduisent la
partie utilisable d'une rue d’'une largeur
bien supérieure a |'espace qu’ils occu-
pent; en effet, non seulement ils empé-
chent les véhicules en mouvement de
se servir d'une partie de la chaussée,
mais en réduisant la vitesse de la cir-
culation, ils réduisent en méme temps
la capacité horaire de |'artere.

La reglementation du stationnement
na qu'un succes relatif; le stationne-
ment alternatif est le plus efficace car
le plus aisé a controler.

Mais |a double file, qui se pratique
toujours a la sauvette, le perturbe fré-
quemment. La Ilimitation de durée est
iIllusoire et son échec est di essentiel-
lement a la déficience de la surveillance
d'ou decoule le manque de sanction. On
envisage en Belgique les « zones bleues »
a linstar de Paris et d'autres Vvilles
francaises, ignorant sans doute que Paris
compte abandonner ce systeme qui en-
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(Photo Port of New York Authority)

traine une surveillance trop soutenue
sous peine d’'inefficacité. Paris envisage
le compteur de stationnement généralisé;
nous en sommes partisans, d’'abord parce
qu’il vise un but louable, en l'occurrence
I'élimination des voitures dites « ventou-
ses» (1) et une multiplication théorique
des emplacements, et surtout parce qu'il
tend a procurer des ressources nouvelles
a des caisses éternellement a sec; |'ap-
pat du gain est un stimulant puissant
et incitera peut-étre les autorités locales
a faire respecter leurs propres régle-
mentations. Mais le compteur de sta-
tionnement n’est qu’un palliatif car il
n‘ajoute pas un metre carré a la voirie:
les frais de stationnement seront d’ail-
leurs rapidement noyés dans la masse.

Ces diverses réglementations ayant
prouvé leur efficacité toute relative, bien
vite anihilee par |'afflux de nouveaux
véhicules, on s’est attelé au probleme
sous un autre aspect: [|'accroissement
de la voirie, des sections de passage

(1) C'est-a-dire les voitures que les usagers
abandonnent du matin au soir pendant qu'ils
remplissent leurs obligations professionnelles ou
autres.



et des espaces offerts au parking. C’est
aux USA qu’'il faut chercher les modeies
dn wvrais travaux routiers urbains car
les realisations européennes ne sont, a
quelques exceptions pres, que des adap-
tations de voiries existantes ou que des
llaisons interurbaines. C’est aux USA
que des quartiers entiers furent raseées
pour créer des autoroutes urbaines d’'im-

portance croissante, atteignant jusque
quatorze bandes de circulation, avec des
carrefours eétagés combinés a des ram-
pes de liaison ayant jusqu’a quatre
niveaux superposes! Ces travaux ahuris-
sants nous sont cites en exemple. par
certains !

Il convient cependant de dire que les

autorites americaines responsables ont
effectivement cru, de bonne foi et du-
rant longtemps, que les embarras de
circulation causés par un essor rapide

du transport privé pouvaient étre sur-
montes grace a des mesures d’organi-
sation et surtout par des travaux d’ur-
banisme a grande échelle.

Toutes ces mesures qui
des deéepenses defiant notre
les autoroutes urbaines, freways,

entrainerent
Imagination,
park-

L'entrée du Lincoln Tunnel a New Jersey.

ways, expressways de tous genres, les
tunnels routiers et les kilometres de
viaducs, les gigantesques percées, les
garages souterrains ou étagés n’ont pas
permis de surmonter le mal: I"'embou-
teillage permanent des centres urbains.
Certaines mesures, tels les parkings
aeriens ou souterrains a étages muiti-
ples n'‘ont au contraire fait qu’attirer
vers les centres de nouveaux veéhicules,
aildant ainsi a détériorer davantage en-
core une situation deéeja critique.

Le mouvement subit maintenant un
temps d’arrét, celui de la reéeflexion. Les
urbanistes admettent que s'ils peuvent
toujours preévoir les acces et les passa-
ges, les villes n'auront jamais assez de
place pour loger les voitures.

L'exemple le plus typique est LlLos
Angeles : cette ville est en téte aux
USA, et par conséquent dans le monde,
par son reseau d’autoroutes wurbaines.
I a fallu dans le centre abandonner
LES DEUX TIERS de Ila surface batie
pour faire place a la voirie, aux par-
kings et aux embarcaderes. Cette ville
a. a elle seule, dépensé 50 milliards de
nos francs en travaux routiers et il y

(Photo Port of New York Authority)
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subsiste toujours un probléme d'acces
aux « commuters » (1); Los Angeles
qui se flattait d’assurer l'intégralité du
trafic a l'aide des voitures privées, voit
apparaitre de plus en plus d’autobus,
pendant que les autorités étudient fie-
vreusement un réseau de trains électri-
ques rapides montés sur pneumatiques ;
les pneus devant augmenter l'adhérence
afin de gravir des rampes particuliere-
ment séveres; le réseau a realiser en
premiére urgence aura 120 km de long
et coltera 26 milliards de francs belges
pour quatre itinéraires; quatre autres
doivent suivre ensuite.

Los Angeles est un cas-limite mais ce
n'est pas une exception.

Les cing districts de San Francisco
se liguent pour développer un réseau
de 170 km de meétro au prix de 50 mil-
liards de francs belges; les autorités
sont trés favorables en disant « a moins
que San Francisco ne reéesolve le pro-
bleme du trafic, elle deviendra une auire
jungle d'asphalte comme notre ville sceur
dans e Sud...»

Et le métro projeté pour sauver San
Francisco roulera a 125 km/h! passant,
entre autres, dans un turnel de 6.500 m
entre San Francisco et Oakland sur
I'autre rive de la baie.

Washington D.C. capitale féederale, est
une cité moins récente mais construite
avec un souci d'espace qui fut une
sorte de prescience; on voudrait cepen-
dant y réaliser un plan de 20 ans en
investissant pour cent milliards d’'auto-
routes urbaines; !a premiére tranche
impose déja la disparition de 5.400 loge-
ments et 15.000 a 20.000 personnes
déplacées! En méme temps on envisage
un transport en commun rénove avec
des autobus express roulant a 100 km/h,
et quatre dessertes par voie ferrée par-
tiellement en tunnzl.

Avec 540 km d’autoroutes a acces
limité (interdites aux camions), 107 km
de lignes d’'autobus rapides et 55 km
de semi-métro, Washington se lance dans
un programme mixt2 qui ajoute 125 mil-
liards de nos francs aux cent déja envi-
sages !

Et ce sont la des villes nouvelles, tra-
cées des l'origine avec des rues larges
et rectilignes ; elles datent au plus tot

(1) Terme intraduisible qui s'applique a
celui qui effectue matin et soir un trajet tou-
jours le méme entre le logis et le lieu de
travail, qui oscille entre ces deux pdles.
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de l'essor industriel du siecle dernier.

Voyons aussi la situation dans les
grandes métropoles de I'Est:

Chicago, capitale du Middle-West ; pre-
mier centre de correspondances au mon-
de pour les voies ferrées et les lignes
aériennes, port de mer depuis peu. Un
million d'individus péneéetrent chaque jour
dans la ville entre 7 et 19 heures:
67 % utilisent le transport en commun

a commencer par le metro.

Chicago a construit en 1958 une auto-
route urbaine a 2 groupes de 4 bandes,
avec une double voie ferrée au centre,;
les convois sur rails transportent 33.000
personnes a |'heure dans chaque sens,
soit quatre fois plus que ne le font les
4 bandes routieres réunies. La solution
inpensable cing ans plus tot est jugée

heureuse; on va |'étendre a coups de
dollars.

Le transport en commun intervient
pour 54 °% a Cleveland, pour 58 % a
Boston...

Et New York, handicapée par des rues
aussi étroites qu’en Europe, manquant
de parkings dans Manhattan, mais dotée
d’'un réseau de métro efficace voit 83 %
de son trafic échapper a |'automobile.

Veut-on des chiffres plus proches de
nous ? |l suffit d’aller a Londres.

Le centre de la ville voit 1,25 millions
de voyageurs chaque jour: 35 % utili-
sent le train, 39 % le métro, 17 % ies
autobus, et I'encombrement est causé
par les 9 9% restants qui utilisent des
voitures en général modestes.

Comparés a 1951, tous les moyens de
transport ont gagné des clients, a part
I'lautobus qui était présenté comme la
panacée il y a dix ans. Et Londres a
décidé de construire une nouvelle ligne
de métro et d’accroitre les parkings aux
gares de la banlieue.

Nous pourrions multiplier les exemples,
Terminons par deux deéclarations:

L’association des Villes Ameéricaines
estime qu’il faudrait 31 milliards de
dollars (1.550 milliards de francs bel-
ges) pour construire les autoroutes
urbaines susceptibles d’accueillir ceux
qui utilisent actuellement le transport
public a New York, Boston, Chicago,
Philadelphie et Cleveland.

Une commission du Sénat des U.S.A,,
étudiant la politique nationale des
transport et plus spécialement le pro-
bleme des « commuters » doit conclu-
re qu’'il en colterait moins a Ila



« de veéhiculer les gens pour
rien dans les transports publics que
de construire les arteres et les par-
kings supplémentaires susceptibles de
recevoir leurs voitures »,

Nation,

Et c'est ainsi que celui qui con-
tribue le plus a faciliter le probleme de
la circulation urbaine n'est, ni l'inge-
nieur spécialiste en trafic, ni l'urbaniste,
ni le constructeur de nouvelles rues. C'est
le client du transport en commun Qui
se contente de la place qu’'il occupe
plutét que de s’asseoir dans une auto
qui a besoin de 7 metres carrés de
voie publique.

« Bien sur, des lignes de metro, tout
comme les autoroutes urbaines, coutent
un tas d’argent», mais les gens des
villes commencent a se demander main-
tenant si elles ne sont pas la réeponse
a un probléeme de trafic que le nombre
croissant d’autoroutes n’arrive pas a re-
soudre (1).

Ainsi donc, si le transport en commun
n'est pas mort dans le pays de l|'auto-

(1) U.S. News & World Report. Janv. 1962.

mobile, si bien au contraire son role se
précise et son importance s’affirme, Il
n'en a pas moins subi une évolution.

Cette évolution est semblable a celle
gue nous connaissons, mais avec des
années d’'avance.

Des agglomérations de plus en plus
vastes et peuplées, le mouvement centri-
fuge de I'habitat et des activités corre-
latives, la tendance centripede d’activites
professionnelles eussent pu profiter au
transport en commun, mais des forces
ont agi en sens inverse sur son volume
d'activité. L’essor du trafic privé est une
des causes de la régression, mais il faut
y ajouter d’autres facteurs: la semaine
de cing jours, la réduction de la pause
de midi, la télévision qui transforme les
activités vespérales et nocturnes, les
nouveaux centres d’attraction commer-
ciaux et culturels des faubourgs.

Le fait est que le trafic a diminue
sensiblement. Si la guerre a naturelle-
ment constitué une parenthése, les chif-
fres parlent: La diminution est de 45 %
aux U.S.A. entre 1950 et 1959 ; elle est
de pres de 28 9% en Belgique.

On remarquera, au premier plan, |'express-way avec, au centre, la ligne de tramway en site

propre (Toronto Lake Shore).

rreYy

(Photo Photographic Survey Corporation Ltd)
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Mais la diminution a surtout porté sur
le trafic du samedi et du dimanche.

Pour 100 % wun jour de semaine, le
trafic du samedi ne représente plus que
70 a 75 %, le dimanche 40 a 50 %.
Il est des entreprises qui n’assurent
pratiguement plus que des pointes Ile
matin et le soir (1), mais ce trafic de
pointe se maintient remarquablement.
Cette irrégularité impose du matériel, du
personnel et des installations proportion-
nees au trafic maximal, mais mal utilisés
la plupart du temps; le métro de New
York assure 47 9% de son trafic hebdo-
madaire en 24 heures, 53 % se répar-
tissent sur les 144 heures restantes. Le
coefficient d’utilisation est déplorable
mais inévitable; on pourrait tenter de
I'ameéliorer en échelonnant les heures de
pointes, decnc les heures de travail; Ila
chose a été tentée et l'est encore: le
succes est mince disons par manque de
compréhension pour ne pas étre trop
séveres; c'est un probleme social que
seule la contrainte pourrait résoudre;
inutile donc d’insister.

La perte de clientele est un élément.
Il 'y a cependant plus grave encore: la
concentration du trafic individuel atteint
un degré tel que la fluidité du trafic
est menacée; des carrefours et noceuds
de communications sont quasi paralyses.
Le passage obligé par des goulots et
des zones encombrées se repercute sur
la vitesse commerciale du transport pri-
vé et du transport public, intimement
mélés |'un a |'autre; tout nouvel ac-
croissement du parc privé contribue a la
congestion. Il en résulte non seulement
des temps de parcours accrus mais une
irréegularité de desserte et une diminu-
tion de fréequence.

Cette derniére ne peut étre maintenue

a titre précaire qu’en mettant en
ligne des véhicules supplémentaires. !l
en resulte une nouvelle réeduction de la
productivité sans accroissement de la
qualite de la desserte, et sans que les
qualites d’acceléeration et de vitesse des
véhicules modernes puissent etre utili-
seées.

Le remplacement de la plupart des
tramways par des autobus a essence,
et plus tard a moteurs Diesel ou au
propane est une autre manifestation de
I’evolution des transports en commun.

Les U.S.A. ont également précédeé
I'Europe dans cette voie; on peut ten-
ter d’'identifier les motifs et les résultats
de cette opération:
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diminution de trafic ne justifiant plus
une voie ferrée ;

manque de moyens financiers pour
I'entretien de la voie:

— difficulté de réaliser des travaux de
voies dans des arteres congestion-
nees ;
présence d’ilots et de refuges au mi-
lieu de la voie carrossable;

sympathie instinctive ou savamment
dirigée du public pour des veéhicules
neufs, attrayants ccmparés a des
tramways d’age canonique, dans un
pays qui est essentiellement celui de
lI'automobile et de la publicite.

Le cas des ilots doit étre englobe
dans l'argument plus général de I"homo-
geénéisation du trafic. L’homogénéité ama-
liore certes le trafic quand un tramway
est remplace par un veéhicule sur pneus,
mais uniguement dans un trafic fluide,
c’est-a-dire en mouvement. Il n'y a rien
d’homogene entre une masse de voitures
isolées anxieuses d’'avancer a tout prix,
et un trafic astreint a des arréts répetes,
méme au bord des trottoirs. Dans les
rues fortement encombrées d'un centre
urbain, la chose présente des désagre-
ments certains, pour les uns comme pour
les autres. Des voies d’arrét en retrait
peuvent améliorer la situation, pour au-
tant que des trottoirs déja rognés le
permettent. On en est arrivé dans nom-
bre de villes des U.S.A. a réserver la
bande longeant le trottoir exclusivement
aux autobus (Nashville, Philadelphie) ou
méme une bande centrale pourvue de
refuges (Chicago). La vitesse commer-
ciale en a été immédiatement augmen-
tée de 359% ou 258 9% aux heures
creuses, et de 15 % en moyenne durant
les heures de pointe.

Toujours dans cette controverse tram-
ways-autobus on peut retenir trois autres
faits :

— la capacité d’'un autobus est infe-
rieure a celle d’'un tramway moderne.
Cet argument joue a plein durant les
heures de pointe et conduit a ce mo-
ment a substituer deux veéhicules rou-
tiers a un tramway. La voirie n’est
donc pas dégagée, mais au contraire
occupée davantage (2).

(1) C'est également le cas de certaines
lignes de chemins de fer exploitées en régime
mixte.

(2) Il faut non seulement tenir compte de

la surface propre, mais aussi de la distance
entre véhicules.



I est naturellement des autobus plus

importants, a étages ou articulés, mais
leur mancgue de maniabilité les rend
impropres au trafic wurbain dans c=2s

centres encombrés ; nous les voyons plu-
t6t en suburbain sur des arteres rapides.

Quant au systeme one-man (1 agent)
on ne doit pas se leurrer. Il économise
un homme, mais ralentit le trafic par
le temps mis a embarquer les passasgers ;
s'il est courant aux U.S.A., c’est qu'on
n'y delivre pas de billet. Il ne s’applique
qgu'a de petits vehicules ou a des ser-
vices peu chargés comme ceux du di-
manche, mais il n'est pas l'apanage de
I'autobus. Rapporté a la place offerte le
prix de revient, en transport urbain, est
toujours en faveur du tram a grande
capacité, avec 2 hommes pour 160 per-
sonnes au bas mot; nous avons en
Belgique des tramways récents, mais
une seule voiture moderne pour servi-
ces urbains, |'articulée prototype de !a
S.T.I.B. a Bruxelles qui vient de sortir

pour essais.

citer ici l'exempie de
avait décidé de gene-
raliser l'autobus. Un essai de tramways
articulés modernes a conduit a com-
mander une premiere tranche de trente
de ces veéhicules, bientét suivie d'une
deuxiéme tranche de vingt et d'une troi-
sieme tranche de cinquante. Le retour

On pourrait
Copenhague qui

Une « modernisation» a la sauce belge

mauvaise utilisation de

au tram est motivé par la comparaison
entre un bus en one-man car de 75 pla-
ces et un tram a 2 agents prenant
155 personnes; la perception en route
donnant un avantage important.

Et, a nos portes, voyons tout simple-
ment Amsterdam. Les dirigeants des
transports urbains ont essaye de rem-
placer leur trams par des autobus, ont
constaté qu’ils faisaient fausse route,
ont publiguement admis qu’ils s’etaient
trompés, et se préparent a remettre les

trams en service sur l'une des lignhes
abandonnées. Mais pour avoir une telle
attitude, il faut d’abord l|la competence

et ensuite la force de caractere.

