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in Mmemoriam

OUP sur coup, notre équipe a eéeté dure-
- ment frappée par la disparition de deux
membres associés. Tout d’abord, notre
ami Godfried Saelens a été foudroyé par
une hémorragie cérébrale le 11 septembre
dernier. Né a Bruxelles le 19 avril 1911, il
était notre historien de la vapeur dont il
avait une connaissance réellement encyclopédique,
passionné du rail qu’il servait avec fougue, il était
resté célibataire et sa vraie famille était notre cer-
cle dans lequel il trouvait son épanouissement.

Dessinateur de talent, il avait mis ses dons au ser-
vice de la cause qu’il affectionnait et les lecteurs de
cette revue se rappelleront certainement les beaux
schémas que nous avons fait paraitre sous sa signa-
ture.

Autre coup, tout aussi dur bien qu’ici nous etions
malheureusement préparés, notre ami Raymond
Legrand nous a quitté le 14 novembre dernier, em-

Né a Saint-Gilles le 3 mai 1904 et industriel réepute,
notre vieux camarade était un modéliste extraordi-
naire dont toutes les réalisations, a l'echelle du
1/22 6eme étajent et restent de classe internationale;
sa réputation était grande et ses mains d’artiste
avaient enfanté des merveilles de realisme, de fide-
[ité et de fini.

Humoriste, il avait eu des réparties dignes de son

non-conformisme et tous l'aimaient et l'appréciaient,

de plus, grand amateur de jardins, il avait le don pre-
cieux de savoir créer la beauté; enfin, c’était un
ami fervent des animaux.

Nous sommes donc, en ce dernier trimestre, moins
riches et plus seuls, car nos deux anciens laissent un
grand vide dans notre association.

Que les familles trouvent ici toutes nos condo-
|éances et qu’elles sachent combien nous partici-
pons a leur peine; notre pensée se tourne speéciale-
ment vers Simone Legrand et ses enfants Michel et
Arielle; qu’ils sachent donc combien nous sSommes

pres d'eux.
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erratadun®110:

porté par un mal qui ne pardonne pas.
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IVERSES erreurs se sont glissees
dans notre dernier numeéro; nous
prions donc nos lecteurs de nous
excuser de cet impair, d’'autant plus
qu’un courrier assez abondant nous
a signalé la chose; c'est la une
preuve tangible d’'intérét qui ajoute
a notre confusion.

Nous espérons donc qu’il ne nous sera
pas tenu rigueur de ces erreurs; voyons main-
tenant de quoi il s’agit :

10 - page 102 : |le cliché central est a I'en-
vers, ce qui rend le document présenté incom-
préhensible; il suffit donc de renverser la
revue pour que tout devienne clair.

2° . article « a Cologne : de la traction che-
valine au semi-métro » ou les erreurs suilvan-
tes sont a rectifier :

— |la photo de couverture donne une photo

prise a Essen sur la Ruhr-Schnellweg et
n'a donc rien a voir avec le réseau de
Cologne;

— la photo de la page 120 se rapporte au

méme ouvrage que celui représenté en
haut de la page 119; de plus, la ligne de
Bergisch-Gladbach n’est plus exploitée en
tramway que jusqu’a Thielenbruch comme
mentionné d’ailleurs page 116;

— enfin, le schéma de la page 116 n’est pas

a jour et nous esperons publier un schéma
rectifié lors d'un prochain article traitant
de cet interessant reseau.

Enfin, il convient de remercier nos lecteurs
qui nous ont signalé ces erreurs, et tout spe-
cialement la Kolner Verkehrs-Betriebe A.G.
tant pour les renseignements fournis que pour
la courtoisie de leur lettre; ce sera pour nous
une raison supplémentaire de s’intéresser a
ce remarquable réseau en pleine evolution.
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Pieces de contact et de rechange

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

Kontakt- en vervangingsstukken électrique de bateaux

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

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

KIEPE ELECTRIC S.A.

