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La vocation
Internationale
des chemins
de fer

Dés leur création, les chemins de fer portaient, en quelque
sorte, en eux-mémes, un ferment international.

Pour une raison d'ordre technique d'abord, tenant &
I'existence d'un écartement normalisé des voies, exception
faite de la Russie et de la Péninsule ibérique, qui imposait
la disparition de toute solution de continuité entre les
réseaux.

Pour une raison psychologique ensuite, découlant du
tempérament du cheminot, universellement respectueux
d'un ensemble de régles, a la fois simples et essentielles
(respect de I'horaire, souci de la sécurité, etc.) et de la trés
grande uniformité des fonctions et des techniques.

Ces motifs divers, comme l'obligation de résoudre de
concert des problémes analogues, conduisirent les admi-
nistrations ferroviaires, dés la fin du XIX® siécle, & institu-
tionnaliser leurs rapports, pour aboutir & la solution de
problémes précis, puis & s'unir, aprés la premiére guerre
mondiale, en une Union internationale des chemins de fer,
créée en 1922. Celle-ci a fait naitre, dans les vingt derniéres
années, les organisations propres a régler dans les meil-
leures conditions les divers problémes qui se posent au
chemin de fer moderne dans les domaines technique,
commercial ou financier. On peut citer comme exemples
de ces réalisations: I'Office de recherches et d'essais, le
pool Europ, les Trans-Europ-Express, la Société Eurofima,
etc...

Cette collaboration internationale des chemins de fer,
qui a déja derriére elle un imposant passé, est, plus encore,
riche d'avenir. L'attelage automatique, la cybernétisation,
le développement des grandes vitesses, la standardisation
plus poussée encore des matériels, sont, parmi d’'autres,
autant d'objectifs qui, par les moyens techniques, finan-
ciers et humains qu'ils nécessitent, rendraient illusoire la
poursuite de tout travail et de toute recherche a I'échelon
strictement national; ils permettent, au contraire, d'entre-
voir la forme de l'outil de transport moderne a I'échelle
continentale que sera le chemin de fer de demain.

Louis Armand,
secrétaire général
de I'Union internationale des chemins de fer



Le rail sans frontiére

En collaborant étroitement entre eux sur le plan internatio-
nal, les chemins de fer cherchent surtout, actuellement, &
augmenter leurs prestations et, en méme temps, & diminuer
leurs dépenses. En d'autres termes, le chemin de fer doit
rationaliser autant que possible ses travaux et son exploi-
tation. aux fins d'économiser, la main-d'ceuvre pouvant
étre avantageusement remplacée par des moyens tech-
niques les plus modernes. Le grand atout du véhicule
ferroviaire — la roue guidée par le rail grace au boudin - fait
que le chemin de fer se préte, mieux que tout autre moyen
de transport, a I'automation. Dans de nombreux pays, un
centre commande & distance les branchements et les
signaux de lignes entiéres; le train télécommandé a égale-
ment été expérimenté avec succés. Dans le domaine
des marchandises, le train-bloc assure l'acheminement
rationnel et bon marché de transports de méme nature
entre les centres de production et de consommation. Par
ailleurs, I'utilisation de grands containers, en corrélation
avec des engins de manutention mécaniques modernes,
garantit I'acheminement direct et rationnel a longue dis-
tance sur rail, sur route et par eau.

Pour les voyageurs, il s'agit d'augmenter sans cesse la
vitesse parallélement au confort. Si, il y a quelgues années
encore, une vitesse de 140 km/h. paraissait respectable,
celle de 200 km/h. est aujourd’hui pratiquée en service
commercial. La faible adhérence entre rail et roue d'acier
permet de transporter de lourdes charges avec un minimum
d'énergie; le chemin de fer peut donc admettre quelques
tonnes de plus pour ses voitures, ce qui I'autorise & pousser
au maximum l'isolation de ses véhicules contre le bruit, la
chaleur et le froid, et, dans des cas particuliers, & prévoir
des installations climatisées. Les Trans-Europ-Express sont
un frappant exemple de ce que le rail peut offrir en matiére
de rapidité et de confort.




«Le Capitole» Paris—
Toulouse, train le plus rapide
d'Europe: 200 km/h.

Rame automotrice élec-
trique de luxe «Settebello»
Milan—Rome.

Train direct de la nouvelle
ligne de Tokaido
Tokio—Osaka, 210 km/h.




Rame automotrice diesel
espagnole «TER» & grands
parcours.

Rame automotrice diesel
des Chemins de fer de I'Etat
de Finlande.