Le seul avantage du véhicule routier

libre de ses mouvements est de pou-

voir continuer sa route en cas d'in-
cident survenant sur son itinéraire
théorique.

La chose n'est cepencdant possible en
surface qu'en cas de trafic normal. Un
autobus pris dans un trafic congestion-
né est tout aussi prisonnier que la der-
niere automobile privée, et sa masse
prouve alors que I'homogénéité du trafic
n'est nullement reéalisée.

Le fait de réserver des bandes de
circulation aux autobus, méme sur des
autoroutes, certains travaux recents, des
déclarations et des projets bplus nom-

l'espace disponible alors

qu'un rognage partiel du trottoir et 20 ou 30 cm de moins dans la largeur du refuge auraient
permis le passage de deux voitures de front. Mais le refuge est digne de ce nom.
(Photo B. Dedoncker)
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breux encore, permettent de croire a une
evolution de la politique des transports
urbains aux U.S.A. On n'en est plus au
« trafic engineering» qui ne s’occupe
que de diriger des véhicules; on a dé-
couvert le « transportation » qui s’occupe
des individus. C'est, au fond, [I'activité
humaine qui fait les villes, et non la
maniere dont les humains s'y déplacent:
mais il faut que les villes puissent ac-
cueillir leurs occupants, et par consé-
quent d'abord maintenir les édifices.

La politique actuelle peut résumer son
credo en quelques phrases :

Le transport en commun est indis-
pensable a |la vie des centres, il doit

218

donc présenter un minimum de qua-
lités.

Cette qualité implique une priorité en
sa faveur; dans chaque cas ou tra-
fics privé et public se concurrencent,
c’'est ce dernier qui doit étre favorisé ;
il est le seul a étre au service de
toute |la communauté. L’organisation
génerale du trafic urbain doit donc
lui étre favorable,

Cette priorité, la rentabilité et |'effi-

cacité, ne peuvent étre sauvegardées
qu’en séparant nettement le transport
en commun du transport privé dans
tous les cas d’encombrement, dans
tous les cas ou la présence de |'un



peut influencer |'autre d'une maniere
quelconque. Ce n'est jamais le trans-
port en commun qui cause |'encom-
brement: il ne doit pas en supporter
les consequences.

La séparation profitera d’ailleurs tout
autant au trafic individuel.

A supposer que la séparation des
trafics soit possible en surface dans
un troncon d’artere pris isolement
pour autant que la surface de voirie
le permette les carrefours seront
toujours une source de difficulté. Une
séparation totale ne peut alors se
réaliser qu’en plagcant trafics public
et privé dans des plans qui ne se
recoupent pas.

Et si la voirie de surface est insuf-
fisante pour harmoniser les deux tra-

fics, le second plan constitue alors
une augmentation directe de la sur-
face totale, en réalisant simultané-
ment une homogeéneite reelle

Loger trafic public et circulation pri-
vée dans des plans différents équivaut
a construire du neuf pour |'un ou pour

lautre. C'est une question de moyens
financiers toujours limités, méme aux
U.S.A., encore plus chez nous; il faut
donc choisir.

Poser la question c’est la résoudre
dés que |'on admet qu’il faut amener

dans le centre d’abord des individus et
non des véhicules choisis a priori.

Mise en souterrain des tramways a Hannover — phase finale. (Document officiel)
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La capacité d'une bande de circu-
lation dans une rue bien eétablie, avec
signalisation lumineuse optimale, dans
un cas idéal d’utilisation, est de 500
véhicules a I'heure, soit moins de
700 personnes (1).

Une bande de circulation sur auio-
route, sans aucun obstacle, repre-
sente une capacité de 1.400 véhicules
soit un peu moins de 2.000 person-
nes. Mais la vie urbaine se deéeroulant
encore au niveau du sol, tout doit y
étre ramené en fin de compte; l'au-
toroute urbaine connaitra donc tou-
jours des embranchements, trémies
et rampes d’accés qui risquent de
ralentir I'écoulement s’ils ne sont pas
multipliés, largement calculés, ce qui
signifie une emprise énorme en Ssur-
face.

— Cette méme bande d’autoroute, réser-
vée exclusivement aux autobus, éva-
cuerait environ 5.000 personnes, Si
les véhicules sont de grande capacite
et les mouvements de voyageurs ra-
pides.

Mélée au trafic privé, une voie de
tramway réussi a faire passer un
convoi toutes les 60 secondes (2).

Cela signifie au bas mot 6.000 person-
nes a |'heure avec des véhicules anciens
ou des motrices isolées actuellement
dépassées, et 10.000 a 12.000 passagers
avec des véhicules modernes articulés,
a deux ou trois éléments. Si la voie est
en siege spécial continu, le trafic n’est
soumis qu’'a ses contingences propres,
et avec une vitesse plus élevée, des
arréts correctements établis, on dispose
encore d'une réserve importante. Le ma-
ximum a prévoir est de l'ordre de 18.000
personnes/heure.

Quant au meétro, il dépasse frequem-
ment 30.000 personnes/heure par
voie, dans chaque sens.

Personne n’admettrait aujourd’hui une
voirie nouvelle permettant tout juste a
deux voitures de se croiser, sans trottoir
ni accotement; c’est cependant un es-
pace largement dimensionné pour une
voie ferrée urbaine a grand debit !

(1) En ville, l'occupation moyenne est déja
inférieure & 1,4 personnes par véhicule, avec
tendance a décroitre.

(2) En 1958, Place Rogier a Bruxelles, la
cadence soutenue durant une heure fut de
55 sec.
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Certains s’étonneront de la distinction

faite entre tramway et metro; d’'autres
font volontairement la confusion pour
dénigrer en bloc, bien entendu. Il y a

entre
special
U.S.A.
« semi-metro » (3), un

le métro et le tramway en siege
partiel, que |'on dénomme aux
« Rapid-Transit» et en Europe
seul point com-

mun il s'agit chaque fois de vehicules
électriques sur rails; mais les differen-
ces sont nombreuses.

Un seul point commun : il s’agit

chaque fois de véhicules électriques sur
rails: mais les différences sont nom-
breuses.

Le meétro présente un réseau a larges

mailles, s'étendant jusqu'aux faubourgs
d'une ville par des axes de premiere
grandeur et pénétrant au coeur de Ia

cité La distance entre arréts est grande,
la fréquence de passage d’'au moins
90 sec. les convois lourds faits de plu-
sieurs voitures, la vitesse élevée, La
perception, la prise de courant, le volume
des convois en font un réseau ferre
indépendant, totalement isolé des autres
sur toute son eétendue.

Le semi-métro est par contre lié étroi-
tement a la voirie existante; il s’incor-
pore a un réseau de tramways en surface,
s'isole s'il le peut, et disparait sous
terre la ou les circonstances locales
I'’exigent. Ses véhicules peuvent se me-
ler au trafic routier; ils quittent Ile
siege spécial par de simples rampes.

La distinction est donc essentielle: le
semi-métro n’est en siege spécial que
dans les endroits critiques de l'agglome-
ration ; ces siéeges speéciaux peuvent étre
réalisés par phases successives, chacu-
ne immeédiatement rentable, ce qui n’est
pas le cas du metro.

Le meétro ne se concoit que dans les
plus grandes cités, ou alors quand Ila
ville présente un axe iIndiscutable comme
a Stockholm ou a Lisbonne. En Belgi-
que, Liege est la seule ville a preéesenter
a peu pres cette caractéristique, et en-
core.

Au risque de faire hurler certains nous
prétendons qu’il serait parfaitement pos-
sible d’établir un semi-métro a l|'aide

(3) Les Alemands disent U Strassenbahn
(Tramway souterrain), mais Minchen semble
vouloir dire « Tiefbahn ».



d’autobus ou de trolleybus; les princi-
pes a mettre en oceuvre sont exactement
semblables... mais les principes seule-
ment. Le veéhicule sur rail est le seul
moyen de transport au monde a étre
purement linéaire, d'ou la certitude de
trajectoire et la sécurité qui en decoule.

sécurité plus

les tunnels,

\ménagement projeté de la station Kropcke a Hannover.

Un veéhicule routier ne pourrait atteindre
des performances comparables a moins
d'une voirie présentant une marge de
importante.
aurait !e probleme de la ventilation dans

le cout de
la capacité unitaire

De plus, il

I’'exploitation et

insuffisante pour tn

(Document officiel)
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Ligne de tramway en «rapid transit» & Goteborg.

trafic dense. Il v a des villes moyennes
ou l'autobus est parfaitement a sa pla-
ce; il v a des faubourgs ou il ne détonne

pas : mais ce sont les centres qui com-

(Photo R. Vandermar)

mandent le choix. Le probleme du trafic
est fait de multiples facteurs, et c’est
la solution du cas le plus ardu qui doit
conditionner la réponse a l'ensemble.

S5.=- De quelques problemes... et erreurs belges

précede peut s'appliquer
I’échelle est souvent ré-
important; la Bel-
gique a du retard dans le domaine de
la chose publique. La désertion des
centres, la concentration des activites,
I'’essor des faubourgs et des banlieues,
les villes tentaculaires... et les encom-
brements répétés nous sont cependant
bien connus.

Tout ce qui
a notre pays;
duite, le decalage

Il est de plus quelques aspects bien
belges a cette evolution.

Par exemple les travaux routiers; réa-
lisés surtout a Bruxelles en 1956-57 en
vue de I'Expo 58, ils ont eu le meérite
de la rohérence et de la célérite d’'etude
et d’exécution. Intéressant deux ceintu-
res partielles et trois radiales ils ont cer-
tainement contribué a améliorer la situa-
tion sur les artéeres transformeées; a part
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quelques améliorations ultérieures (place
Madou, boucle de la pl!ace Louise, chaus-
sée de Vleurgat et rue Lesbroussart) le
rythme s’est considérablement ralenti
depuis.

Avec le recul du temps on peut adres-
ser certaines critiques a ces travaux; la
principale est d’avoir neéglige le trans-

port public, nonobstant des affirmations
contraires. Le tramway a été parfois
placé, non a |'emplacement ou il eut

c'est-a-dire dans |'axe
I’endroit ou I'es-

le plus facile-
de futurs par-

du se trouver,
de la voirie, mais a
pace qu'il occupait eéetait
ment récupeérable pour
KINngs.

Il y a pis : les travaux routiers ont lit-
téralement refoulé le transport en com-
mun a son emplacement actuel, c’est-a-
dire en surface; une mise en tunnel
le long de la petite ceinture eut éte



plus facile si la chose avait été prevue
des l'origine:; la chose s'avere particu-
lierement complexe a des endroits com-
me la porte de Schaerbeek, les places
Louise et Rogier ou elle s'imposera tot
ou tard.

Et surtout, il v a que les tunnels rou-
tiers entrepris il y a six ans ont syste-
matiquement bouché nombre de radiales,
empéchant ainsi la pénétration directe
vers le centre a moins de travaux qui —
eux aussi seront singulierement plus
onéreux que si la chose avait été prévue
ab-initio. Le fait méme qu'une amorce de
tunnel sous la place Rogier ait été prevue
prouve que cet aspect du probleme etait
connu.

Alors ?

Qu'il y ait eu un manque de liaison
évident entre départements ministérizls
ne laisse malheureusement place a aucun
doute.. ce n'est pas d'aujourd’hui que

nous réclamons pour la Belgique et pour
I'’Europe une politique des transports.
Mais ou on ne s'en est pas soucie, et
pour des gens qui prétendent construire
pour I'’Avenir cette omission denote une
vue singulierement courte. Ou bien la
chose a été voulue de propos delibere,
et alors, on peut dire «qu’'il y a quel-
que chose de pourri dans le Royaume
de Belgique... ».

C’est dans ce contexte qu'il faut parler
de l'avenue de Tervueren. L’aspect esthe-
tique et sentimental n’a rien a voir ici,
pas plus gque le coté politique d'une
polémique, ni méme la solution technique
indubitablement correcte... mais rappe-
lons négligemment que 67 9% de tous
ceux qui passent avenue de Tervueren
utilisent le transport en commun !

La premiére question était de savoir
si l'avenue de Tervueren meéritait la
priorité dont elle a joui. Elle présentait

En traits gras, les futurs tunnels pour tramways a Hannover, qui permettraient, dans l|'avenir,
la modification du réseau de semi-métro en un chemin de fer métropolitain.

(Document Dr. Lehner)
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deja un nombre respectable de bandes de
circulation dans son état original. N'y
avait-il pas d’autres radiales beaucoup
plus insuffisantes a Bruxelles ? Alors
que les Travaux Publics estimaient eux-
memes en 1957 « qu'une modernisation
des volies radiales s’'impose de toute ur-
gence », nous nous eétonnons que les
pauvres creédits dont on disposait n’'aient
pas ete alloués a certains itinéraires,
tout aussi radiaux, qui contrastent étran-
gement avec l'avenue de Tervueren méme
non modernisée; nNous SOongeons aux
chaussées de Haecht, de Gand, de Ni-
nove et de Mons, entre autres, au pont
du square Emile Vandervelde, dernier
pont sur le canal dans le Sud de Bru-
xelles...

En admettant que les comptages et le
critere de l|la fréquence des encombre-
ments fussent favorables a |'avenue de
Tervueren, nous nous demandons si
une voirie élargie, mais avec un goulot
a chaque extréemité peut remplir son
office. L’'initiative incrimée fait partie d'un
axe qui débute rue des Colonies Rue
de la Loi, Rond-Point, carrefours des
Celtes et Montgomery s’inscrivaient
dans l'ordre ; l'élargissement de la voirie
entre des carrefours améliorés eut alors

mais alors seulement été dans la
logique des choses...

Que devient le critere de la rentabilité
élevéee et rapide de chaque travail ?

C’était le leit-motiv d’il vy a six ans.

Travail de techniciens en nombre in-
suffisant et Iinsuffisamment retribués 7?7
c'est sans doute une circonstance atte-
nuante, ce n'est nullement une excuse (1).

Soucis d'un Ministre aui veut couvrir
son administration et ne pas modifier
son attitude, ce qui aurait pu étre
interprété, ou comme un aveu de lege-
reté de ses subordonnés, ou comme une
capitulation devant un adversaire poli-
tique ?

Le second aspect typiquement natio-
nal est celui de l'autonomie communale
appliquée a nos grandes villes.

(1) Pour protester contre des traitements
insuffisants, les techniciens des Travaux Publics
ont eu recours a la greve de zéle. Dorénavant
tout projet sera étudié avec le soin nécessaire,
durant le temps qu'il faudra... qu'en fut-il
donc des travaux précéden's ?
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Les villes belges sont en effet les
seules au monde a ne pas avoir d'auto-
rité centrale, mais bien une confédé-
ration de pouvoirs locaux chacun can-
tonne dans une fraction du territoire

urbain, sans lien de subordination.
Les autorités dites supérieures ont
droit de regard et méme un certain

droit de veto, mais n'ont a ce niveau
aucun pouvoir positif. Certains services
techniques dotés d'une large autonomie
brochent sur le tout sans que personne
n‘ait a Iimposer un planning a leurs
activités.

Il y a bien un trés vague projet gou-
vernemental ; le Ministre reconnait com-
bien l'unité est nécessaire en tous les
domaines, mais n’ose proner |'unité de
direction par crainte de toucher aux
mandats politiques, aux mandataires et
a leur clientele. On se rabat donc sur
une conception fumeuse de « ... coordina-
tion efficace des grands services tech-
niques pour lesquels les décisions et
I'organisation doivent nécessairement étre
communes ».

A quol bon unifier des services d'exe-
cution sans unité dans les moyens ?

Qu’'en sera-t-il si une autorité locale
refuse une collaboration, financiére par
exemple ? ou Il'immobilisme persistera,
oOu un organisme quelconque aura pou-
voir d'ordonner; ce dernier est alors le
seul necessaire, le subalterne devenant
superflu.

Du point de vue circulation la situation
hyper-démocratique actuelle préesente
nombre de désagréments :

Necessité d’'un accord préalablement
negocié pour toute mesure intéres-
sant a la fois le territoire de deux
ou plusieurs communes, et négocia-
tion signifie compromis. Circulation,
réeglementation, signalisation, voirie,
éclairage sont des exemples; Iles
iIntercommunales sont en fait des
aveux d’'impuissance.

Deficience de moyens, en personnel
et en mateéeriel, de chaque commune

prise isolément. Le bon vouloir et
certains rudiments ne peuvent rem-
placer |'expérience d'une eéquipe de

quelgues speécialistes, pour autant que
I'on veuille agir

La voirie est parfois répartie entre
deux ou trois autorités dans une
méme artere: il en résulte un Im-



mobilisme total par suite de manque
d’'accord entre parties dans la repar-
tition des charges (1).

La Justice distributive ajoute que la
situation n’est pas plus brillante ail-
leurs, or un bon revétement aide le trafic.

Dans ce tribalisme wurbain certaines
autorités locales, soucieuses par conse-
quent d’intéréts purement locaux, font
parfois obstacle a une mesure generale.

Citons un carrefour jouxtant un via-
duc... 1l est d'autres cas.

Le plus grave est cependant la situa-
tion financiere branlante de ces entites
trop restreintes. Tout citoyen changeant
de demeure, méme dans l|'agglocmeération,
est par conséquent d’abord un contri-
buable qui déserte ou un gibier qu’il
s'agit d’'appater. Il en résulte une foule
de lotissements désordonnés, ces pl!ans
de « mise en valeur» eétant surtout des
p.ans de valorisation n’ayant que de
lointains rapports avec l'urbanisme. Le
désir de chaque commune de retirer le
maximum dans l'immédiat, |'absence de
tout plan pour l'agglomeération ont con-
duit a des voiries trop €troites, mal rac-
cordées, ne meénageant nullement |'avenir.
On s'est rarement soucié d’une liaison
efficace avec une radiale digne de ce
nom, des parkings, et du transport en
commun. |l est des quartiers neufs re-
servés aux seuls automobilistes !