. Gand - 188, Boulevard d‘Afrique * & 23 57 31
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le gros csuvre de la station
« Monnaie » de la future ligne 1
du métro de Bruxelles est ter-
miné: sa mise en service, en pre-
métro, est prévue pour la fin de
1969.

(photo S.S.E./Kerremans)

~ .= | station “Porte de Namur,

voici, sur la future ligne 2 du
meé‘ro de Bruxclles, une perspec-
tive éclatée de la future station
cde la Porte de Namur; cet im-
portant ouvrage en cours de
construction sera mis en service,
en pré-metro, des 1970.

(dessin S.S.E.)
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INTERNATIONAL BRAKE AND RECTIFIER COMPANY

licence Westinghouse S.a.

6, rue des Anciens Etangs a Bruxelles 19 (Belgique)
Télephone : (02) 44.49.38 (5 lignes) — Télex : (02) 220.84

Adresse télégraphique : Westfreins — Bruxelles

LE BLOC-FREIN P 60

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

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

23
Le moteur diesel

SEMT-PIELSTICK

18 PA4 200
développe

3150 ch

Poids : 8.620 kg
Long. : 3.425 mm

Larg. : 1.702 mm
Haut. : 1.863 mm

Chantiers de Patlantique
2, quai de Seine 93 SAINT-DENIS (France)
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Hans Geitmann, ingénieur, pre-
sident et membre de la direction
de la Deutsche Bundesbahn

| A politique des transports visera, au cours de
- ces prochaines années, a transformer sur une
vaste échelle — en tenant compte de planifi-
cations a long terme — les voies de commu-
nication et les installations de trafic de toutes
=——— |es entreprises de transport. La réalisation de

ces projets, solidaires les uns des autres, est
indispensable si I'on veut garantir & notre societe une
expansion profitable. Dans le secteur des transports, la
priorité revient aux investissements.» Ces paroles ont
été prononcées par le chancelier fédéral allemand Erhard,
dans sa déclaration gouvernementale du 10 novem-
bre 1965; elles montrent que les autorités fedeérales
reconnaissent I'importance a accorder, au cours de ces
prochaines années, a la politique des transports. Vu qu’il
existe déja des plans a long terme, a financement assure,
pour la construction des routes et des voies navigables
— plans qui sont chaque fois exécutes en quatre ans —,
le Chemin de fer fédéral allemand a décidé de présenter
désormais, a toutes les instances parlementaires et
gouvernementales, un plan d’investissements d’'une plus
longue durée. Jusqu'a maintenant, en effet, il ne le
faisait approuver par les autorités de surveillance, que
d'année en année, et seulement dans le cadre du plan
économique. Ses investissements concernent actuelle-
ment les années 1966 a 1969 et se montent a 12,1 mil-
liards de marks. Le plan établi donne ainsi aux organes
politiques de la République fédérale et aux Lander une
idée générale des investissements a pratiquer pour les
différentes voies de communication et doit, par la, per-
mettre de prendre une décision quant a la priorite. Il
s'étend, contrairement a ce qu'on voit pour d’'autres
moyens de communication, aux véhicules et aux installa-
tions ferroviaires, dont le principal objet est le chemin de
roulement, a la charge du seul Chemin de fer allemand;
pour ce « chemin de roulement», on a prévu au total
5,1 milliards de marks.

Le plan d’investissements se fonde sur les donnees
résultant des enquétes de I'Institut Ifo, d’apres lesquelles
le Chemin de fer fédéral allemand peut, a longue
échéance, compter sur un accroissement annuel moyen
de 2 % du trafic des marchandises et de 1,2 %0 du trans-
port des voyageurs. Le point de départ de ces reflexions
se trouve dans les « ldées du Colléege des présidents de
la Deutsche Bundesbahn quant a l'amélioration de la
situation économique du réseau allemand », du 1¢" sep-
tembre 1964: avec un montant annuel d’investissements
de prés de trois milliards de marks, ce plan reste dans
les limites de la capacité d’'exécution et de construction.

le plan d’investissement de la D.B.