Locomotive diesel-élec-
trique de la série 202 de la
Société nationale des
chemins de fer belges.




TEE — Confort optimal du voyageur

Créé il y a dix ans, le réseau Trans-Europ-Express a vu passer de dix a vingt-cing les
relations offertes a sa clientéle; le TEE constitue I'exemple caractéristique des résultats
auxquels peut aboutir une coopération internationale étroite. Dés |'origine, c’'est pour
une clientéle d’hommes d'affaires et de touristes exigeants qu’avaient été concus les
TEE: Horaires pratiques, repas pris a bord — donc laissant toute liberté d'action dés
I'arrivée — cuisine soignée, formalités de douanes accomplies en cours de route, systéme
spécial de réservation des places, etc. C'est pourquoi, au lieu des trains conventionnels,
avait été retenue la solution de la rame automotrice diesel.

Au cours des années qui suivirent la création du service TEE, la politique d’électrification
menée par les administrations conduisit les caténaires aux frontiéres. Puis les recherches
accomplies dans le domaine de la création de machines polycourant arrivérent a leur
terme. Les premiers, les Chemins de fer fédéraux suisses mirent en service une rame
automotrice électrique quadricourant permettant, notamment, de relier Milan a Paris.

Ensuite la SNCF, la SNCB, la DB lancérent des trains TEE de style classique remorqués
par des locomotives polycourant et dotés de voitures d'un confort trés poussé, pouvant
réaliser des vitesses moyennes nettement plus élevées que les rames diesel traditionnelles.

C’est ainsi que s’étoffa le réseau TEE et, actuellement, le nombre de trains ou rames
TEE en service est de I'ordre de 18 000 par an.

La diéselisation

Dans la perspective de la disparition de la traction a vapeur et parallélement au dévelop-
pement de la traction électrique, les réseaux de chemin de fer s'équipent activement en
engins diesel: locotracteurs, autorails, locomotives. Déja, dans certains pays, les locomo-
tives a vapeur ont été éliminées; sur les autres réseaux, leur nombre ne cesse de diminuer
et les derniéres seront retirées du service d'ici quelques années.

La traction diesel a débuté en Europe par la mise en service d’unités légéres assurant
essentiellement le trafic omnibus et le service des manceuvres dans les gares de triage.
Le rendement, la sécurité et la rentabilité des engins de traction diesel ont été améliorés
dans des conditions telles qu'aujourd’hui ces engins sont utilisés pour assurer les services
les plus divers: trains automoteurs rapides, grands express, trains de marchandises a
marche accélérée et trains lourds, etc.

Parmi les engins diesel a grande puissance, il faut, & c6té de diverses locomotives,
retenir particuliérement les trains automoteurs diesel qui,. & partir de 1957, ont assuré de
nombreuses relations Trans-Europ-Express. Trés appréciés pour leur vitesse et leur
confort ces trains automoteurs ont, pour leur part, contribué a jeter un pont au-dessus
des frontiéres européennes.



Les engins moteurs polycourant

Avec le développement de la traction électrique se pose de plus en plus la question des
jonctions entre les réseaux alimentés par des systémes de courant différents.

Le probléme des engins polycourant étant d'un intérét particulier pour les Chemins de
fer fédéraux suisses, en raison de leur situation géographique et de I'électrification totale
de leur réseau, les études entreprises dés 1957 ont abouti 3 la mise au point de rames
automotrices quadricourant assurant les relations «Trans-Europ-Express»: «Cisalpin»
(Paris—Milan), «Gottardo» (Bale—Milan) et «Ticino» (Zurich-Milan). En 1957 déja,
Chemins de fer belges et Chemins de fer néerlandais avaient mis en service des auto-
motrices bi-tension appelées rames «Benelux», entre Amsterdam et Bruxelles.

En 1963, les Chemins de fer frangais et les Chemins de fer belges ont mis en service
sur la ligne Paris—Bruxelles—Amsterdam des locomotives tricourant utilisant indifférem-
ment le courant alternatif 25 kV 50 hertz et le courant continu 3 ou 1,5 kV.

Outre les locomotives bifréquence ou bicourant et les engins de manceuvre, il existe
actuellement en Europe occidentale trois types principaux de locomotives quadricourant
indépendamment des rames automotrices suisses et néerlando-belges: ce sont les
BB 160 000 de la Société nationale des chemins de fer belges, les BB 41 000 du Che-
min de fer fédéral allemand (Europa-Lok) et les CC 40 100 de la Société nationale des
chemins de fer francais.