Il faut rattacher a ce chapitre Ila
fievre des buildings; certains s’expli-
quent par la concentration d’activitées;
d'autres reésultent de pures speécula-
tions immobilieres, d’'une surenchere,
d'un snobisme récent donc passager,
de l'altitude et de la vue imprenable.
Le building est un cas d'espece et
doit s’intégrer dans un plan d'ensem-
ble répartissant les volumes et déga-

geant les espaces pour absorber le
surcroit de circulation qu’il entraine.
Peu de buildings belges ont tenu
compte de ces facteurs, I'autorité

ignore, tolere et favorise quand elle
n'incite pas ne voyant que le gain
immediat. Des projets comme ceux

(1) Exemples typiques & Bruxelles de la rue
de Laeken (Etat, Province, Ville) ou de |'Ave-
nue du Port (Ville, Etat, Société du Canal).

(2) ... ou aucun. L'avenir de ce palais du
fonctionnaire semble é&tre problématique. Le
site de la Jonction se crée une légende...

(3) Ce ne sera ni un parc ni une piece
d'eau. On en conserve quelques-uns mais on
n‘en crée plus; la chose est démodée en
Belgique depuis 50 ans.

de la place Madou et de la porte de
Namur a Bruxelles sont un pur non-
sens du point de vue trafic... le désé-
quilibre financier est geénerateur de
troubles circulatoires.

L'administration aes routes insiste sur
le besoin de prévoir des parkings
suffisants a tout batiment neuf de
quelque 1mportance; celle des bati-
ments i1gnore majestueusement ces
conseils ; l'exemple de la Cité Admi-
nistrative qui jaillit au ralenti est
criant miile emplacements pour
10.000 occupants sans compter les
visiteurs !... (2).

Il 'y a l'urbanisme; quand c¢n voit
les gaffes esthétiques et techniques
de ces dernieres anneées, quand on
voit les occasions manquées comme
I'éelargissement de la rue du Trone,
on se demande en quelles mains est
tombée la Loi sur I'aménagement du
territoire; Loi que le Ministre qui
I'exigeait sur I'heure deéclarait Ilui-
méme mal faite.

-« " y a les plans que l'on détaille avec

complaisance et qui tombent dans
I"'oubli le Tir National était |'amor-
ce designee pour |'autoroute de Lie-
ge; on vient de [Il'attribuer a Ila
R.T.B. a l'etroit dans ses locaux ac-
tuels, apres Ilui avoir reserve d’'abord
une Plaine de Manceuvres vouée main-
tenant a une fin plus noble (3).

Chose curieuse, cette solution eut
permis de conserver les locaux existants,
alors que le Tir National est trop éloigné.
Quelle est donc la distance limite ? N'y
avait-il en-deca de cette distance aucun
ilot vétuste a raser pour cause d’utilitée

publique de compte a demi avec Ila
salubrité et l'éeconomie ...? et dire que
I'on vient de rebatir la moitie de Ila

place Flagey !

C'est d’ailleurs une obsession chez les
parastataux de s’octroyer d’office et par
priorité les emplacements de choix. Le
record de l'orgueil mal placé étant deétenu
par le building qui s’érige face a la gare
du Midi plus de vingt étages, presque
pas de parking, aucun recul et une voirie
jamais déserte...

Un autre genre d’'obsession est celle
de I"Administration des Routes qui veut
une trouée a travers la Forét de Soignes,
radiale a défaut de circulaire; on peut
donc en conclure que I'histoire de la
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R.T.B. et du Tir National démontre que
I'avenue de Tervueren est |'origine do-
renavant choisie pour |'autoroute de
Liege, solution absurde.

Il'y a les multiples associations,
comites, chambres, assemblées, centres
d'étude ou de travail issus d'on ne sait
ou, qui se déclarent subitement orféevres
en la matiere et jouent au groupe de
pression; cela rapporte parfois, surtout
en temps d’élection...

C’est dans cet état d'esprit assez parti-
culier qu’'il s’'agit de voir ce que sera
demain le transport en commun dans nos
grandes villes.

Nous le regrettons pour ceux qui, de
bonne foi peut-étre, croyant ainsi ser-
vir des intéréts respectables comme de
bien entendu, préonent encore des par-
kings ; cette solution n’est pas saine. On
peut certes faire encore quelque chose,
raser !es jardinets du quai a la Houille
et du quai a la Chaux, et puis sans
doute !e Parc de Bruxelles et le Cin-
quantenaire, et aprés ? ce sont des solu-
tions temporaires qui ne résolvent rien;
il faut, en effet, pour vider un parking
de 1.000 voitures, au moins une heure
de trafic idéal sur 2 bandes de circu-
lation, c’est-a-dire plus en pratique, et
on ne tient pas compte de la dizaine de
voitures qui s’ajoutent chaque jour au
trafic de Bruxelles et de la voirie déja
insuffisante.

Accroitre la voirie sans stationnement
correspondant c’est amener dans le cen-
tre des voitures supplémentaires con-
damnées a ne jamais s'arréter faute de
place. Quand on construit quatre bandes
d’'autoroute urbaine, il faut prévoir en
contrepartie 15.000 nouveaux emplace-
ments pour stationner !

Promouvoir l'un et l'autre ne meéne-
rait qu’'a un afflux qui rendrait vain
tout travail réalisé; ce n’est que re-
culer pour mieux sauter. Ou les cen-
tres demeurent congestionnés en per-
manence, ou on les vide progressive-
ment de leur substance, c’est-a-dire
des batiments ou l'on vit et ou l|'on
travaille. Une spirale inflationniste ne
s'arréte que par un blocage; d’'autres
ont essayé avant nous avec d’'autres
moyens et n’ont pas réussi; pour
servir d’'ossature aux travaux routiers,
les vieilles villes de la vieille Europe
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n‘'ont pas a la base les voiries cou-
rantes, larges et rectilignes, des
U.S.A. On peut prévoir des voiries et
des parcs nouveaux, bien sdar... nous
laissons aux prophetes la joie de
désigner les victimes expiatoires, les
zones a exproprier, et... le soin de
trouver les fonds.

L ]

Et wvoici aussi quelques réflexions a
batons rompus

1) Il existe en Belgique une Chambre
syndicale des parkings couverts qui vou-
drait s’'étendre, mais il y a le finance-
ment et la rentabilité... voici donc les
données :

Il existe en Belgique huit parcs cou-
verts pour 6.300 voitures au total,
dont codt 900 millions soit 143.000 F
par emplacement ! A ce taux, calculez
I'amortissement, l'intérét, les diverses

taxes immobilieres et autres, les
frais, I'entretien, le service, puis
chiffrez I'heure de stationnement, |l

en colte moins cher pour trés bien
se loger.

On estime qu'un Belge sur dix (1)
stationne dans les centres et qu’il
n'est pas équitable que I'ensemble des
contribuables finance les parcs de ces
centres (dont acte); mais en preco-
nisant l'initiative privée, on demande
a l'administration collaboration et coo-
pération intimes, par exemple en fi-
xant les grands emplacements, avec
expronriation éventuelles, puis la loca-
tion aux constructeurs...; si ce n’est
pas de la subvention c’est en tout
cas fort bien imité !

Mais ou perce le bout de [loreille,
c'est quand on demande d’améliorer
la circulation pour « rentabiliser les
parcs de stationnement». On n’'a pas
attendu la chambre syndicale, etc...
pour savoir qu'en interdisant le sta-
tionnement sur la voie publique on
augmente la capacité d'une artere,
mais on sait aussi qu'une rue de
ville n'est pas une autoroute, qu’elle
borde des batiments, gqu’il faudra tou-
jours s'y arréter pour charger gens
et choses: il suffit d'une voiture
pour créer un goulot et méme un
encombrement. En confondant arrét
temporaire et parcage ou voudrait voir

(1) On veut sans doute dire un automobiliste
belge sur dix ?




les administrations faire des automo-
bilistes les clients forcés de ces bien-
faiteurs publics; notre avis est que
le parkmeter donnera des résultats
comparables a moins de frais, avec
une police qui fait son meétier.

2) A propos de police, la greve du
zele de quelques policiers bruxellois in-

cite a la réflexion; on se souvient du
tollé a I'époque... on « dépassait de
beaucoup la moyenne journaliere des
P.V. ».

Qu'est-ce donc cette « moyenne jour-
naliere» ? un contingentement 7

— Le code de la Route est-il fait pour
étre respecté en partie, dans quelles
proportions et suivant quels criteres ?

On parla de sanctions pour les « gré-
vistes ». Nous nous imaginions que l'an-
tonyme de zele était négligence, et que
seule cette derniére était blamable !
Ceci pour dire qu’il est superfétatoire de
réglementer sans volonté d'appliquer !a
réglementation, et de la sanctionner si
besoin en est.

Et tandis qu’au Congrés de la Route
on réclame un renforcement des effectifs
de police et de gendarmerie, les villes
réeduisent leurs quote-parts par manque
de moyens financiers...

3) Nous le regrettons pour tous les
fumistes aux tunnels suspendus et boule-
vards souterrains, mais leur imagination
démontre au moins une chose : eux aussi,
méme dans leurs utopies, jugent néces-
saire de ne pas raser une ville sous
prétexte de la sauver.

4) Nous le regrettons pour certains
confreres qui prennent soudainement le
mors aux dents en découvrant |'existence
de I'avenue des Nerviens a Bruxelles ; ils
veulent I'élargir, fort bien; c’'est une de

ces améliorations locales comme il en
faudrait beaucoup partout, mais c’est
tout... le sens unique dont ils révent

implique le virage a gauche d'un trafic
important, a commencer par tout le
transport en commun qu’ils veulent par
la méme occasion envoyer du cotée oppo-
<é : veulent-ils mettre I'avenue d’Auder-
ghem a sens unique ? veulent-ils créeer
la pagaie par un virage a gauche au
débouché Sud du tunnel de la rue ce
la Loi, ou reporter le bouchon rue Du-
cale au prix d'un tunnel, ou encore rue
Royale au prix d'un second ? Soyons
sérieux : ce n'est pas une mesure locale
qui aura un effet durable si elle n’est

incorporée a un plan d'ensemble. Une
radiale se crée mais ne s'improvise pas.

5) Nous le regrettons; les travaux de
Bruxelles n'ont coldté que 2% milliards
parce qu’i! n’a presque rien failu expro-
prier nos peres avaient su voir grand,
eux: on s'est attaqué a ce qui était
facile, la place était prévue. On pourra
demain compléter si on trouve les fonds,
tenter de lier circulation et urbanisme
mieux que naguere. Il y a trop de quar-
tiers déshérités a rénover; il y a 400.000
taudis en Belgique, 13,6 % de tous les
logements du pays, soit 20.000 logements
a remplacer durant 20 ans (1).

a des hopitaux a batir et des
écoles qui menacent ruine. Il y a trop
de choses a faire pour sacrifier cela
3 la satisfaction d’aller au travail dans
une voiture que l'on abandonne le matin
pour la reprendre le soir Nos autoriteés
ont le choix, mais nous les défions de
marier des logis riants, des quartiers
salubres et des centres actifs, avec les

Y

exigences illimitées du trafic prive, |l
ny a pas de moyen terme, 'un ou
I'autre doit étre sacrifié; il faut une

solution de rechange.

Le transport en commun peut alors
jouer son role. Il doit non seulement
mieux servir ceux qui lui sont fideles
par sagesse ou par nécessite, mais aussi
offrir aux hésitants un service de qua-
lité : il peut tenter de reconquérir ies
faveurs de ceux qui auraient change,
attaquer au lieu de subir

Le réve est un transport public re-
nové : l'automobiliste laisse sa voiture au
garage ou l’abandonne dans un parking
périphérique, et le transport en commun
toujours proche, maitre chez lui, amene
notre homme a destination plus vite et
moins cher que ne permettront jamais
les rues encombrées a demeure, les si-

gnaux et les sens uniques... si pas a
destination, pas plus loin en tout cas
que le parking en ville que |'on aura

cherché durant dix minutes.

Pour empécher une décadence irre-
versible des villes actuelles, pour leur
conserver un visage humain, le transport
en commun est le seul moyen possible,
car le seul a ne pas exiger des depenses

(1) Chiffres de I'Institut National du Loge-
ment (mai 1962).

227



A Philadelphie, un parking de gare sur une ligne de métro.

infinies, le seul a ne pbas réclamer le vide
prealable. |l peut devenir le concurrent
du transport privé, lui qui ne fut si
longtemps le souffre-douleur. Le réve

6. - De 1a réenovation du

Sun, le grand statege chinois, disait
« Ceux qui connaissent |'ennemi aussi
bien qu’ils se connaissent eux-mémes, ne
souffrent jamais de défaite». A part le
prestige, quel est donc l|'avantage pri-
mordial de l'automobile ?

Partir au dernier moment, prendre le
chemin le plus direct si pas le plus
court, arriver a destination et non a
proximite ; l"automobile réalise le porte
a porte intéegral théorique, la liaison la
plus rapide entre origine et destination ;
nous disons théorique car il y a les
sujetions du trafic, détournements, si-
gnaux et encombrements, et le parcage
a trouver.

Pour concurrencer l|l'automobile le fac-
teur primordial entre tous doit étre la
vitesse, de porie-a-porte. C'est la seule
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(Photo officielle)

peut devenir realité, il suffit de vouloir...
mais il ne suffit pas de décider en fa-
veur du siege spécial pour croire le

probleme résolu.

transport en commun

chose qui compte; quitter le logis le
plus tard possible, quitter le travail au
moment prescrit, noter |'heure en arri-
vant; tout le reste est littérature.

La vitesse n’est donc pas seulement
une question de véhicule ou de voie : la
notion est plus vaste.

Les parcours pédestres interviennent
dans le temps total, ils doivent donc
étre réduits autant que faire se peut:
le reseau doit étre maillé, surtout
dans les centres; chaque porte, cha-
que Immeuble ne peut étre éloigné
d’'une station que de quelques cen-
taines de metres au plus.

Les minutes passées a attendre un
convoi, a lorigine du parcours ou a
une station d’'échange ou de corres-
pondance comptent dans le trajet;



essentiellement perceptibles elles
s'imputent automatiquement au passif
de I'exploitant; pour le voyageur,
c'est le transporteur qui lui fait per-
dre son temps la fréquence EST
paitie intéegrante de !a vitesse,

Des correspondances aussi courtes
que possibles <sont Iindispensables,
sous peine de perdre les minutes
péniblement gagnées ailleurs; une
trop grande dénivellation, les méan-

dres des passages, des arréets reépartis
aux quatre coins d'un carrefour, une
traversée de voirie en surface sont a
proscrire. Certaines stations du meétro
parisien sont rebutantes a cet égard:
a Bruxelles, la correspondance actuelle
Monnaie-Brouckere est une monstruo-
site.

Il' y a des troncs communs a plusieurs
lignes ; on aime y prendre le premier
véhicule pourvu qu’il mene a destination,
qu'importe l'itinéraire, Ce n’est pas en
eparpillant les arréts sur des dizaines
de metres qu’on facilite la chose, que
ce soit trams et autobus mélés ou auto-
bus seuls. On n’aime pas voir partir
« celui» qu'on aurait pu prendre.

Un trajet dans un véhicule confor-
table parait moins long; un parcours
rapide ne laisse pas le temps de ressentir
la fatigue de l|la journée; la vitesse ne
se concoit plus sans le confort, et ce
dernier se nomme aussi espace, sieges,
ventilation, chauffage, bruits... les

Site propre a Miinchen.
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moyens techniques existent, les exemples
aussl.

Les villes ont une vie nocturne:
les exploitants belges semblent l'ignorer,
alors que tant de villes étrangeres sont
desservies 24 heures sur vingt-quatre.
Ce ne doit pas nécessairement étre sur
ies Itinéraires de jour, avec les mémes
moyens, sur la méme cadence et au
meéme tar.f... les expdloitants de taxis
diront qu’il est une clientele a chaque
heure de la nuit, clientéle qui n’est pas
nécessairement faite de noctambules.

Il reste le fameux siege spécial,
qui seul permet la vitesse, l'indépendan-
ce vis-a-vis du trafic privé et de sa
parailysie, qui permet au transport en

commun d’ecouler le flot des voyageurs
dans une succession d'opérations logi-
ques, sans vehicules superflus.

Ce sont les conditions locales qui vont
conditionner le choix ; la capacité souhai-
tee, la voirie disponible, la nécessité de
rentrer sous terre pour des raisons d'ur-
banisme, d’esthétique, de relief aussi
font pencher la balance en faveur des
tunnels; l'absence de ventilation artifi-
cielle, la sécurité, la salubrité se joignent
alors au débit pour désigner le véhicule
sur rail.

Car de deux ouvrages semblables a
capacite egale, le plus petit est le moins
couteux. Le tunnel pour voie ferrée colle
aux veéhicules, les moule littéralement,
méme avec la marge de seécurité requise,

(Cliché L.R.T.L.)
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Ligne de «rapid transit» & Toronto; on
passerelle au premier plan.

méme en prévoyant plus grand pour plus
tard. Voit-on deux autobus de 2,5 m
de large se croisant a 70 km/h dans un
tunnel large de 7 m au maximum enftre
piédroits ?

Et c’'est ce choix imposeée par les con-
ditions régnant dans le centre des villes
gui doit conditionner le reste du réseau.
Le choix est heureux s'il permet la réuti-
lisation d’une partie de ce qui existe,
donc d’étaler la réalisation en fonction
des possibilités budgétaires, chaque tron-
con réalisé étant immédiatement utili-
sable.