le plan d’investissement 1966-69

du chemin de fer fédéral allemand

Le Collége est d’'avis qu’il encourage, en particulier, le
changement de structure des services techniques de la
traction et de la signalisation et la modernisation des
gares a voyageurs et de triage, comme de la pleine
voie. C'est ainsi que les sommes fixées au plan d'in-
vestissements 1966-1969 visent a encourager les mesures
prises pour obtenir une grande rentabilite, a augmenter
la sécurité de |'exploitation, a simplifier et a alleger le
travail, diminuer sensiblement I'effectif du personnel. Le
plan ne veut, par conséquent, que poursuivre les taches
actuelles de I'entreprise, puisque — au cours des annees
1958 a 1965 déja — le chemin ce fer a opeére, dans tous
les domaines, une ceuvre de rationalisation et de moder-
nisation qui a conduit a une augmentation de la produc-
tivité, alors méme que la durée du travail hebdomadaire
a été ramenée de 48 a 44 heures et que l'effectif du per-
sonnel a été réduit de plus de 70.000 unites.

Les investissements de remplacement (on distingue
dans le plan entre le remplacement d’installation et la
rationalisation et modernisation) sont necessaires au
maintien en bon état des véhicules et des installations
fixes, avant toute chose a l'entretien des voies. C'est, en
quelque sorte, pour l'entreprise, une depense de base
inévitable. On ne peut guére agir sur elle, sinon tenter de
la comprimer par réduction des frais, mais cela reste
dans des limites fort restreintes.

Pour ces quatre ans, 5,3 milliards de marks sont desti-
nés au remplacement. Ce montant devrait étre supporte
par le Chemin de fer fédéral allemand lui-méme, sous
réserve de la suppression des distorsions concurrentielles
et de la compensation des charges occasionnees dans
le domaine de la prévoyance. A part les investissements
de remplacement proprement dits, d autres montants, pas
toujours liés aux intéréts directs du chemin de fer, sont
nécessaires; ils relévent de dispositions |égales particu-
lieres. Citons les projets de travaux aux croisements du
rail et de la route. La loi des chemins de fer sur les
passages a niveau, du 14 aolt 1963, a cependant apporte
quelques alléegements a la D.B. Mais le Chemin de fer
fédéral allemand doit, comme par le passe, supporter
toutes les dépenses d’'entretien et de surveillance des
passages a niveau des routes qui n'appartiennent pas a
la République fédérale. Seule la suppression de croise-
ments routiers permet donc de reéaliser des economies.
Avec |'aide des investissements prévus, on pense reduire
a 31.000 le nombre de ceux-ci, ce qui représente une
diminution de plus de 2.500 passages a niveau pour les
quatre ans. Cela aura naturellement une influence, dans
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une meme proportion, sur les frais d’entretien et de sécu-
rité qui, actuellement, se montent a 302 millions de marks.

Les investissements de remplacement comprennent
aussi une somme de 260 millions de marks pour la
conservation d'environ 6.000 km de lignes secondaires
qui, du point de vue de I'entreprise, devraient étre sup-
primees. C'est une décision politique qui fixera jusqu’'a
quel point les intentions du chemin de fer, qui figurent
dans les «ldées du Colléege des présidents », peuvent
étre realisées et comment les investissements nécessai-
res seront abandonnés.

La deuxieme partie du plan est la plus importante. On
y trouve les investissements de rationalisation et de
modernisation de toutes les installations ferroviaires et
de tout le matériel roulant; on utilisera les derniéres
connaissances en matiére d’'organisation et on adoptera
une conception technique des plus moderne. Pour cette
méme periode de quatre ans, on a établi des projets
evaluées a 6,8 milliards de marks. Il s’agit en particulier
d'adapter le réseau ferré aux conditions économiques
actuelles, de simplifier et de moderniser les voies et les
grandes gares de triage, de remplacer la traction a
vapeur par la traction électrique ou diesel, et d’automa-
tiser dans une large mesure la signalisation sur les lignes
principales.