Toutes les locomotives appartenant & ces trois séries sont aptes a utiliser indifféremment
les différents courants européens: alternatif 16 2/s Hz, alternatif 50 Hz, continu 3 kV et
continu 1,5 kV. Une fois de plus, la technique ferroviaire a franchi les frontiéres nationales.

Trans-Europ-Express quadricourant des Chemins de fer fédéraux suisses.




‘ Trans-Europ-Express Paris—Bruxelles—Amsterdam ayant en téte une locomotive quadri-
‘ courant francaise CC-40 100.

Trans-Europ-Express « Brabant» Paris—Bruxelles remorqué par une locomotive tricourant
belge.




L'utilisation de véhicules
moteurs polycourant

On utilise surtout des véhicules moteurs & deux, trois ou quatre systémes de courant pour
le transport des voyageurs a longue distance d’'un pays & l'autre, et pour le service de la
manceuvre dans les gares frontiéres. Dans ces derniéres, on peut ainsi réduire au minimum
ou méme entiérement supprimer les arréts; c’est notamment le cas des TEE entre Zurich
et Milan et entre Bruxelles et Paris. Les véhicules moteurs polycourant permettent de
limiter sensiblement les sections commutables de lignes de contact, qui représentent
un sérieux handicap dans l'exploitation des gares 4 deux systémes de courant. Les
progrés de la technique des semi-conducteurs ont permis de supprimer les inconvénients
des systémes de courant différents.

1. Circuit d'une locomotive quadricourant. A gauche, alimentation en courant alternatif
par le transformateur et les redresseurs, de 15 kV 16 2/3 Hz ou 25 kV 50 Hz (courant
industriel); 4 droite. alimentation en courant continu de 1500 V ou 3000 V, directement
dans les moteurs de traction.

15000V 16% Hz
25000V 50 Hz

i~




Le développement des services
de transport d’automobiles
accompagnées en Europe

Le 19 juin 1955, un convoi insolite quittait, en fin de soirée, la gare de King's Cross, a
Londres, pour Perth, en Ecosse. Composé de voitures-lits et de wagons porte-autos, le
premier «car sleeper express» inaugurait ainsi une nouvelle forme de coopération entre
le train et I'automobile. On doit donc cette particularité au sens pratique des Anglais. Si
le rail s'est déja chargé d’acheminer vers leurs futurs possesseurs des voitures sortant
de fabrique, pourquoi ne devrait-il pas transporter celles-ci et leurs propriétaires sur de
longues distances?

La méme année, d'autres réseaux européens organisaient également des services
d'automobiles accompagnées, notamment sur les parcours Hambourg—Chiasso, Ostende—
Munich et Rome—Milan. Depuis lors, I'organisation de transports d’automobiles par che-
min de fer a connu un vif succés dans tous les pays ou elle a été réalisée et, chaque année,
le réseau se compléte par la création de nouvelles relations ou la desserte de nouvelles
villes situées sur les itinéraires existants.

Dans toute I'Europe occidentale, la nouvelle formule a gagné la faveur du public.
Plusieurs relations ont été complétées par des services de car-ferries ou bateaux trans-
porteurs d’automobiles en correspondance avec les trains autos-couchettes.

En général, les trains d'automobiles circulent de nuit, ce qui permet de gagner un
temps précieux. Mais différents réseaux ont aussi mis en circulation, sur certaines lignes,
des trains de jour. Enfin, sur certains parcours, les voyageurs peuvent faire acheminer
leur voiture en bagage, tout en empruntant eux-mémes un train du service régulier.

2. Locomotive quadri-
courant «Europe» du
Chemin de fer fédéral
allemand.

3. Locomotive quadri-
courant, série 160, de la
Société nationale

des chemins de fer belges.

4. Locomotives de
manceuvre bifréquence de
la SNCF en double traction,
pour les trains de mar-
chandises Béle-Saint-Jean
—Béale CFF—Muttenz.

5. Locomotive de
manceuvre quadricourant Ry m-....
des Chemins de fer fédéraux
suisses pour les gares
frontiéres de Genéve et
Chiasso.

6. Le réseau européen )
des trains d’automobiles
accompagnées.




Voiture-lits moderne, type
universel, de la Compagnie
internationale des wagons-
lits. Selon les besoins,
chaque compartiment peut
étre disposé pour un, deux
ou trois lits.

Compartiment de voiture-
couchettes de deuxiéme
classe, a six personnes, des
Chemins de fer espagnols.