On peut citer encore l'étude entreprise
3 Frankfurt, étude qui concluait en fa-
veur du tram en siege spécial par opposi-
tion au métro pur ou au monorail ; les
conclusions sont identiques

une partie du matériel roulant exis-
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le classement logique des trafics et la

(Cliché L.R.T.L.)

tant convient parfaitement au semi-
metro ;

chaque section achevee est
diatement rentable;

il ne faut que 16,2 9% de services
d'autobus pour rabattre le trafic sur
un semi-métro, contre 255 9% pour
un métro pur et 29,7 % pour un
monorail ;

la plupart des sieges speciaux en sur-
face demeurent utilisables,

imme-

Et Frankfurt utilisera aux heures de
pointes deux motrices articulées com-
binées avec 2 remorques pour for-
mer des convois de 640 voyageurs !
Il n'y a pas dans le monde un seul
réseau de transport en commun avec
des véhicules routiers en tunnel spe-
cialisé de grande longueur, mais il y
en a des dizaines avec des voies fer-
réees ; c’'est une reférence.

7. - De quelques suggestions

Il v a la mise en pratique. Inutile de
discuter des détails; chacun d'eux sera
une controverse ou il s’agira de trouver
la solution qui satisfasse le plus grand
nombre et non les plus bruyants.

D'abord un impératif 'unite ae
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direction et d’action, l'indépendance des
pouvoirs locaux, l'abandon en bloc des
sujétions nées des concessions d’'autre-
fois. Cela signifie aussi la fin de la con-
currence entre départements ministériels.

Une seconde exigence : de l|'espace.



Bruxelles n'est pas une commune cen-
trale, ce n'est pas non p!us un conglo-
meérat de 19 communes, car pratique-
ment, il en comporte 30 ou 32. Peut-
étre pas politiquement, pcur maintenant
ou demain, mais déja économiquement,
par la vie active, sociale, culturelle. C’est
un ensemble qui, de gré ou de force,
doit vivre uni. Le transport en commun
qui doit faire vivre cet ensemble doit etre
aussi grana que lui; et c’est vrai pour
les autres villes aussi.

Ensuite une nécessite connaitre
les grandes lignes du plan d'urbanisme
de l'ensemble de la ville et non plus de
quartiers isolés, L'urbanisme ne peut
plus se concevoir sans communications:
le transport doit savoir ou le menera
'urbanisme.

Enfin un besoin une eétude de
trafic. On n’entreprend pas une tache
aussi vaste sans données précises. Ce
ne sont pas les relevés du trafic existant
qui peuvent servir de base; une ligne,
une station peuvent étre fréquentées uni-

Autre exemple de ligne
suburbaine rapide a
Pittsburgh U.S.A.

(Clichés L.R.T.L.)

quement parce qu’'il n'y en a pas d'au-
tre. Une enquéte origine-destination per-
mettra une localisation des arréts et un
tracé des lignes en connaissances de
cause.

Maillage du réseau : nous en avons
souligné l'importance. Il faut pouvoir at-
teindre chaque grand carrefour par |Ia
voie la plus directe; nulle part le trans-
port en commun ne peut étre éloigne, et
la densité des stations doit correspondre
a celle du trafic, car une station trop
lointaine décourage, une station trop
chargée brise la cadence. Si le controle
doit se faire dans les voitures, la per-
ception peut se faire en dehors, a cer-
tains endroits et & certaines heures.
Rappelons qu'un emmarchement correct
aide a gagner du temps ; c’'est vrai aussi
en surface la ou il y a des refuges, et
méme rien du tout.

Le tracé du réseau. Le cout des

tunnels imposera leur utilisation au ma-
ils correspondront a des fais-
lignes, et les

Xximum ;

ceaux de lignes seront




reunies selon les besoins du trafic et de
I'exploitation. Les terminus dans les cen-
tres sont illogiques, et Bruxelles e¢n
compte dix au ccsur de la ville (1).

mais en réunissant enfin des radi-
les, 1l faut veiller a obtenir des trafics
aussi equilibrés que possible,

Les radiales ne sont pas souvent sy-
metriques ; les bifurcations dans le cen-
tre (et non des terminus) peuvent aider
a trouver l'équilibre. |l ne faut pas uni-
quement des liaisons Nord-Sud et Est-
OQuest, des combinaisons sont possibles
et souhaitables. Les bifurcations aident
tout autant a realiser |'équilibre d’exploi-
tation qu’a relier les grands carrefours
et a eéviter les correspondances toujours
nuisibles.

Il v a la tarification. Avec des ra-
diales allongées des trajets trop longs
ne permettent le tarif unique qu’a moins
d’'auzmentation généralisée; un reéseau
schématisé peut imposer trop de corres-
pondances que la clientele n'aime pas.
I_.a tarification par section est déja con-
nue. Il vy a les abonnements hebdoma-
daires ou mensuels qui accroissent Ila
fidéelité et accélerent la perception. Les
exemp'!es étrangers ne manquent pas,
Il suffit de puiser des idees.

L'implantation des lignes : d’apres
I'enquéte. Mais il est certain qu’il est
des voies toutes tracées, les ceintures,
radiales et transversales majeures,

I y a des habitudes prises, des loge-
ments choisis en fonction des communi-
cations. Le transport en commun doit
étre le premier présent sur les grands
axes de trafic, AVANT les autres.

Les criteres de regroupement des li-
gnes, de construction et d’utilisation du
siege spécial ne doivent pas degenerer en
une déformation trop poussée des lignes
idéales, a créer des détours et a aban-
donner des quartiers. Le site propre doit
s'adapter au maillage, et non le con-
traire... mais il est des travaux qui
pressent et d’autres qui peuvent attendre.

L'emplacement des rampes est
chose délicate; il faudra les situer au-
dela de |'obstacle, les prolonger par un
troncon en siege spécial en surface; elles
ne doivent pas étre un bouchon, ni pour

(1) Trois & la Bourse, Monnaie, Places Roup-
pe et Rogier, porte de Ninove, avenue P.H.
Spaak, Place du Bz2guinage et gare d'autobus
au Nord. Il y eut en outre la chaussée de
Haecht et la place St-Josse. Tous ces termi-
nus servent & amener en ville les gens des
faubourgs.
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le transport en commun, ni pour le trafic
prive.

En améliorant le transport en commun
on vise essentiellement deux buts
assainir le trafic dans les centres et lui
rendre son efficacite, et donner des liai-
sons ameéliorées vers les faubourgs et la
banlieue L'un et l'autre sont importants,
mais le premier |'emporte incontestable-
ment par l'urgence, ce qui ne veut pas
dire qu’tl ne faille pas des a présent
prendre des mesures conservatoires pour
realiser l'autre plus tard. Les sieges spe-
claux en surface seront prevus dans toute
radiale ou grande artere nouvelle ou re-
novee,

Les moyens financiers étant limités,
la constiruction ne peut se faire que par
phases. L'’ordre logique veut que l'on
commence par les endroits qui font per-
dre le plus de temps. Chaque troncon
realisé déchargera d’autant le trafic de
surface ; il s’agit de refouler les difficul-
tes en partant du centre vers la peri-
phérie.

Une fois le siege spécial realisé il ap-
paraitra vite que le transport de surface
sera, a son tour, déclassé dans le centre,
et notamment les lignes « améliorées »
par |'autobus. Il n’'y aura alors d’autre
solution nue de rétablir le tramway sur
ces axes, a commencer par les troncs
communs que l'on a sacrifies non a des
exigences d’exploitation, mais a celles

d'un trafic concurrent et a une voirie
insuffisante.
Une fois la voirie ameéeéliorée (et 'e

siege spécial est une des améliorations
les plus efficaces), le prétexte invoque
disparait. Encore une fois, c’'est la situa-
tion dans le centre qui conditionne l'an-

tenne extérieure. Des axes comme a
Bruxelles, les chaussées de Gand, Mons,
Louvain, Haecht et Charleroi, comme

I'avenue de la Couronne ne peuvent pas
étre deéshérités pour de faux motifs.

On ne pourra ramener tout sur le
siege speécial, tout faire passer par le
centre : il est des lignhes de complément
et des rocades. Faut-il les amener en
surface dans le centre ou prévoir des
gares de correspondance ? C’est l'étude
du trafic qui en décidera selon le nombre
de candidats actuels et possibles. C’est

I'horaire qui dira le moven I|le moins
lent.
Mais il faut prévoir des a présent le

raccordement des ramifications futures
au réeseau de base. Les travaux doivent



le prévoir pour éviter une reprise en
sous-ceuvre, quitte a reéaliser [|'antenne
plus tard. Le siege spécial sera d’autant
plus rentable qu’'il sera utiliseé davan-
tage.

Et cette question d’antenne a ameé-
liorer a son tour, puis a raccorder au
réseau en site propre de l|la premiere
phase mene a un detail majeur, a une
difficulté qui a eté esquivée en l'occu-
rence : les Chemins de Fer Vicinaux.

La S.N.C.V. a été créée pour compléter
le grand reseau de chemins de fer, son
nom l'indigue suffisamment. L’essor des
villes a fait que des lignes autrefois
vicinales sont devenues suburbaines, puis
urbaines ; il n'y a aucune raison, sauf les
motifs légaux, pour qu’il y ait au hasard
des coiicessions et répartitions d’autre-
fois, deux catégories d'usagers parce
qu’ll vy 2 deux exploitants. Il n'y a aucune
raison pour qu'un faisceau soit moderne
et mene rapidement aux principaux
points @«u coeur de la ville, et que !a
liaison voisine soit déshéritée, maintenue
en surface, arréetee en lisiere du centre.
Il n'y a aucune raison, sauf des textes
vieillis, pour que les uns bénéficient de
la vitesses et de la fréquence, de la liai-
son direste et de la variété d’itineraire
et que les autres soient astreints aux
corresporidances, parfois mal etablies, aux
horaires plus laches, a une tarification
differente et d’ailleurs plus logique.

Le temps aidant, la S.N.C.V. dessert
maintenant Jle son mieux, avec un ma-
tériel rema guable et des voies assez
que.conques, des radiales de premiere
valeur mais dévalorisées parce qu’elles
ne sont pas des voies de pénetration.
L'unité d’action et d’'exploitation, la cohe-
sion du réseau, l'équilibre des radiales,
I'egalité de la ville qui impose |'égalité
dans le trafic, tout milite pour une fu-
sion des lignes vicinales urbaines les
mots seuls détonnent déja avec le
réseau urbain.

La logique n'admettrait pas qu’il y ait
deux doctrines radicalement opposées
pour résoudre un méme probleme : Or,
la S.N.C.V. ne dissimule pas son inten-
tion de poursuivre la conversion de son
réseau. Nous l'avons dit pius haut, |'au-
tobus se justifie dans bien des cas, et
la plupart sont du ressort de la S.N.C.V,,
mais le trafic urbain d'une grande cite

n‘est pas son fait. Pour des raisons
d'unification, la S.N.C.V. se verrait ame-
née a abandonner un réseau ferré trop
restreint et de surcroit morcelé a I|'ex-
treme, alors que ces morceaux epars,
englobés dans des ensembles plus vas-
tes, pourraient retrouver une seconde
jeunesse que |'exploitation actuelle ne
permet pas d’envisager

Inutile d’'accumuler les exemples. |l
n'y a qu'a voir les axes que la S.N.C.V.
dessert, leur importance, le terminus
gqu'on leur assigne, et la valeur qu’ils
pourraient prendre si ces troncs rece-
vaient une partie du trafic urbain, deve-
naient réellement communs et se rami-
fiaient a leur tour dans le centre, desser-
vant ies noeuds vitaux, eéquilibrant les
trafics opposés et fusionnant avec
eux (1).

Quand a Charleroi, on ne comprendrait
plus pourquoi I'Est essaye de rénover
un tramway encore vaillant, alors que
I'Ouest abandonne un tramway meilleur
encore...

Il 'y aura des difficultés techniques,
surtout a Bruxelles, mais ce sont les
moindres... les vrais obstacles seront
administratifs, financiers, budgeétaires,
legis'!atifs, en un mot politiques, une fois
de plus. Espérons sans trop y croire.

I demeure un détail, mais d’'impor-
tance : le choix du genre d’exp!oitation:
expliquons-nous.

Il 'y a le tramway normal, en sur-
face, que tout le monde connait. lLa
solution la plus simple est de le mettre
en souterrain, ou en viaduc, sans plus.
Les bifurcations et les recoupements sont
a niveau, la marche se fait a vue. Pour
des raisons de sécurité, chaque carrefour
et chaque courbe sera alors une cause
de ralentissement, chaque liaison deman-
dera une visibilité suffisante et par con-
séquent un espace largement mesure.
Le meilleur exemple est bruxellois, a la
gare du Midi. C’est la solution la moins
chére a équiper, la plus chere a cons-
truire, et aussi celle qui donne le trafic
le plus lent, par conséquent la moins
bonne. La vitesse dans le tunnel de Ia

place «de l|la Constitution n’est que de
13,5 km/h entre rampes, c’est insuf-
(1) Exemple le faisceau des lignes de

Waterloo dont une bonne partie du trafic
bifurque & « Ma Campagne » vers |'axe Porte
de Namur-rue de la Loi. Une étude de trafic
aurait depuis longtemps précisé cette ten-
dance.
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Gare souterraina de lignes suburbaines a Oslo.

fisant. Or, ce sont les carrefours qui
conditionneront le débit et la vitesse de
I'ensemble.

Il 'y a le semi-métro style meétro.
C'est toujours un tramway en siege spe-
cial, mais les croisements ne sont plus
a niveau, les liaisons cse font par des
sauts de mouton, la signalisation protege
chaque point et regle l'espacement, as-
souplit le débit. La vitesse commerciale
est de loin supérieure, la sécurité aussi;
il vy a des techniques au point qu’il ne
faudra méme pas appliquer partout.

C'est ce dernier qui doit avoir la pre-
féerence, tout au moins aux points cru-
ciaux, et pour wune raison unigue
meénager |’Avenir,

Nous ignorons ce que seront nos villes
dans cinquante ans ; il faut qu’a rce
moment encore le transport en commun
soit suffisant. Voyez Paris ou le metro
taxe de meégalomanie a sa naissance
n‘'en peut plus et appelle a |la rescousse
le grand chemin de fer sous forme Cde
R.E.R. (Réseau Express Reégional) (1).

(1) La jonction Nord-Midi & Bruxelles arrive
aussi & saturation a certaines heures.
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(Photo Holmenkollenbahnen)

C’est pour meénager l'avenir qu’il faut

construire: la route en fut Iincapable
partout ; inutile de répéter son erreur.
Le gabarit. L’actuel a la rigueur,

plus large si possible. Les caisses doivent
permettre au moins 3 vrais sieges en
largeur, et ce ne sont pas 50 cm de
largeur en plus par voie qui couteront
tellement, moins en tout cas que le
moindre agrandissement ultérieur; voir a
ce sujet le Tube a Londres.

La traversée de !a Jonction a Bru-
xelles. On peut passer dessus ou des-
sous. La meilleure solution est celle qui
permet le passage le plus rapide, sans
interférence d’aucune sorte; c’est un
probleme purement technique. Mais ga-
geons que la solution edt été un peu
plus simple si on y avait pensé avant
le building d'Ursel, les tunnels pour
piétons et |la centrale des Telex. A pro-
pos, que vient faire ce batiment Indus-
triel a un tel endroit ?

Il 'y a le projet de liaison de la
place Poelaert avec l'axe de la Jonction:
une occasion a saisir. Si un tel travail
se justifie c’est qu’il y a un trafic poten-

"
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tiel, par conséquent une place prioritaire
pour le transport public.

Une ceule traversée Est-Ouest ne suffit
pas.
lLes rampes peuvent étre raides,
mais de préférence rectilignes ou en
faible courbe, pourvu que la place existe
avant et aprés pour éviter l'arrét et le
démarrage en rampe; la puissance du
matériel moderne aide a résoudre cette
difficulte.

La vitesse va de soi; elle atteindra
le maximum compatible avec la sécurite,
donc |'espacement et le freinage... mais
I'’espacement est fonction de la signali-
sation. C’est une question de puissance
et de souplesse, facile a résoudre en
traction électrique. Les crans de marche
a champ réduit permettent un surcroit
de performance sans dépense d’énergie
supplémentaire, chose précieuse sur cer-
taines sections. Retenons enfin que Ia
vitesse accroit le débit, quel que soit
le mode de transport.

Les courbes ont une importance ma-
jeure, car ce sont elles qui provoquent
surtout les ralentissements... voyez, a
Bruxelles, la courbe sous la rue d'Argon-
ne, et celle au passage sous |'avenue
Van Praet qui impose un arrét. Il est beau
et économique de suivre la voirie, mais
cela ne signifie pas néecessairement tour-

ner des coins...

Encore Toronto : séparation nette des trafics.

Les stations : suffisamment vastes, per-
mettant en tout cas au moins deux
véhicules de 27 m. Deux trés grandes
articulées doubles sont insuffisantes. La
desserte crée le trafic, et bien des arti-
culées doubles sont devenues triples par
apres comme a Dusseldorf. Il faut aban-
donner cet état d’esprit qui nous pousse
a affirmer que nous n'avons nullement
besoin de ce qu’a fait le voisin d’en
face.

A propos de stations, sait-on qu’en
roulant a gauche avec le matériel actuel
on n'utilise qu'un quai et non deux.
Méme avec un quai de largeur double
on économise pas mal du coté acces,
escaliers, escalators... mais il faut pour
cela une signalisation. Quant a se ve-
mettre a droite, les rampes de sortie
entrecroisées le permettent sans deman-
der de surlargeur

Un vague souhait encore a propos de
stations qu'on ne les place pas dans
une rampe, surtout a ciel ouvert : il
pleut parfois en Belgique. Et ce n’est
pas parce que les quais sont en rampe
que les banquettes doivent I'étre aussi.