Le reseau d’aujourd’hui, avec ses lignes, ses gares, ses
installations, ne peut — ni par sa structure, ni par la
formation de ses nceuds ferroviaires — répondre a toutes
les exigences. A l'avenir, il faudra demander tout autre
chose d'un chemin de fer moderne. Une somme de
1.400 millions de marks figure au plan d’investissements
pour réorganiser les gares de jonction et pour adapter
le réeseau ferré. Ces investissements seront encore plus
Importants dans les plans futurs. Il y a dans ce domaine
d’enormes possibilités de rationalisation; la modernisa-
tion d'une gare de triage, par exemple, peut réduire
jusqu’a 30 %o les frais de manceuvre d’'un véhicule.

L'electrification de lignes a fort trafic constitue aussi
une rationalisation efficace. A fin 1965, on avait électrifié
pres de 6.500 km de voies ferrées et 2.000 autres Kkilo-
metres sont prévus au plan quadriennal. A I'achévement
des travaux, environ 28 %o des lignes de la D.B. seront
sous catenaire. Sur les autres lignes, on introduit de plus
en plus la traction diesel. Malgré les divers services que
doivent accomplir les locomotives, on a pu se limiter a
quelques types de vehicules moteurs, dont on acquerra
un grand nombre. Il n'en va pas autrement des voitures :
Il n'en est plus construit que deux types en série, leur
amenagement réepondant aux plus hautes exigences.

Dans le domaine de la technique et de |'organisation
de l'exploitation, de nombreuses nouveautés apparais-
sent en matiere de signalisation et de télécommunication
grace a l'electronique et a la cybernétique, qui per-
mettent une automatisation toujours plus poussée. C’est
la un des grands avantages du chemin de fer: a I'en-
contre des autres moyens de transport, ses mouvements
dirigés, sur un « chemin de roulement » bien défini, se
prétent particulierement a [|'automatisation. Dans un
autre domaine, mentionnons aussi l'introduction de |'atte-
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lage automatique central, pour lequel le plan quadriennal
d'investissements comprend aussi une participation finan-
ciere (1).

Les projets choisis se limitent en général & des domai-
nes de production qui sont considérés comme rentables
ou, au moins, qui sont bénéfiques pour toute I'entreprise.
D’apres les calculs de rentabilité actuels, ils apportent —
fondés sur les investissements nets — un rendement de
13,3 °/0. Ces investissements et tout ce qui en dépend
entrainent des mesures d’organisation qui, en prenant
pour base les conditions actuelles de travail, permettent
de diminuer d’environ 25.000 agents |'effectif du person-
nel. A part cela, le chapitre des dépenses de choses et
I'entreprise tout entiére s’en ressentent favorablement.

Le plan d’investissements comprend encore un mon-
tant de 965 millions de marks pour différents projets
visant a améliorer le transport des personnes dans les
grandes agglomérations. Le président du Chemin de fer
federal allemand a déja maintes fois fait remarquer que
le rail est prét a apporter sa contribution aux problémes
du trafic a courte distance, a condition que les mesures
reclamees par I'infrastructure ne compromettent le résul-
tat.

Pour les investissements de modernisation et de ratio-
nalisation, il faut surtout avoir recours aux capitaux de
tiers. On I'a fait dans une large mesure ces derniéres
annees, alors méme que le marché des capitaux va
faiblissant depuis 1964; mais le financement assuré jus-
qu’'a maintenant, surtout au moyen d’obligations et autres
emprunts, ne suffit plus. Par conséquent, il faut espérer
qu'a cet egard, un marché plus abondant ouvrira bientot
au chemin de fer de nouvelles possibilités.