Train d'automobiles
accompagnées Ostende—
Brigue—Milan, sur la ligne
du Leetschberg.

L'automobile par le train de
voyageurs. Chargement a
Dusseldorf sur wagons
ouverts 3 double plan.

Le «tapis roulant» a
travers le tunnel du Tauern
Mallnitz—Bceckstein.



Les traversées des Alpes.

Trans-Europ-Express diesel «Mont-Cenis»
des Chemins de fer italiens de I'Etat, prés
du portail francais du tunnel du méme
nom.

Le «Transalpin», rame automotrice élec-
trique des Chemins de fer fédéraux autri-
chiens, sur la rampe ouest de I'Arlberg,
direction Vienne—Baéle.




Année

1871
1882
1906
1913

Tunnel

Mont-Cenis
Saint-Gothard
Simplon *
Leetschberg

Voies ferrées a travers
la barriére des Alpes

La barriere des Alpes, qui atteint par endroits plus de
4000 metres, s'étend de la Méditerranée au Danube; ses
majestueux sommets attirent chaque année des milliers de
touristes. Mais, dés la naissance du chemin de fer, les mon-
tagnes représentérent, pour la construction des lignes, un
obstacle presque insurmontable. Des pionniers du rail
trouvérent cependant, il y a déja cent ans, le moyen de
vaincre ces massifs, mais il leur fallut, avec des moyens
techniques limités et une main-d'ceuvre nombreuse, de
longues années d'efforts pour forer les tunnels ferroviaires:
on peut relever, parmi ceux-ci:

Longueur Ligne De A

km.

13,7 Lyon—Turin Modane Bardonéche
15 Bale—Chiasso Geeschenen  Airolo

19,8 Lausanne—Milan Brigue Iselle

14,6 Thoune—Brigue Kandersteg Goppenstein

* Plus long tunnel ferroviaire du monde.

La premiére communication ferroviaire alpine fut, cepen-
dant, en 1854, celle du Semmering, qui reliait directement
Vienne a Trieste. Les constructeurs de la ligne du Brenner,
terminée en 1867, choisirent, pour son tracé entre I'Alle-
magne et ['ltalie (par Munich, Innsbruck, Bolzano et
Vérone), le point le plus bas du centre du massif monta-
gneux. Electrifiée dés 1928, elle dispose d'une grande
capacité de circulation et supporte un fort trafic.

Gréce a sa position centrale au cceur de I'Europe, I'artére
du Saint-Gothard est, de toutes les lignes traversant les
Alpes, celle qui assure le plus intense trafic. Son importance
est due au fait qu'elle constitue la relation la plus courte
entre |'ltalie et les centres industriels d'Allemagne, de Bel-
gique, des Pays-Bas et du nord de la France. La capacité
de cette voie internationale de transit est trés élevée: les
250 trains qui circulent chaque jour transportent jusqu’a
90 000 tonnes brutes de marchandises et des milliers de
voyageurs. Il y a quelques années, on n’aurait pu envisager
de telles prestations. L'accroissement régulier du trafic
nécessiterait toutefois la mise en service d'un nouveau
tunnel de base du Saint-Gothard, long de 45 km. Ce projet,
ainsi que I'établissement de nouvelles lignes ferroviaires a
travers les Alpes et la pose d'une deuxiéme voie sur cer-
taines transversales actuelles, préoccupent les ingénieurs
européens.

Les chemins de fer de ce continent sont préts!



Le tunnel sous la Manche

Des trois solutions au probléme de la traversée de la Manche (pont, tunnel ferroviaire
ou développement des moyens traditionnels), c’est le projet de tunnel ferroviaire foré
qui s'est révélé le plus satisfaisant tant du point de vue technique gu'économique.

D’une longueur de 53 km. (33 miles), dont 38 (24 miles) sous la mer, ce tunnel serait
raccordé a deux stations terminales éloignées de 70 km. (44 miles) sises prés de Sangatte,
en France, et prés de Folkestone, en Grande-Bretagne. L'ouvrage se composerait de deux
tunnels séparés, un pour chaque sens de circulation, d'un tunnel de service relié aux
galeries principales par des galeries de communication, d’installations terminales d'une
superficie de 14 hectares et de voies de raccordement aux réseaux ferrés des deux pays.