Les stations de correspondance : des
voies directement superposées, des liai-
sons rectilignes, tout ce qui fait gagner
du temps et évite la fatigue... et aux
stations les tunnels pour piétons qui con-
duisent au trottoir et aident a traverser

(Cliché L.R.T.L.)




la rue, méme pour ceux qui ne sont pas
usagers du transport en commun_ Pas
comme au boulevard Poincaré ou il faut
traverser l|la ceinture, puis un champ de
manceuvre ou une fondriere suivant les
saisons.

Le siege spécial en viaduc semble
oublié, pourquoi ? |l donne le méeme
résultat pcur le tiers du prix. Il est
des raisons de place, d’esthéetique, de
relief de terrain, sans doute... il est
aussi des sites industriels ou [|'esthéti-

que n'a rien a voir, a I'Ouest des boule-
vards centraux a Bruxelles, et vers Se-
raing et Tilleur a Liege. |l peut se placer
dans l'axe d'une voirie large, mais ne
doit pas nécessairement surplomber une
rue étroite : il peut |la recouper en pas-
sant a travers les blocs d'immeubles.
Méme en expropriant deux immeubles
de chaque co6té, en lui donnant des
parois opaques et insonorisées, le viaduc
coltera moitié moins cher qu'un tunnel,
car ce dernier ne permet pas toujours
d'éviter les expropriations : Une liaison
du Marché-aux-Grains vers les Etangs
Noirs, la place de la Duchesse, le fran-
chissement du Canal vers Anderlecht; on
la voit parfaitement a Charleroil.

Reste le trafic de surface qui aii-
mente le site propre ; ses lignes sont
dix et vingt fois plus longues que celles
en tunnel ou en viaduc et sans elles
I'ensemble ne donnera rien. Sieges spe-
ciaux en surface, barrieres arrétant les
piétons imprudents |la ou ils n'ont rien
a faire, carrefours locaux que l'on tra-
verse en souterrain comme a la Chasse.
Espérons que Il'on n'oubliera plus le
transport public dans les travaux futurs,
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Rapid Transit & Brookiyn

US.A. — Rame d2 deux
motrices PCC & la sortie
d'un tunnel.

(Photo Arthur J. Lonto)

il est déja trop tard rue Lesbroussart...
une carence de plus.

Dans le domaine de la coordination,
de la coopération et de I|'organisation
commune, c’'est assez de voir l'un tirer
a hue et l'autre a dia; si les automo-
bilistes de I'avenue Louise ont droit a
un passage Iinobstrué, nous ne voyons
pas pourquoi le transport en commun
doit demeurer assujetti aux embarras
de la surface, d’autant plus que l|'avenir
de ce tracé est promis a un brillant
avenir, d'apres un plan vieux de 2 ans
déja.

Et nous ne pouvons résister au plaisir
de citer en passant le Xe Congres de la
Route, que personne ne soupconnera de
trahir les intéréts du trafic automobile.

Dans un rapport présenté le jeudi
24 mai 1962, I'lngénieur urbaniste Toint,
traitant de la liaison entre la technique
de la circulation et les plans d'ameénage-
ment, se prononc¢ait pour un réseau de
tramways modernes pour les grandes
villes, les lignes devant étre isolées de
tous les grands courants de circulation
automobile. La mise en site propre « de-
vrait devenir la régle générale au lieu
de l'exception » estimait en conséequence
le rapport (1).

Nous en pourrions mieux dire, mais
espérons que les actes de I’Administra-
tion seront en rapport avec ces déclara-
tions.

Il faut aux arréts des refuges ou l'on
ne soit pas obligé de faire de la corde
raide, et des abris dignes de ce nom.

(1) « Le Soir» du samedi 26 mai 1962 ;
quant & notre impartial confrére de la « Libre
Belgique », il s'étend longuement sur le Con-
grés en question, cite le rapport mais n'en
dévoile rien, bien entendu.



A Bruxelles, les derniers ont le merite
d’'étre jolis, mais sont ouverts dessus,
dessous, au milieu et sur les coteées, et
placés a coté de l'endroit ou les trams
s'arréetent, comme a la porte de Namur,
en face de la direction de la S.T...B.
Qu’'on nous pardonne, mais le bétail dans
les champs est souvent mieux abrité de
la pluie qu'un usager des transports en
commun en Belgique, la S.N.C.B. mise
a part.

Un chapitre encore,
sortir des villes.

Lors d'une conférence tenue en avril
1962, l'orateur estimait avec raison qu’il
était douteux de supposer un automo-
biliste faisant 40 km pour abandonner <a

le dernier, pour

voiture au parking peériphéerique pour
prendre le transport public. Nous pour-
rions citer des provinciaux qui le font

tous les mercredis, mais la n'est pas !a
auestion.

C’est la conclusion de |'orateur qui est
fausse la solution n’est pas le parking
central, mais bien [|'amélioration du
transport public régional, c’est-a-dire, a
I’échelle belge, national. L’automobiliste
en question préferera sans doute se
rendre a la station la plus proche et y
laisser sa voiture s’il y trouve un moyen
de transport de qualité, surtout si ce
rite est quotidien.

C’est d’abord [I'affaire de la S.N.C.B.
Elle aussi peut jouer un role dans les
villes et aider a les décongestionner;
elle le fait d’'ailleurs deéja sur une vaste
échelle. Ses armes doivent étre les me-
mes vitesse, fréquence, confort, tarifs.
Si ses prestations sont honorables compte
tenu des ressources, il est encore trop
de points faibles, par exemple la ligne
de Gand par Alost qui ne peut oublier
la vapeur mais ne se souvient plus
au’elle fut une ligne internationale : les
nouvelles automotrices sont attendues
avec impatience.

Quant a la traction autonome, elle n'a
pas encore pu prouver ce que peuvent
les Diesels, car au point de vue qualité
des services voyageurs les progres sont
dérisoires. Quoiqu’en disent certains, des
électrifications sont encore a inscrire sur
la carte... il y a encore trop de relations
provinciales assurées au ralenti.

Et a ceux qui citent si aisément en
exemple les réseaux suisse et néerlandais,
nous conseillons d’aller voir sur place

comment on y concoit |'exploitaticn, et
les moyens utilisés dans ce but, a com-
mencer par la traction.

Le grand chemin de fer peut aider ses
cadets des villes, ou plutét ils s’en-
tr'aident par la force des choses : leurs

clients sont communs. A cote des « com-
muters» il y a encore un immense tra-
vail de promotion de vente a accomplir.

Le transport urbain a un besoin deses-
péré de quelques sites propres, mais ‘e
grand chem:n de fer est chez luil partout;
puisse-t-il enfin user a fond de cet avan-
tage dont il ne semble pas lui-méme
comprendre la portee...

Ce qui manque au rail d'aujourd’hui,
et au transport en commun en general,
c’'est la confiance en s<oi, et la volonte
de se faire connaitre. Il n'a malheureu-
sement pas les moyens publicitaires de
certains autres, ni méme les moyens
tout court.

Cette étude peut paraitre longue, nous
nous en excusons; le sujet en vaut la
peine car de lui depend, pour une grosse
part, |'avenir de nos cités durant Ile
prochain quart de siecle.

Les idées exposées ici heurtent sans
doute des idées respectables, parfois des
doctrines, parfois aussi des slogans que
I'on ressasse en sachant que des affir-
mations dix fois répétées ne sont ni une
démonstration ni une preuve, mais por-
tent davantage. On va sans doute con-
trarier une évolution que |'on baptise
toujours logique, nuire a pas mal d’'inte-
réets immeédiats, froisser des susceptibi-
lités... disons donc que notre these est
non la meilleure mais la moins mauvaise,
son avantage est d’avoir un objectif li-
mité dans |'espace, le temps... et les
finances. Certains le plus grand nom-
bre auront plus que maintenant, d'au-
tres un peu moins que ce qu'ils con-
naissent ou envisageaieni.

Il v a aussi les « éternelles victimes »,
les commercants des centres; il est de
leur nature de se plaindre ou de hisser
des drapeaux noirs, mais nous croyons
sincerement leurs craintes non fondées.
A Toronto par exemple on a vu le chiffre
d'affaires croitre de 35 9% dans les
artéeres ou le semi-métro venait d’'éire
installé, contre 17 % au maximum ail-
leurs.
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D’ailleurs, le succes des galeries mar-
chandes devrait faire comprendre que le
vrai client n'hésite pas a se déranger;
ce qui lui deéplait c’'est d'étre dérange
par ceux qui passent. L'exemple de
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(Cliché L.R.T.L.)

mariage heureux de parking et de « Rapid Transit ».

U.S.A.,

A Cleveland,

Courtrai est aussi a meéditer. L'idéal se-
rait de satisfaire tout le monde, mais il
est d'une part les réves, les ambitions,
les desirs qui sont humains donc illimi-
tes, et en face, les réalités et les moyens



hélas, eux, toujours I|imités. Un choix
s'impose et partant un sacrifice qui doit
étre du coté du superflu ou, pour
ne froisser personne du moins utile.

Il faudrait pouvoir traverser |'Escaut
a Anvers, et pourtant a certains jours on
ne le peut plus... et on fera un tri entre
ceux qui doivent et ceux qui aimeraient
passer. Il y a touiours des degrés dans
l'urgence et dans l|la nécessité, mais la
tache n'est pas gaie, et pour les victimes
et pour le sacrificateur.

Nous n'avons pas voulu critiquer sys-
tematiquement tout ce qui se fait chez

nous; Il est partout des erreurs hu-

maines, les notres nous sont familieres
8. - Pour servir

Enfin, certains diront encore leurs

craintes de singer les U.S.A. a une
echelle peu en rapport avec nos moyens ;
Il n'en est pas question. Un exemple
beaucoup plus probant est a nos portes,
et dans un pays ou la technique n’est
pas en retard. Rien qu’en Allemagne nous
pouvons citer Bielefeld, Frankfurt a.Main
et Stuttgart ou les travaux sont déja en
cours, Bremen, Essen et Koln ou la déci-
sion est prise, Hannover, Dortmund,
Oberhausen, Duisburg et Karlsruhe ou
les études sont activement poussées. A
Munchen, la participation de la D.B. a
un plan d'ensemble rend les études plus
lentes et plus complexes, quoique l|'una-
nimité soit depuis longtemps realisée sur
les principes.

Quant a Dusse!dorf, qui a sans doute
plus fait pour le tramway moderne de-
puis la guerre que tous les autres réunis,
on vient d'y décider, sans opposition,
de construire des tunne!s pour tramways;
la premiere tranche sera de 12 a 13 km
pour un cout total de 560 millions de
DM. Quatre lignes sont prévues en pre-

NOTE DE LA REDACTION :

Nous

remercions trés sincerement nos amis de

et c’'est pourquoi nous en parlons. Mais
nous haissons la suffisance de ceux qui
se croient dépositaires de la Vérité et
méme temps que d’'une fraction du pou-
voir, et qui refusent les exemples et
I'enseignement en croyant a leur science
intuse.

Et si tant de points ont étée effleurés
et nous sommes loins d’'étre complets
c’'est qu'une ceuvre de cette importance
forme un tout un détail peut gacher
I'’ensemble. Loin de nous l'idée de faire
de cet art.icle un vade-mecum ou un
inventaire, mais vu, de |'autre coté de
la barriere, lepoint de vue peut eétre
différent.

Et puls, on ne peut penser a tout...

N'avait-on pas oublié par exemple l'au-
toroute Anvers-Lille ?

de conclusion

miere urgence, l'une d’entre elles étant
partiellement en remblai et en viaduc.
En outre, on projette de relier Himmer-
geist et Itter, deux des villes satellites,
par un transport en commun sur siéege
spécial, ou éventuellement un monorail.

Et nous aimerions encore citer ici
Vienne, et Rotterdam, et La Haye qui
vient de faire appel a l|la compétence
d'un homme Indiscuté en Europe, le Dr.
Ing. Friedrich Lehner de Hannover.

Oslo et Bale, Stockholm et Milan, et
Goteborg en Suede, ou l'on a fait tant de

bonnes choses avec des moyens reéduits...

Durant trop longtemps, nos réseaux
urbains oni stagneé, et il est temps main-
tenant de rappeler a ceux qui comman-

dent un mot de Rivarol : « C'est un ter-
rible avantage que de n’'avoir rien fait,
mais il ne faut pas en abuser ».

Car si nous en sommes deéja aux

commissions, nNous n'‘en sommes encore
qu’'aux commissions...
C'est-a-dire nulle part.

la Light

Railway Transport League de Londres (Grande-Bretagne) qui ont

bien wvoulu mettre a notre disposition quelques-uns de

clichés.

leurs
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equipements
electriques
e traction

S.A. KIEPE ELECTRIC N.V. GAND/GENIT

188, bou'evard d’Afrique/Afrikalaan Tel. 23.36.31



RAMWAYS

MOTRICES ARTICULEES A BRUXELLES

E n'est pas dans cette
revue qu’il convient de
présenter les tram-
ways articulés; en ef-
fet, il y a longtemps
que, dans ces colon-
nes, cette formule mo-
derne d’exploitation a
été présentee, com-
préconisée comme etant la
pour que les trans-

mentee et...
solution a choisir
ports en commun puissent non seulement

survivre mais aussi reprendre petit a
petit ce que le développement anarchi-
que du transport individuel leur a en-
leve.

Il convient toutefois de préciser que le
matériel roulant n’est qu’'un des para-
metres : il en est d'autres et notam-
ment voies, alimentation et, surtout, ex-
ploitation.

Voies qu’'on ne pourra concevoir dans
le futur qu’en rail lourd, en site propre
ou siege speécial et, enfin, dans le centre
des villes, en souterrain; c’'est en effet
tout cela qui conditionne vitesse et regu-
larité dont l'importance est évidente.

Alimentation, la chute de tension en
ligne étant une véritable catastrophe car
elle se produit toujours au moment le
moins propice : en pleine pointe de
trafic.

Exploitation enfin, le but a atteindre

par H.F GUILLAUME

était la réduction des frais de personnel
et surtout celle des temps de station-
nement hautement bénéfiques, pour l'ex-
ploitant d’abord, le matériel étant mieux
utilisé, pour l'usager ensuite, les temps
de parcours étant plus courts.

On voit que tout se tient et que le
probleme est plus complexe qu’'on ne le
pense : il faut, en fait, obtenir une véri-
table harmonisation des techniques de
modernisation ; on est fort loin du com-
pte actuellement mais on peut faire
confiance a nos spécialistes a condition

toutefois qu’ils puissent agir; mais ceci
est une autre histoire...
La Société des Transports Intercom-

munaux de Bruxelles, héritiere de Ila
vieille tradition des Tramways Bruxellois,
vient de marquer un point; consciente
de l'avenir des transports en commun
urbains, consciente aussi du role deter-
minant que peut jouer son réseau de
tramways, elle va étudier, en deétail, tou-
tes les possibilités offertes par la for-
mule « motrice articulée ».

Pour procéder, en toute objectivite, a
sa pleine information, elle comparera deux
types de voitures, l'une de conception
allemande (la 840 des Tramways de Ko-
benhavn) et l'autre, de conception belgo-
ameéricaine (motrice 7501 construite par
la Brugeoise et Nivelles avec equipement
PCC classique).

Voiture articulée sur trois bogies de la
Waggonfabrieck Uerdingen A.G. (Duwag)

Cette voiture existe a un millier
d’exemplaires, en Allemagne, au Dane-
mark et en Autriche; de nombreux au-
tres du méme type sont en construc-
tion ou en commande ; c'est, en fait, le
tram europeen.

1. Commande des appareis

Tous les appareils sont commandes
électriquement par la tension de ligne
(600 V) ou par une batterie alcaline
(24 V 43 Ah), sans utilisation d’air
comprime.
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Yoiture articulée de la DUWAG en essai sur
ways de Kobenhavn,

2. Caisse

Construction du type « autoportante »,
en aciler soude, de haute qualite.

4 doubles portes pliantes a 2 battants,
avec commande électrique a distance et
plafonniers d’éclairage des marchepieds
pendant |'‘ouverture.

Les 2 portes centrales sont munies de
contacts de marchepieds, de maniere a
eviter leur fermeture pendant l|a des-
cente des voyageurs.

Entréee des voyageurs a l'avant et a
I"arriere ; sortie par les 2 portes cen-
trales.

Receveur assis a poste fixe entre les
3eme et 4eme portes.

Eclairage normal réalisé a 600 V par une
rangée de tubes fluorescents installes
dans des enveloppes en matiere pilasti-
que,

Eclairage de secours incorporé, a
24 V, mis automatiquement en fonc-
tionnement quand I|'éclairage normal fait
défaut,

Chauffage reéalise

par récupération des calories eémises
par les réesistances de déemarrage et de
freinage installées dans la partie infe-
rieure de la paroi longitudinale, cote op-
posé aux portes;

et par un chauffage d’appoint, rea-
lisé au moyen d’éléments chauffants ins-
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le réseau de Bruxelles avec |'accord des Tram-

(Photo Bauters)

tallées en dessous des sieges et regle
automatiquement d'apres la tempeérature
regnant a l'intérieur de la voiture.

Boutons-poussoirs de demande d’arrét
avec lampes temoins et poignées d'alar-
me coupant la traction et effectuant un
freinage énergique.

3. Bogies du type Diuwag

2 bogies moteurs (avant et arriere) et
1 bogie porteur (centre).

Pour voie normale de 1,435 m

Empattement 1,800 m
Distance d’'axe en axe des bogies
6,000 m
Diametre des bandage a |'etat
neuf 0,660 m

Roues avec insertions en caoutchouc

Suspension par ressorts helicoidaux et
elements en caoutchouc.