Les divers investissements s’interpénétrent souvent et
sont soigneusement coordonnés. Le plan d’investisse-
ments 1966-1969 doit étre, par conséquent, considéré
comme un tout ne pouvant étre arbitrairement modifié.
Des solutions partielles mettraient les résultats économi-
ques en danger. La direction du Chemin de fer fédéral
allemand tient la réalisation du plan pour absolument
Indispensable si I'on veut assurer la stabilité économique
du chemin de fer, réduire |'effectif du personnel et faire
face au developpement futur d’un chemin de fer qui doit
garder ses installations en parfait état et pouvoir conti-
nuer a les exploiter avec un maximum de sécurité. Ce
qu’il faut atteindre, c’est valoriser le travail de tous et,
en méme temps, diminuer sensiblement les dépenses.
On pourra envisager, de la sorte, la circulation automa-
tique de trains de voyageurs et de marchandises rapides
et rentables selon des itinéraires mieux tracés, facilitant
les vitesses élevées. Ces vitesses qui assurent a I'exploi-
tation un déroulement maximal, peuvent étre obtenues
sans difficulté, grace aux locomotives électriques et
diesel capables et robustes qu’'on posséde aujourd’hui.

*

(1) « Rail et Traction » reviendra prochainement sur cette impor-
tante question, l'une des clés de [|'avenir du Rail.

le plan d’investissement de la D.B.



Y 1N Allemagne, tout est mis

. en ouvre pour que le
[ transport public soit en

mmmm mesure de remplir son role
dans les meilleures condi-
tions. L'expérience a prou-
vé que le remplacement
des trams par des bus ne résout
pas les problemes de circulation. In-
téegrés dans le flot des automobiles,
les bus assurent un service encore
moins satisfaisant. Afin d’'éviter cette
géne réciproque, le transport public
doit étre séparé de la circulation
routiere par la création de voies inde-
pendantes, parfois méme souterraines
dans les quartiers les plus encom-
brés en surface. Sur de telles lignes,
les tramways modernes assurent un
service rapide, ponctuel et attractif.
Ce dernier point est essentiel si I'on
veut obtenir un regain de faveur au-
pres des automobilistes et Ilimiter
ainsi la circulation en ville sans avoir
recours a d'impopulaires mesures po-
licieres.

Il y a quelques annees, on admet-
tait que seules les metropoles de plus
d'un million d’habitants justifiaient un
chemin de fer metropolitain. Aujour-
d’hui, de nombreuses villes moins
importantes envisagent des lignes
souterraines pour obtenir un trans-
port public rapide et degager la cir-
culation en surface. De teiles realisa-
tions dépassent pourtant les possi-
bilités financieres des communes,
mais ce probleme vient d'étre resolu
en Allemagne. Depuis le 1€ jan-
vier 1967, le gouvernement federal
gréeve les huiles minérales d'un im-
pot supplémentaire de 3 Pfennigs par
litre. Cette nouvelle ressource est in-

\

tegralement versée aux communes

pour |'exécution de projets approu-
ves par le gouvernement fédéral dans
la réepartition suivante :

— 60 %0 en faveur de réseau routier

urbain;
— 40 %0 pour Il'aménagement
transports publics.

Il faut donc s’attendre a de nom-
breuses et intéressantes realisations
dans les années a venir.

Actuellement, les villes de Berlin et
de Hambourg disposent de réseaux
metropolitains trées importants. Des
parcours souterrains pour tramways
ont été mis en service dans l'ordre
suivant :

— 1938 Nuremberg,

— 1966 Stuttgart,

— 1967 Essen,

— 1968 Cassel, Francfort et Cologne.

Ces premiers tunnels sont le point
de depart de realisations plus impor-

des

rampe d’'acces au
tunnel a Essen.

(photo de |'auteur)

du tramway au metro en Allemagne

du tramway au

metro en Allemagne

tantes. Des sections souterraines vont
étre créées a Bielefeld, Bonn, Hano-
vre et Ludwigshafen, tandis que Mu-
nich et Nuremberg se lancent d’'em-
blée dans l|la réalisation d’'un métro
integral.

A titre d’exemple, voici quelques
realisations récentes.

Essen

Ville principale de la Ruhr, 750.000
habitants, Essen est au centre de
cette région fortement industrialisee
ou les tramways passent d'une ville
a l'autre. Ainsi, a Essen, circulent
non seulement les trams de cette
ville, mais également ceux de Mul-
heim et de Bochum-Gelsenkirchen.

Actuellement, 15 lignes de trams
passent sur la place de |la gare, pro-
voquant une importante concentra-
tion de vehicules et de pietons. Pour
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