Indépendamment du trafic ferroviaire voyageurs et marchandises de type classique,
le tunnel est congu de fagon a permettre le départ,  intervalles de cing a trente minutes
selon la demande, de rames de 750 m. de long composées de wagons spéciaux fermés a
deux étages pour le transport des véhicules automobiles. La durée totale du parcours,
y compris les attentes, les opérations de chargement et de déchargement et les formalités
de douane, serait en moyenne de 60 minutes, dont 45 minutes de trajet proprement dit.
La capacité de transport atteindrait théoriquement 3600 véhicules a I'heure dans chaque
direction, mais peut étre estimée, en pratique, & 3000 véhicules a I'heure.

Le trajet Paris—Londres pourrait se faire en quatre heures par rames de type TEE; la
relation Bruxelles—Londres serait d'une durée légérement inférieure.

1. Modéle de la gare de
chargement projetée du
coté francais pour le tunnel
sous la Manche, prés de
Sangatte.

2. Coupe a travers le tunnel
projeté sous la Manche, au
point de percement. Deux
galeries a simple voie, au
milieu un tunnel de service
pour I'entretien et les
revisions.

3. Tunnel sous la Manche
Douvres—Sangatte; vue
générale, profil en long et
coupe.




Les ferry-boats
des chemins de fer européens

Il'y a maintenant plus de cent ans que fut célébré le «mariage» entre le train et le bateau;
en effet, c'est en 1851, sur le «Firth of Forth», qu'on a, pour la premiére fois au monde,
organisé un service de ferry-boats entre I'’Angleterre et |'Ecosse.

Les transports par bacs ont donc vu le jour en Europe et c’est en somme logique,
puisque c’est ce continent qui, 8 la méme époque, a vu circuler les premiers trains et les
premiers bateaux & vapeur. C'est ainsi que les ferry-boats entrérent résolument dans les
programmes des administrations ferroviaires européennes pour, ensuite, intéresser aussi
celles des autres continents.

En 1868, on inaugura sur le lac de Constance un service de bacs reliant les Chemins
de fer bavarois et wurtembergeois: quatre ans plus tard, en 1872, les Chemins de fer
danois firent de méme dans le Jutland et, aprés dix ans, se raccordérent aux réseaux
ferrés allemand et suédois. En 1899, on inaugurait en Italie du Sud le plus traditionnel
des services de ce genre: celui du détroit de Messine.

Presque tous les chemins de fer européens gérent aujourd’hui des services maritimes:
de nombreux bateaux sont dotés des équipements techniques (radar, flotteur, antiroulis,
etc.) les plus modernes, dont la qualité doit étre au moins égale a celle des unités les
plus connues.

Mentionnons, par exemple, I'appareillage spécialisé de nombreux ferry-boats capables
d'une manceuvre bidirectionnelle, qui sont en mesure d’accoster et de se déplacer aussi
bien par la proue que par la poupe, ou dont les cales peuvent s’ouvrir grice a des pan-
neaux mobiles permettant I'accés des véhicules ferroviaires et automobiles.

Le service institué il y a quelques années par les Chemins de fer italiens de I'Etat, entre
le continent et la Sardaigne — le plus long d’'Europe (119 miles marins, ou 213 km.) — a
prouvé la validité sur de grandes distances de ce moyen de transport, d’abord utilisé
dans les détroits et les archipels. D'intéressantes initiatives sont prises en ce sens et I'on
étudie la possibilité d'étendre ces communications a I'Afrique et au Moyen-Orient.

Sous la poussée de la motorisation, les chemins de fer adaptent leurs services spécialisés
dans le transport de voitures automobiles accompagnées. Leurs bateaux spéciaux per-
mettent depuis longtemps d’assurer des communications efficaces entre le continent et
les iles britanniques ou les pays scandinaves, comme entre la péninsule italienne et la
Sicile ou la Sardaigne par exemple. A terre, des installations fixes facilitent aux voitures
I'accés direct aux navires (quais d’embarquement), tandis que les automobiles de tous
types se transportent aussi sur et sous le pont des ferry-boats.

Nouvelle locomotive
diesel-électrique des
Chemins de fer portugais,
dans le port de Lisbonne.
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1. Le «Reine Juliana» de la Compagnie de navigation Zeeland, pour la route Heek
van Holland—Harwich.

2. Ferry-boat «kRomanshorn» des Chemins de fer fédéraux suisses; route Romanshorn—
Friedrichshafen.

3. L'«Arveprins Knud», le plus grand ferry-boat du monde. Il assure le service entre
Knudfhoved et Halfskov.

4. Les installations portuaires pour ferry-boats de Redby Faerge (Danemark).

5. Ferry-boat «Messina» des Chemins de fer italiens de I'Etat, se dirigeant sur Messine.
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