4. Moteurs du type Kiepe Garbe

Lahmayer

2 moteurs (un par bogie moteur), cou-
p!és en seéerie, puils en parallele.

Caracteristiques unihoraires : 100 kW
600 V 1150 t/min.

Autoventiles.

Disposés parallelement a |'axe longitu-
dinal de la voiture.

Attagque simultanée des 2 essieux par
'intermeédiaire de 2 reducteurs. L'ensem-
ble moteur-réducteurs est suspendu elas-



tiquement sur les essieux au moyen de
disques en caoutchouc qui servent en
méme temps a la transmission des ef-
forts depuis les réducteurs jusgqu’aux es-
sieux.

Rapport de réduction des engrenasges:
1 a 5,86

5. Equipement de dc¢marrage du type
Kiepe

Entierement électrique, non automati-

que.

6. Equipement de freinaze du type
Kiene

a) entierement électrique, non automa-
tique ;

b) freinage de service

pour des vitesses supérieures a
4 km/h, frein rhéostatique sur les bogies
avant et arriere:

pour des Vvitesses inférieures a
4 km/h, frein par disques sur les essieux
des bogies avant et arriere, commandeé
électriquement par solénoides alimentés a
demi-tension (12 V).

c) freinage d’'urgence

Au freinage de service s'ajoute celui
obtenu par 6 patins électromagnétiques
sur rails.

d) freinage de secours

Par levier spécial, qui coupe le courant,
alimente les patins électromagnetiques
sur rails et actionne le frein par disques
sur essieux des bogies avant et arriere
(commandé électriquement par solénoides
a'imenté sous tension normale de 24 V).

e) frein d’'immobilisation

Frein par disques sur essieux, action-
né meécaniquement a la main, du poste
de conduite pour le bogie avant et du
poste de perception pour le bogie arriere.

7 Commande de [a vciture

a) réalisée normalement du poste de
conduite par

une manivelle de commande du
controller, pour la traction et le freinage
rheostatique ;

une pédale de freinage par patins
électromagnétiques sur rails;

un levier d’'inversion de marche, ac-
tionné a la main, pour marche avant ou
arriere ;

un levier de freinage de secours,;

un levier pour le frein de station-
nement.

egalement
la plate-forme ar-

b) marche arriere pouvant
étre commandeée de
riere.

Voiture articulée prototype sur trois bogies de la
S.T.1.B. construite par la S.A. La Brugeoise et Nivelles

Cette voiture articulée comporte une
partie mécanique et une partie électrique
semblables a celles des motrices a 2
bogies type P.C.C. (série 7000) dont 156
exemplaires circulent sur le réseau de

Bruxelles.

; Commande des appareils

Tous les appareils sont commandes
électriquement par la tension de ligne
(600 V) ou par une batterie alcaline
(40 V 56 Ah), sans utilisation d’air
comprime.
2. Caisse

Construction du type « autoportante »
en acier soudeé, a haute resistance.

2 doubles portes, a I'avant et au milieu,
et 1 triple porte a l'arriere. Toutes les
portes sont a 2 battants, avec commande
électrique a distance et commande d’'ou-
verture de secours. La porte centrale

est pourvue de bords sensibles, de ma-
niere a s'ouvrir automatiguement en cas
d’'obstacles au moment de la fermeture.

Entréee des vovyageurs a l|'arriere et
sortie au milieu et a l'avant.

Receveur assis a poste fixe entre les
portes centrales et arriere.

Eclairage normal reéalisé a 600 V par
2 rangées de tubes fluorescents installés
dans des coquilles en matiere plastique
translucide.

Eclairage de secours 2 40 V, automa-
tiqguement mis en fonctionnement quand
I’éclairage normal fait defaut.

Chauffage réalisé, pour la partie avant,
par récupération des calories emises par
les résistances de démarrage et de frei-
nage et, pour la partie arriere, par des
éléments chauffants alimentés en 600
volts, instailés dans la partie inférieure
des parois longitudinales. Ce chauffage
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Voiture articulée protolype de la S.T.I.B. construite par la S.A. La Brugeoise et Nivelles.
(Photo Bauters)

est reglé automatiquement d’apres Ila
tempeérature régnant a l'intéerieur de Ila
voiture.

Boutons-poussoirs de signal d'alarme
et de demande d’arrét avec lampes te-
moins.

3. Bogies du type P.C.C.

2 bogies moteurs (avant et arriere) et
1 bogie porteur (centre).

Pour voie normale de 1,435 m

Empattement 1,905 m
Distance d’axe en axe des bogies
6,700 m
Diameétre des bandages a |'état
neuf 0,645 m

Roues avec bandage monobloc et In-
sertions en caoutchouc.

Suspension par ressorts helicoidaux et
eléements en caoutchouc.

4, Moteurs du type P.C.C.

4 moteurs couplés en permanence par
2 en série, de sorte que chacun d’'eux
fonctionne sous la demi-tension de la
ligne de contact.

Les 2 groupes de moteurs sont cou-
plés constamment en parallele.

Caractéeristiques unihoraires 55 c¢ch

(40,5 kW) 300 V 1670 t/min.

Entierement suspendus sur le chassis
de bosgie.

A ventilation forcée.
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Disposés parallelement a l'axe longitu-
dinal de la voiture.

Attaque par arbre a cardans et en-
grenages hypoides, loges dans un carter
etanche, monte sur roulements,.

Rapport de reduction des engrenages:
1 a 7,17.

D, Equipement de demarrage P.C.C.

Entierement électrique et automatique.

6. Equipement de freinage P.C.C.

a) entierement électrique et automati-
que.

b) freinage de service

pour des vitesses supérieures a

4 kin/h

frein rhéostatique pour les bogies avant
et arriere et frein sur essieu pour le
bozie central;

pour des vitesses inférieures a
4 km/h

frcin a2 friction par tambours montes
sur les arbres des moteurs de traction
pour les bogies avant et arriere et frein

sur essieu pour le bogie central;
c) freinage d'urgence

au freinage de service s’ajoute celul
obtenu par 6 patins eélectromagnetiques
sur rails ;

d) freinage de secours

par levier spécial, qui provoque Ile
freinage par court-circuit direct des mo-
teurs.



e) frein d’'immobilisation : ner énergiquement, d’actionner un aver-
frein par tambours montés sur les tisseur et de permettre d’ouvrir les por-

arbres des moteurs, actionné meécanique- tes par simple poussee de la main.

ment par ressorts. une peéedale de traction et

7 Commande de la voiture une pedale de freinage, toutes deux
actionnées par le pied droit du conduc-

a) reéalisée normalement du poste de

) teur.
conduite par

un levier d'inversion de marche,
actionné a la main pour la marche avant
ou arriere et pour le freinage de se-

une peédale de sécurité dite d’hom-
me mort, sur laquelle le pied gauche du
conducteur doit constamment étre ap-

cours.

puye. b) marche arriere pouvant également
Lacher cette pédale a pour effet de étre commandée de la plate-forme ar-

supprimer le courant de traction, de frei- riere.

La confrontation des deux vehicules car la 7501 est susceptible de recevoir
dans des circonstances d’exploitation toutes les modifications que |'exploitant
identique sera riches d’enseignements; pourrait demander : c’est ainsi, par
on aura, d’'un coté, un véhicule deéja clas- exemple, que la porte meédiane peut oc-
sique hors de Belgique et qui a fait cuper deux positions au gré de |'experi-
ses preuves (la 840 des Tramways de mentation, un panneau mobile ayant été
Kobenhavn) et, de I'autre, un véhicule prévu, a cet effet, dans le long pan.
expérimental basé sur des éléments surs

(équipement et bogies P.C.C., auxiliaires, Voici, ci-dessous, sous forme de ta-
ossature de caisse, etc...); expérimental bleau, les caractéristiques principales des
doit étre pris ici dans son meilleur sens, deux véhicules :
Deésignation Voiture Duwag Voiture 7501
———————————————————————————— e
Longueur hors tout m 19,300 20,831
de caisse entre paravents m 19,095 20,651
Largeur hors tout m 2,200 2,200
Nombres de voyageurs : assis 36 43
debout 132 130
total 168 173
Tare t 20,8 21,5
Puissance des moteurs 270 ch 220 ch
Comme divers auteurs l'ont souvent dit De méme, et toujours pour assouplir
dans ces colonnes, le mateéeriel articule se I'’exploitation, il conviendrait de prévoir
préte particulierement bien a I'exploita- I’attelage entre motrices; cet attelage de-
tion en semi-métro; c’est ainsi que des vrait aussi constituer la couplage afin
quais bas, de méme hauteur que les trot- de permettre la commande de plusieurs

toirs-refuges, suffisent : ce procedeé, fort motrices par un seul conducteur; cette
logique, renforce la sécurité des gares méthode permettrait |'éclatement des ra-
souterraines et donne plus de souplesse mes dans une station intermédiaire afin
a I'exploitation, un simple passage a d’'harmoniser fréquence et capacite en

bandes jaunes pouvant permettre le pas- fonction des besoins de la desserte.

sage d'un quai a I'autre, pour autant Toutefois, ceci n'est qu’'une opinion et
qu’'une signalisation avertisse les piéetons nous n'en sommes pas encore la, 1l s'en
de l'imminence du passage d’'un convol. faut méme de beaucoup.
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La 7.501 au cours d'un essai de nuit pour contréle de la tenue et du comportement de I'a‘_r-
ticulation en dos d'ane et en courbe. (Photo CIl. Binamé)

Les lecteurs de cette revue se join- vrons avec un tres vif Intérét les essais
dront surement a nous pour féliciter préevus et d'ou découlera le futur parc
comme il se doit les promoteurs de cette des tramways de Bruxelles : la consigne
heureuse initiative; de méme, nous sui- est donc d’'attendre et voir...

a temps modernes...

Pour vos transports de marchandises
en France ou transitant par la France,
la S.N.C.F. met a voftre d:sposmon
I’éventail de ses techniques moder-
nes et la gamme de ses iarifs étudiés
en fonction de votre cas particulier.

Le réseau des chemins de fer fran-
cais est pour vous le gage d'un ser-
vice impeccable et moderne pour

vos fransports de marchandises en
France.

Pour tous renseignements, adressez-vous a la
Représentation Générale de la S.N.C.F.,

25, Bd. Ad., Max - Bruxelles - tél.: 17.00.20
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Exemple de biellettes systéme « Alsthom »
équipées de « Silentbloc»

® LOCOMOTIVES ELECTRIQUES BB 122, 123,
124, 125 et 140

® RAMES AUTOMOTRICES (TYPES 1954, 1955,
1956 & 1962)

® NOUVEAUX AUTORAILS
® NOUVELLES VOITURES METALLIQUES

{4 Seciite Nationale dey
(lening Ae @m ﬂeﬁgea

a, bien entendu, choisi:

SII.EIlTBI.OC

GUIDAGE ELASTIQUE ENTRETIEN NUL
VIBRATIONS AMORTIES

ARTICULATIONS — SUPPORTS ANTIVIBRATOIRES

ACCOYUPLEMENTS ELASTIQUES — AMORTISSEURS
SILENTBLOC S. A. BELGE
rue des Bassins — BRUXELLES — Tél. 21.05.22
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SUR RAILS

'ADHERENCE entre
la roue et le rail a
toujours limite le
taux maximum au-
quel un véhicule
sur rail peut étre
freiné. Lorsque le
rail est humide ou
gras, cette adhe-
rence devient trés faible et si l'on ap-
plique un effort de freinage important,
les roues ont tendance a se bloguer et
a glisser sur le rail. Cet incident pro-
voque des dégats a la surfacc de rou-
lement des bandages et de p.us, pro-
voque un allongement des distances
d'arrét. Nous décrirons brievement com-
ment il est possible de détecter le
moment ou un train de roues est sur
le point de se bloquer et le moyen de
I'empécher automatiquement en dimi-
nuant rapidement l'effort de freinage. Ce
systeme permet d’'augmenter le pourcen-
tage de freinage tout en supprimant le
risque de blocage des roues.

Il en résulte une diminution des frais
d’'entretien et surtout une augmentation
de la sécurité du freinage, quel que soit
I’état du rail.

MECANISME DU
BLOCAGE DES ROUES

La loi physique suivant laquelle une
force est transmise entre deux surfaces
roulant l'une sur l'autre, est assez com-
pliquée. Certains attribuent la friction
entre deux surfaces meétalliques a |'effri-
tement de particules meétalliques formees
par la fusion sous pression de fragments
de surface en contact, ce qui produit
I'arrachement de la matiére la plus douce
par la matiére la plus dure. D’autres

NOUVELLE METHODE EMPECHANT LE BLOCAGE
DES ROUES LORS DU FREINAGE D’UN VEHICULE

par C.F MAY, Ingenieur et

H. TONEY Ingénieur adj.
a la Girling Ltd.

traduit par G. Buyse d'apres

un article paru dans le L.T.R.

attribuent la friction a l'accrochage entre
el'les de petites particules de la surface
des deux matieres.

Quelle que soit la théorie consideree,
il reste vrai que |'adhérence entre deux
surfaces est délimitée par des caracte-
ristiques physiques et cette adhérence
est, de plus, fonction des changements
de |'état de I'une ou l|'autre de ces
surfaces.

Des recherches sur |'adhérence entre
la roue et le rail, effectuées par le
D.S.I.R. Mechanical Engineering Research
Laboratory, montrent que |'adhérence di-
minue lorsque I"humidité augmente et
cette réduction atteint son maximum lors
du début de I"humidification.

Toutefois, ces réductions d’adherence,
tout en étant susceptibles d’'influencer le
patinage des roues de traction des loco-
motives, ne sont généralement pas suffi-
santes pour provoquer des blocages de
roues lors du freinage.

Mais de plus fortes réductions d’'adhe-
rence apparaissent lorsque les surfaces
sont altérées par des films d’'oxyde et
des dépoéts veégeétaux (feuilles humides).
Des expériences des laboratoires de la
Girling Limited, il résulte que la plus
basse adhérence se produit lorsque le
rail est souillé et en méme temps hu-
mide. Ce phénomene continue a s’ac-
croitre dés qu'un début de glissement
est amorcé : le patinage devient instable
et continue a s’accroitre jusqu’au mo-
ment ou la roue se blogque et glisse sur
le rail.

Dans ce cas aussi l'efficacité du frei-
nage diminue par suite de la moindre
adhérence et des plats se produisent a
la surface des bandages de roues. Ces
plats provoquent du bruit et des vibra-
tions dans le véhicule, trés désagréables
pour les voyageurs.
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Fig. |I. — Comparaison
des caractéristiques de
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TRAIN SPEED M.P.H.
La rectification des bandages de roues Voyons quelques modifications dont

par meulage ou tournage, constitue un
poste important et colteux dans I'entre-
tien des vehicules, la roue entiére devant
étre remise a un nouveau profil,

Pour cette raison, il est nécessaire de
limiter l'effort de freinage soit en agis-
sant sur les données constructives du
systeme de freinage, soit par des ins-
tructions données au conducteur, de fa-
¢gon a ce que le patinage de roues ne
puisse s’amorcer, méme lorsque les con-
ditions d’adhérence sont les plus défavo-
rables. De ce fait, |la puissance de frei-
nage qui pourrait étre normalement at-
teinte lorsque l'etat du rail est bon, doit
étre sacrifiee afin de pallier au cas
moins fréquent ou I'état du rail est
mauvais.

Le but d'un procédé destiné a empé-
cher le blocage des roues, est de per-
mettre d’augmenter la puissance de frei-
nage lorsque l'état du rail est normal,
tout en protégeant les roues contre les
degats provoqués par le patinage.

BLOCAGE DES ROUES
DANS LE CAS DE FREINS
AUTRES QUE CEUX A SABOTS

Les phénomeénes décrits dans le para-
graphe précédent sont encore accentués
lorsque les freins ne sont plus appliqués
sur la surface de roulement de la roue.
En effet, il faut maintenant tenir compte
de nouvelles variations d’état de surface
du bandage lorsque les freins n'y sont
pas appliqués.
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chacune peut étre cause d'une moindre
adhérence entre la roue et le rail.

1. La surface de roulement du bandage
devient plus lisse parce qu’elle n’est
plus rayee par l'action du frein a sabot.

2. Dans ce cas du frein a sabot, I'éléva-
tion de température de la surface de
roulement, due au frottement, sert 3
sécher aussi bien la roue que le rail.

3. Le frein a sabot projette des particules
de fonte sur le rail, ce qui en augmente
I'adhérence.

La combinaison de ces facteurs fait
l'objet de recherches pratiques et les
resultats obtenus ont montré que pour
des conditions identiques d’efficacité de
freinage, un véhicule équipé de freins a
disques est plus enclin au blocage des
roues, aux grandes vitesses, que s’il est
pourvu de freins a sabots.

Cependant le frein a disques est de
plus en plus utilisé parce que pour un
effort de freinage déterminé, il assure
une decélération presque constante, quel-
le que soit la vitesse, tandis que pour
le frein a sabot de fonte, la décélération
augmente fortement aux faibles vitesses.

La fig. 1 montre que dans le cas de
frein a sabot, la variation du coefficient
de frottement entre la roue et le sabot

fait que si l'effort de freinage est accep-
table pour les grandes vitesses, il existe
une tendance de blocage des roues aux
faibles vitesses.

Le frein a disques peut étre réglé de
fagcon a donner un effort de freinage qui
se maintiendra constant jusqu’a |'arrét.



De plus, la durée de vie des garnitures
en matiere synthétique est plus longue
que celle des sabots de fonte: dans les
cas les plus favorables de pression, cette
durée peut étre de huit fois plus grande.

Les frais d’entretien sont considerable-
ment réduits et |'utilisation du matériel
meilleure, par suite d’'une moindre immo-
bilisation. A ces avantages on peut ajou-
ter I'absence des poussieres metalliques
dues a |'usure des sabots de fonte et
une augmentation remarquabl!e du con-
fort des voyageurs due a I|'absence de
vibrations et de bruit.

COMMENT EMPECHER LE
BLOCAGE DES ROUES

(Dispositif d’anti-enrayage)

Le but poursuivi est simple: il s'agit
d'imaginer un systeme qui Iindique le
moment ou une roue commence a se
bloquer ; le frein agissant sur cette roue
pourrait étre momentanément desserrée et
la roue reprendrait sa vitesse normale
de roulement.

La tendance au blocage se produit soit
pendant |'application du frein, soit lors-
que la roue passe sur une partie de rail
a mauvaise adhérence. Mais une fois que
la roue est bloquée, il est improbable
qu’elle reprenne sa vitesse normale si
elle est maintenue également freinee,;

empeéecher |le blocage des roues peut
libérer la roue calee et augmenter ainsi
I'efficacité générale du freinage.

La fig. 2 montre un graphique du
freinage de roue avec et sans dispositif
d’'anti-enrayage.

La détection du moment ou le blocage
d’'une roue est sur le point de se pro-
duire peut prendre deux formes fonda-
mentales. Ce sont:

A. — La meéthode des vitesses diffe-
rentielles,
B. La meéthode des variations de

déceélération.

A. Méthode des vitesses différentielles

Ce systeme de deétection doit comparer
la vitesse de la roue avec la vitesse du
train., Si la vitesse périphérique d'une
roue donnée descend en dessous de la
vitesse du train, c'est que la roue se
bloque.

utiliser cette méthode, il faut
mesurer continuellement la vitesse de
chaque roue et la vitesse générale du
train. Les deux vitesses doivent étre
comparées et si une différence existe
entre elles, il faut actionner un systeme
qui relache le frein. La mesure des deux
vitesses peut étre facilement réalisée
électriquement, la vitesse de chaque
roue eétant obtenue au moyen d’'une
génératrice tachymetre actionnée en bout

Pour

seule 'utilisation d’'un eéquipement pour d’essieu et la vitesse du train eétant
SPEED
(a)
\ &
v WHEEL LOCK
‘*\ PREYENTED
Fig. 2. — Train frei-
né : E
a) avec dispositif anti- s TAME
enrayeur
b) sans dispositiif anti- SPEED
enrayeur, (b)
TRAIN SPEED
WHEEL LOCK

/

—p TIME
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obtenue par une génératrice tachymetre
montée sur un essieu non freiné ou par
une roue auxiliaire specialement montee
dans ce but.

Ces difféerentes meéthodes pour deter-
miner la vitesse du train présentent tou-
tes deux des difficultés. Si l'on utilise
un des essieux du train, l'effort de frei-
nage de celui-ci est perdu et dans le
cas, par exemple, d'automotrices doubles,
12,5 % de la puissance de freinage sera
perdue. D’autre part, le montage d'une
roue auxiliaire présente des difficultés
pour le passage dans les appareils de
voie, et il faudrait en monter une au
moins sur chaque couple d’automotrice
dans le cas de ce mode de traction.

Quel que soit le systeme adopte pour
la mesure de la vitesse du train, il vy
aurait encore les difficultes suivantes:

1. Une défaillance de l'indicateur de vi-
tesse du train rendrait inopérant tout
le systéme de protection des roues
dont il dépend.

2. Une marge devrait étre prévue pour
l'usure du bandage des roues qui peut
atteindre 5 % du diametre et provoque
une variation dans la mesure de la
vitesse.

3. Une autre marge devrait étre prévue
pour les variations de l'etalonnage des
tachymetres qui se produisent prati-
qguement.

En conclusion, bien que cette méthode
de détection paraisse simple a premiere
vue, elle offre suffisamment d’inconve-
nients pour que la seconde lui soit géne-
ralement preferee.

B. Méthode des variations de deéceélération

Quant la roue commence a se bloquer,
son taux de décélération doit s’accroitre
au-dessus du taux de deéecelération du
train. Des mesures pratiques ont déemon-
tré que cet accroissement est de l'ordre
de trois a quatre fois la décéléeration
normale de la roue en freinage. Si l'on
peut détecter ce taux excessif de dece-
lération, cet indice pourrait étre utilisé
pour indiquer que la roue est sur le
point de se bloquer et que le frein doit
étre relache.

Cette méthode présente encore deux
possibilités de détection:

1. La décélération de la roue peut eétre
comparée a la décélération du train, ou
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2. La deceéléeration de la roue peut eéetre
mesurée et comparée a un taux pre-
détermineé, considéeré comme devant
provoquer un commencement de blo-
cage.

Pour la premiere possibilite, nous re-
trouvons les inconvénients deéja rencon-
trés pour la méthode des vitesses diffe-
rentielles. La seconde possibilité n’offre
pas ces inconvénients et de plus, elle
peut s’appliquer directement a chaque
roue individuellement sans recourir a un
second indicateur externe de vitesse. |l
est naturellement indispensable a un tel
appareil de ne jamais fonctionner lors
d’'une décélération due a un freinage
normal et par contre, de toujours fonc-
tionner dés que la deéceéelération dépasse
la valeur deétermineée.

CONSIDERATIONS SUR LES
APPAREILS ANTI-ENRAYEURS

En entreprenant I|'étude d'un appareil
prévenant le patinage des roues d'un
véhicule sur rails, il a été decidé, des
le début, de ne prendre en considération
que le seul systeme basé sur la palpa-
tion des décélérations excessives de
roues, la meéthode des vitesses differen-
tielles présentant les inconvéenients deéja
signaleés.

Plusieurs systemes de palpeurs furent
étudiés en détail. D’abord le systeme
basé sur une mesure, soit eélectrique,
soit mécanique de la torsion entre une
petite roue libre fixée élastiquement en
bout d’essieu du vehicule, une torsion
exagérée indiquant une acceélération ou
une décélération anormale. Ensuite, en
utilisant une génératrice tachymetre de-
bitant, soit du courant continu, soit du
courant alternatif a un voltage propor-
tionnel a la vitesse de I'essieu. L'enre-
gistrement des variations de tension don-
nait une mesure de |'accélération ou de
la deécelération.

Cependant, tous ces systemes présen-
taient aussi des inconvénients, entre au-
tres, ils demandaient le montage d'un
appareillage lourd et compliqué sur les
boites d’essieu, soumisent aux vibrations
et aux chocs et de ce fait pouvant
provoquer des avaries et un entretien
colteux. De plus, ces appareils auraient
conduit a une surcharge de la boite
d’essieu qui n’'était pas tolérée par les
« British Railways ».



Fig. 3. — Schéma d'une fusée équipee.

La meéthode finalement adoptée utilise
un type trées simple d’alternateur induc-
teur comme palpeur de lia vitesse de
I'essieu. Le débit de cet alternateur est
relié a un circuit électronique. Le cou-
rant amplifié fait fonctionner un relais
qui enclenche le contact de fonctionne-
ment d'une électrovalve. Cette électro-
valve lache Vl'air du cylindre de frein
chaque fois qu’'il se produit une decéle-
ration excessive de l|la roue correspon-
dante.

Ce systeme differe des meéethodes a
geénératrices-tachymetres citées plus haut
dans le fait que c’est la fréquence du
débit de l'alternateur et non son voltage
qui est utilisé comme mesure de Ia
vitesse. Pourvu que le voltage deébite ne
descende pas en dessous d'une valeur
minimum, sa vraie valeur et sa corres-
pondance avec la vitesse n'ont pas d'im-
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portance pour la mesure. L'avantage de
cette caracteristique fait que l'alternateur
monté en bout de fusée d'essieu peut
étre construit de facon tres simple et
tres robuste afin de reésister aux chocs
dus a la voie.

Une ventilation devient aussi inutile et
la puissance de l'aimant permanent qui
produit le champ d’excitation n’'est pas
incompatible avec l|'utilisation des boites
a rouleaux. Le rotor alternateur consiste
en une simple roue dentée en fer, fixee
sur le bout de la fusée d’essieu et le

Fig. 4. — Couvercle de boite.
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Fig. 5. — Diagramme général de I|'anti-enrayeur.

palpeur magnétique est encastré dans le
couvercle de la boite d’essieu. Une astuce
de montage de la roue dentée sur l'essieu
par rapport au couvercle de la boite, fait
que l|'entrefer avec le palpeur reste tou-
jours dans des limites acceptables, sans
gu’il soit nécessaire d’aucun reglage en
service.

L'emploi d’'un circuit électronique dans
cette application a été rendu possible
grace aux éléments semi-conducteurs.
L'extréme robustesse et la durée de vie
presque illimitée de ces elements, per-
met de construire des appareils électro-
niques absolument sirs en service, Quoi-
que de schéma complique.

PREMIERS ESSAIS DE
L’APPAREIL ANTI-ENRAYEUR

Une automotrice électrique double de
la région Sud des « British Railways »,
équipée de freins a disques Girling, a
servi pour les premiers essais de ce
nouvel anti-enrayeur. Le but de I'expe-
rience était de verifier la bonne tenue
du systéeme de controle, le fonctionne-
ment en service du palpeur d'impulsion
et du mécanisme de I'électro-valve. Les
résultats obtenus devaient servir de base
pour le développement pratique de cet
equipement.

Afin d’obtenir plus rapidement un re-
sultat expérimental, seuls les deux es-
sieux d'un bogie du train furent équipés
d'un dispositif anti-enrayeur et les éle-
ments du palpeur furent dessinés de
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facon a s'adapter aux boites d’essieux
existantes. La pression du frein du bogie
équipé a été poussée au-dessus de |la
normale de facon a augmenter la ten-
dance au blocage des roues de ce bogie:
de cette facon aussi on diminuait Ila
tendance a bloquer les roues des trois
autres bogies non protéges.

Pour augmenter encore le risque de
patinage, un fin jet d'eau a été dirige
sur les bandages des roues du bogie
équipé. Un schéma général du dispositif
expérimental est présenté a la fig. 5.

Bien qu’il y ait eu un détecteur sépare
pour chaque essieu, la valve de relache-
ment d’air du frein était commune aux
deux essieux du bogie, comme Il n'y
avait qu’'un cylindre.

Le but final est évidemment d’avoir une
électro-valve et un cylindre de frein pour
chaque essieu. Le relais temporisateur fut
reglé de facon a donner a la roue qui
patine le temps de reprendre la rotation
normale avant que la pression de frein
ne soit appliquée a nouveau.

Les essais ont été réalisés sur la ligne
électrifiee de la région sud, entre Farn-
ham et Alton, durant le mois de janvier
1958. Des appareils enregistreurs permi-
rent de noter la vitesse du train, la vi-
tesse individuelle des roues et la pression
de freinage par rapport au temps, cecl
afin d’'enregistrer les peériodes durant les-
quelles la valve de relachement fonction-
nait. Des freinages d'urgence ont éte
effectués a des vitesses croissantes, al-
lant jusque 60 miles/heure. Dans de



Fig. 6. — Boite équipée d'un palpeur.

Electrovalve.
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la tendance au blocage

nombreux cas,
des roues s’est produite. (Deux diagram-

mes des résultats obtenus aux essais
sont représentés a la fig. 9.)
Il v a lieu de noter que l|la decele-

ration geénérale du train n’est pas défi-
nitive, la pression de freinage ayant été
forcée uniquement sur le bogie utilisé
pour l|'équipement expeéerimental.

Les résultais des essails ont eéte tres
prometteurs et une fois établies les cons-
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bogie.

Electrovalve montée sur

Fig. 8.

tantes convenables de circuit de controle,
I'appareil a fonctionné de facon satis-
faisante chaque fois qu’il a été appele
a operer.

Le délai maximum nécessaire entre le
moment ou la roue patinante commen-
cait a accélérer afin de reprendre sa
vitesse normale et l|la reéapplication de
la pression de freinage, a été trouvé de
1,1 seconde. Dans l|la plupart des cas,
ce délai aurait pu étre réduit et, en fait,
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le délai nécessaire dépend de |'amplitude
de I'exces de décélération et de la durée
du temps durant lequel elle se produit.

Les diagrammes de la fig. 9 mon-
trent que I'électro-valve de relachement
du frein agissait avec un trop grand
retard et que les sections de passage
d'air étaient insuffisantes, ce qui con-
duisait a ce que la roue qui commencait
3 patiner n’était pas suffisamment vite
libérée du freinage.

A cause de ces caractéristiques defa-
vorables, il a été décidé d’étudier une
nouvelle électro-valve, specialement pour
cette application. Cette nouvelle electro-
valve posséde aussi une valve de secu-
rité afin de conserver |'efficacité du frein

au cas |'électro-valve resterait comman-
dée a |'échappement du fait d’'une avarie
survenue a l'équipement de controle.

Suite aux résultats encourageants ob-
tenus, tous les essieux de |'automotrice
double ont été équipés d’'un appareil anti-
enrayeur ainsi que d'un cylindre et d'une
électro-valve par essieu. Cette automotrice
double a circulé de nombreux mois, soit
seule, soit accouplée avec d’autres ele-
ments non équipes.

L'expérience acquise pendant ces longs
essais a permis de mettre au point un
appareillage extrémement rapide et sur
pouvant étre facilement adapté sur tous
les types de véhicules sur rails.
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SCHIPPERS PODEVYN S. A.

Tel. 38.3990 HOBOKEN-ANVERS Télégr

sable, en coquille, sous pression et

Fonte brevetée MEEHANITE.
Bronze breveté PMG.
SPUNCAST, bronze centrifugé vertical en barres, buse-

lures, couronnes.

METAUX ULTRA LEGERS ET SPECIAUX.
ESTAMPAGE A CHAUD.

ATELIERS DE CONSTRUCTION & DE PARACHEVE-
MENT. — MATERIEL ELECTRIQUE de canalisation

souterraine et aerienne.

PETIT MATERIEL POUR CATENAIRES

crochets, bornes de raccordement, tendeurs, poulies en fonte MEEHANITE,

ACCESSOIRES POUR MATERIEL ROULANT.

SCHIPODVYN

: pendules, serre-cables, manchons,
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DECOUPAGE - ESTAMPAGE - EMBOUTISSAGE

® Pieces métalliques en grandes séries d’apreés
plans et modéles pour toutes industries.

® Découpage des isolants en feuilles.

LES ATELIERS LEGRAND socitre aNoNYME

284, AVENUE DES 7 BONNIERS ¢« FOREST-BRUXELLES  TEL. : 44.70.28 - 43.84.94

AYANT LE TUNNEL SOUS LA MANCHE...

Nous transportons
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par route de votre
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Personne ne touche aux marchandises que vous avez chargées sur nos semi-remorques

SECURITE ABSOLUE 30 ANS D'EXPERIENCE DES TRANSPORTS DE
ET VERS LA GRANDE BRETAGNE

CONDITIONS ET TARIFS :
SOCIETE BELGO-ANGLAISE DES FERRY -BOATS

DEPARTEMENT TRANSPORTS ROUTIERS TEL. 12.15.14 et 12.55.13
| Zl, RUE DE LOUYAIN — BRUXELLES Télégr. FERRYBOAT BRUXELLES

260




UNION INTERNATIONALE DES CHEMINS DE FER

"DERNIERES NOUVELLES

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

Allemagne occidentale

Ouverture du tunnel de Braunhduser

Construit vers 1870 sur la ligne Bebra-Eichenberg, le tunnel de Braun-
hauser, long de 300 m, disparaitra au cours de cette année pour faire place
53 une tranchée renijue nécessaire par l'électrification de la ligne. Pour
« ouvrir» le tunnel, il sera nécessaire d’'enlever une couche de terrain
ayant jusqu’a 35 m d’épaisseur, ce qui represente environ 550.000 metres
cubes, qui devront étre transportés a plusieurs centaines de metres de la.
Pour le moment, le travail est a moitié exécuté. La derniere phase, qui
comporte la suppression de la voite du tunnel, présente des difficultes
particulieres, car il faut maintenir la circulation des trains, ne serait-ce
que sur une Vvole.

Une fois les travaux achevés, la courbe de la voie sera reievee, ce qui
permettra aux trains de franchir ce troncon a une vitesse de 120 km/h,
au lieu de 70 km/h.

Travaux en cours pour la suppression du tunnei de Braunhduser prés de Beibra.
(Photo D.B.)

Les wagons-réservoirs et les containers sont tres demandés au
Chemin de fer fédéral allemand

le Chemin de fer fédéral allemand constate un accroissement de la
demande de wagons-réservoirs et de containers, qui offrent une Interes-
sante combinaison de transport rail-route. Il dispose actuellement de
plus de 20.000 wagons spéciaux, dont les récipients ont chacun une
capacité de cing tonnes, et de plus de 260 véhicules routiers pour leur
manutention. Le nombre des containers s'est accru, ces cing dernieres
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De haut en bas : containers de la D.B. pour produits pulvérulents, ouverts pour
charbon, sable, lignite, etc., et fermés pour produits divers; sur la photo
du bas, on remarquera le tracteur routier et sa remorque arnénagée.

(Photos D.B.)
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années. de 20.000 pour atteindre le total de 90.000; ils suffisent a
peine a satisfaire la demande durant le fort trafic d'automne. Le
30 mars 1962, le Chemin de fer fédéral a mis 13.795 containers a la
disposition de la clientele, atteignant ainsi un chiffre qui n’'avait plus
été atteint depuis 1948.

Wagon-réservoir moderne de la D.B., on remarquera la toiture-écran anti-
thermique. (Photo D.B.)

On continue de souder les rails et les aiguilles au Chemin de
fer fédéral allemand

De 1950 a fin 1961, le Chemin de fer fédéral a soudé en longues barres
29.000 km de voies et 70.000 aiguilles. Ces dernieres années, 4.500 km
de voies et 10.000 aiguilles ont été soudées annuellement. Grace au
soudage, on peut éliminer tous les joints. Des 71.000 km de voie et
170.000 aiguilles du Chemin de fer fédéral allemand, 40 % sont main-
tenant sans joints.

Pont-bascule moderne au Chemin de fer fédéral allemand

Le Chemin de fer fédéral allemand vient de mettre en service, a
Bremerhaven-Fischereihafen, le pont-bascule le plus moderne du monde.
Long de 25 metres, celui-ci se trouve sur la pente d'un dos d'ane
(déclivité 1 :20). Les wagons a peser descendent isolément a une vitesse
d’environ 21 km/h et passent sur la bascule, a méme de recevoir un
véhicule toutes les 11 secondes; la vitesse initiale, au sommet du dos
d’ane, ne doit pas dépasser 3 km/h. Pour contrdéler cette vitesse, un
verrou a été placé dans la bascule, qui empéche |I'impression du reésultat
du pesage si le véhicule passe plus rapidement a cet endroit.

On envisage de pourvoir la bascule d'une commande a distance, qui
communiquera les résultats du pesage au service des marchandises éloigné
d’environ deux kilometres. Une installation électrique déterminera le poids
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net du véhicu'e, calculera le prix a payer et inscrira ces Iindications sur
la lettre de voiture. Indépendamment de I!'impression automatique, les
résultats des pesages peuvent également se lire sur un eécran lumineux.
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Pont bascule automatique de Bremerhaven; de haut en bas, vue intérieure et
passage d'un wagon frigo sur le tablier de pesée. (Photos D. B.)

CHROMAGE NICKELAGE CUIVRAGE a EPAISSEUR CADMIAGE
ETAMAGE ELECTROLYTIQUE vry OXYDATION ALUMINIUM , rM

Ateliers L. FOURLEIGNIE & FILS 5.1 |, g.N.C b

16, rue du Compas a BRUXELLES-MIDI

TOUS DEPOTS ELECTROLYTIQUES DE PIECES EN MASSE AU TONNEAU
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Nouvelles voitures pour la relation « TEE » Paris-Bruxelles-
Amsterdam

La SNCF vient de commander 18 voitures de premiere classe en acier
inoxydable, destinées aux relations « Trans-Europ-Express» entre Paris,
Bruxelles et Amsterdam, a partir du printemps 1964. Sept voitures seront
a couloir latéral et comporteront huit cocmpartiments de six places; les
onze autres seront a couloir central, quatre comportant chacune 17 places
et un compartiment-bar et sept comportant chacune 29 places et une
cuisine. Dans les voitures a couloir central, les voyageurs pourront se
restaurer sans quitter leur place. Toutes ces voitures seront « climatisées ».
Le groupe électrogéne (d'une puissance de 425 CV) nécessaire a la clima-
tisation de chaque rame sera installé dans un « fourgon-générateur » ;
sept fourgons de ce type sont également commandes.

A ces véhicules commandés par la SNCF s'ajouteront onze voitures
a couloir central (de 46 places chacune) des Chemins de fer belges.
Cet ensemble de 29 voitures et sept fourgons-générateurs permettra de
former les rames qui assureront chaque jour huit trains « Trans-Europ-
Express » entre Paris et Bruxelles-Amsterdam. Ces trains seront remorques
par des locomotives a plusieurs systemes de courant.

(Voir schéma page 266.)

Jtalie

Plan de modernisation des Chemins de fer italiens

La Chambre italienne des députés a approuvé le nouveau plan de
modernisation de l'administration des Chemins de fer de [I'Etat (FS).

La loi prévoit un programme en deux étapes: oour la premiere, d'une
durée de cing ans, elle accorde 800 milliards de lires a partir de l'exercice
1962-1963 et autorise les FS a contracter les emprunts nécessaires; pour
la seconde période, également de cing ans, elle concede 700 autres
milliards de lires, sous réserve qu'il soit pourvu a la couverture des
dépenses au moyen d'un autre emprunt avant [|'échéance du premier
plan quinquennal.

Ces 1500 milliards satisferont aux exigences des dix prochaines annees.
Cependant, on évaluera ultérieurement, lors de l|la préparation du pro-
gramme économique général, le montant total qu’exige la solution du
probleme ferroviaire italien. La moitié a peu pres des 800 milliards
de lires de la premiere étape servira a I'achat de matériel roulant
(320 milliards) et a la modernisation des installations de la superstructure
(100 milliards). On compte acquérir, ces cing prochaines années, 230 loco-
motives électriques, 60 autres véhicules moteurs de ligne et de manceuvre
(locomotives Diesel), 1800 voitures et 25.000 wagons.

Signa'ons enfin que notre ami Pierre Van Geel met la derniere main
53 une étude fort compléte sur les Chemins de fer italiens de I'Etat; traitee
de la m2me maniére que le panorama des Chemins de fer norveégiens
paru récemment dans « Rail et Traction », cette serie d'articles paraitra

bientot.
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Suioese

Nouveau pont ferroviaire sur le Rhin a Bale

La ligne de raccordement de Bale, qui relie Bale CFF a Bale gare
badoise (Chemin de fer fédéral allemand), traverse le Rhin en amont de
la ville. Ce parcours a simple voie est surcharge, car il sert non seule-
ment au trafic germano-suisse, mais encore, en grande partie, a celul
des ports du Rhin.

Aprés 88 ans de service, ce pont métallique a treillis, construit entre
1872 et 1874, a été fermé a la circulation. A sa place, on a construit
un pont en acier a deux voies. Jusqu'a la démolition de I'ancien pont,
les trains circuleront sur une seule voie; la deuxieme voie sera poseée
lorsque le nouveau pont aura été mis définitivement en place par un
ripage de quelques metres jusqu’au milieu des piliers.

Construction du nouveau pont ferroviaire de Baéle. (Photo CFF)

RENE PONTY
18 RUE DU CADRAN
BRUXELLES 3

L. : (02) 17.19.30
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TRANSFORMATION
DE LA GARE-FRONTIERE DE PASSAU

La gare-frontiére germano-autrichienne
de Passau ne répondait plus aux exigen-
ces constamment accrues du trafic avec
ses installations réparties en longueur
dans la vallée du Danube. Les transfor-
mations de la gare, dont certaines parties
sont déja terminées, nécessitera selon les
devis, des investissements de 12 millions
de DM. La cabine d'aiguillages a elle
seule coilitera 3 millions de DM. Les
travaux de transformation s effectuent
sans que ['important trafic soit inter-
rompu. Leur terminaison permettra d'en-
registrer de fortes économies de temps
dans le trafic marchandises, grace aux
mesures de rationalisation prises. La mise
en service des nouvelles installations de-
vrait se faire cette année encore.

NOUVELLES DE LA D.B.

En 1961 la D.B. a investi 1,4 mil-
liards de DM dans |'entretien et ['zxten-
sion de constructions diverses. 54 %, de
ce montant était destiné aux travaux de
la voie ferrée. La répartition des inves-
tissements sest faite comme suit :
renouvellement
a) des rails sur 1.500 km. de voies;

b) des traverses sur 2.000 km. de voies;
c) du ballast sur 3.100 km. de voies;
d) de 4.900 aiguillages.

300 km. de vo'es et 2.000 aiquillages
ont été supprimés en 1961 ; ceci a provo-
qué une baisse des frais d'exploitation.
La D.B. poursuivra la réduction du nom-
bre des aiguillages dans les prochaines
années (de 3.000 par an).

Sur la ligne de banlieue Cologne-
Bonn, on prévoit un embranchement (a
quelque 9 km. de Cologne) vers ['aéro-
drome de Wahn. Cet embranchement, qui
traversera le Rhin @ Surth permettra une
liaison plus rapide entre Cologne et Bonn
d'une part et l'aérodrome de ['autre.

Les ponts provi.soires des chemins de
fer, construits aprés la querre ont di étre

renouvelés ces derniéres années. |l en
subsiste encore 310. En 1961 on s'est sur-
tout occupé des travaux d'aménagement
des croisements, pour faciliter le trans-
port routier, et également a ['électrifica-
tion du réseau.

ELECTRIFICATION

Un accord de financement, portant sur
200 millions de DM, a été conclu
entre le Land de Hesse et les chemins
de fer fédéraux allemands. Cet accord
compléte des accords précédents de 100
et de 75 millions et les accords passés
avec les Laender environnants, tendant a
accélérer les travaux d'électrification, tout
en maintenant des taux d'emprunt accep-
tables.

L'accord prévoit ['électrification de
550 km. de lignes d'ici fin 1966. Le tron-
con Hanau-Fulda, électrifié pour le Ter
octobre 1961 sera complété par le tron-
con Fulda-Bebra a la fin de 1962. En
mai 1963 sera achevée la section Flieden-
Gemiinden. La dorsale Nord-Sud sera
alors complétement électrifiée jusqu'a Be-
bra. Cette ligne assure un trafic parti-
culiérement dense et son électrification
requiert de nombreux aménagements, no-
tamment en vue d'adapter le gabarit.

En 1965, la ligne Francfort-Siegen-Ha-
gen, également trés importante, sera com-
plétement électrifiée, puisque les travaux
des deux Laender de Hesse et de Nord-
rhein-Westfalen se rejoindront aux envi-
rons de D.llendurg, limite entre ces deux
Laender.

En 1966, la ligne Giessen-Marburg-
Kassel sera électrifiée; cette ligne relie
entre elles les deux lignes précédentes.

Toujours en 1966, la ligne Francfort-
Mannheim sera électrifiée et offrira un
second itinéraire électrique entre ces
deux villes (la ligne par Darmstadt est
déja électrifiée).

Lors de la mise en service de la ligne
Hanau-Fulda, 16 %, des lignes du Land
de Hesse seront électrifiées; a la fin de
1966, cette proportion sera de 33,5 9.

Rappelons aussi que la ligne de Ia
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rive droite du Rhin est ouverte a Ia
traction électrique entre Wieshbaden et
Oberlahnstein avec traversée du Rhin a
Koblenz. Depuis juin 1962, la ligne est
entierement électrifiée jusqu'a Cologne.
De ce fait, les deux lignes du Rhin, qui
se complétent et dont le trafic s inter-
penétre, sont électrifiées.

A
(amerpnn >

LE CHEMIN DE FER
TRANSCAMEROUN AIS

La Communauté Economique Européen-
ne a décidé de financer le prolongement
du chemin de fer transcamerouna.s, soit
330 km au départ de Yaoundé, pour un

montant de 3 milliards 703 millions CFA
(15 millions d'unités de compte).

La part de la C.E.E. dans le finance-
ment est & considérer comme des sub-
ventions a fonds perdus. Les Etats-Unis
fourniront en outre un montant de 1.975
millions CFA (ou 8 millions d'unités de
compte) sous forme de préts a bas taux
d'intéréts. La part de la France comprend :
etudes ou tracé (375 millions CFA),
construction des batiments, gares et loge-
ments, des routes d'accés (2 milliards
CFA) et ensuite l'octroi de crédits pour
I'achat de matériel roulant (300 millions
CFA).

Ce financement concerne le troncon
Yaoundé-Goyoum. Le gqouvernement ca-
merounais prévoit |la construction d'un deu-
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cieme troncon allant de Goyoum a
Ngaoundéré, pour d'ici quelques années.

le chemin de fer transcamerounais sera
d'une trés grande importance pour ['exploi-
tation des riches gisements de bauxite qui
ont été découverts au sud de Ngaoundéré
dans la région de Martap.

Cette réalisation permettra de relier le
nord (coton, bétail, bauxite et cuivre) et
le sud (café, oléagineux, cacao et gaz
naturel) du pays. La voie ouvrira le mar-
ché intérieur et facilitera donc ['écoule-
ment des produits du nord vers le sud, et
vice-versa. Le gouvernement camerounais
espére en outre que ['ouverture de la ligne
marquera l'essor de la partie centrale du
Cameroun, région économiquement faible
dont I'aménagement agricole et industriel
est désorma’s assure.

Le Cameroun (superficie : 475.000 km2,
population : 4,1 millions d'habitants) est
une république fédérale, composée du Ca-
meroun ex-francais et de la partie meéri-
dionale du Cameroun ex-britannique, avec
Yaoundé (60.000 habitants) comme capi-
tale fédérale.

Les principaux produits d'exportation
du Cameroun sont la banane, le café vert,
le cacao, les oléagineux et les bois tro-
picaux. L'exportation de coton égrené

électrique tri-courant
(Photo S.N.C.F.)

Nouvelle locomotive
BB 26001 de la S.N.C.F.

gagne chaque année en importance, tandis
que celle du minerai d'étain et celle de
l'or restent stationnaires.

Framee A

LES LOCOMOTIVES TRI-COURANT
BB 26.000 DE LA S.N.C.F.

La BB 26.001 premiére des deux loco-
motives électriques tri-courant comman-
dées par la S.N.C.F., effectue actuelle-
ment ses essais.

Ces locomotives sont aptes a utiliser
soit du courant continu 1.500 volts, soit
du courant continu 3.000 volts, soit du
courant monophasé 25.000 volts 50 Haz.
Leur vitesse maximale est de 150 km/h
(régime « voyageurs») ou 100 km/h (ré-
gime « marchandises ») un dispositif
permet de modifier, a ['arrét, le rapport
de réduction des engrenages, suivant le
service Q@ assurer.

Ces machines a adhérence totale et a
bogies monomoteurs développent une
puissance continue de 2.900 CV et ne
pésent que 69 tonnes.

Destinées plus particuliérement aux re-
|lations « Paris-Bruxelles » et « Paris-Liege-
Cologne », elles pourront, par exemple,
relier Paris & Bruxelles en 2 h 30 a la
vitesse maximum de 140 km/h en téte
d'un train de voyageurs de 550 tonnes.
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JAHRBUCH DES EISENBAHNWESENS (Folge 13)

par le Prof. Dr.-Ing. Th. VOGEL
Président du Bureau Central de la D.B. 3 Munchen

Cet ouvrage important et d'une excellente présentation constitue une
analyse des derniers progrés des chemins de fer.

Les exposés faits par des personnalités de premier plan du monde
ferroviaire, montrent au lecteur les plus récentes réalisations dan diffé-
rents domaines et sur divers réseaux européens : voies et ouvrages
d'art ; traction électrique et Diesel ; carburants pour moteurs Diesel ;
freinage etc.

Ceux qui ont lu les autres ouvrages de cette série, en connaissent la
qualité ; la suite N° 13 ne les décevra pas, car elle dépasse les précé-
dentes par sa valeur et le nombre de dessins et photos.

A |'exception de quelques pages d'une technique plus poussée, |'ensem-
ble est d'une lecture accessible & tous.

Quvrage cartonné 21 X 30 cm 266 pages de texte contenant en
outre 235 photos (dont certaines en couleurs), dessins et croquis.
en langue allemande 235 F.B.

GIGANTEN DER SCHIENE par Karl-Ernst MAEDEL

Ces géants du rail sont les locomotives électriques et Diesel d'aujour-
d'hui, et c'est aussi le titre d'un ouvrage, dont |'auteur s'est déja
signalé par un précédent: « Geliebte Dampflok» (voir notice parue
dans « Rail & Traction» N® 71)

En partant des timides essais de J.P Wagner en 1840 et de W Siemens
en 1879, l'auteur décrit |'évolution de ces deux types d'engins de
traction, qui aujourd'hui s'appellent : Mistral-TEE-Rheingold-Ticino etc.,
sans oublier les records SNCF de 1955.

Un ouvrage intéressant d'une lecture facile entrecoupée d'anecdotes ;
quelques tableaux comparatifs de caractéristiques des plus intéressantes
machines allemandes et étrangéres complétent cette étude intéressante.

Livre cartonné — 18 X 26 cm — 175 pages. Nombreuses illustrations :

27 dessins ; 19 photos en couleur et 112 en noir/blanc.

en langue allemande 135 #.8.
LOK MAGAZIN Une lecture pour tous les amis des chemins de fer

Cette publication, dont [|'auteur est également Karl-Ernst Maedel,
paraitra quatre fois par an.
Bien illustrée, elle contient divers chapitres sur |'histoire des chemins
de fer et l'actualité ferroviaire.
Au sommaire de ce premier numéro, nous trouvons :
étude sur le chemin de fer en 1962.
la locomotive a vapeur badoise type IV h.
— les plus récentes constructions en locos Diesel.
loco & vapeur francaises & grande puissance.
Christian Hagans, un constructeur de locomotives, oublié.
— anciennes machines des chemins de fer d'Alsace-Lorraine.
Format 18 X 25 cm — 80 pages broché.

en langue allemande 84 F.B.
Commandzs par versement au C.C.P 2812.72 de I'ARBAC.
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bien entendu

nous pouvons fabriquer un roulement d'aprés n'importe

quel dessin, du moment que vous étes préts a le payer —

et I'exécution sera de premiére qualité; c'est la notre métier.
Mais il serait plus économique et donc préférable que vous
consultiez notre Service Technique. Trés probablement existe-t-il
déja dans notre programme de fabrication un type de roulement
convenant exactement d votre cas. {57 a regu des demandes a
propos de bien plus qu'un quart de million de types.

Gréce & un travail intensif, fourni principalement par les
techniciens @02, il a été créé un standard international des
roulements réduisant a un peu plus d'un pour cent le nombre
des types demandés. Grdce a cette normalisation, le prix des
roulements SHC27F a pu étre maintenu bas — le standard

prévoyant néanmoins un roulement EECSE pour chaque
cas d’application.

SOCIETE BELGE DES ROULEMENTS A BILLES SKF S.A.
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