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pawutédme communautatre...

routes et trafic lourd

« 95°, de la fatigue des chaussées est causée par le seul
trafic des véhicules a essieux vraiment lourds, telle est la consta-

tation faite en France par M. J.-P. Rolland,

Ingénieur des Ponts

et Chaussées a la direction des Routes et de la Circulation Rou-
tiere, dans un article publié par le « Bulletin de liaison des
Laboratoires Routiers », organe édité par le Laboratoire Central
des Ponts et Chaussées, organisme dépendant du Ministere de
I'’Equipement, a Paris.

W N ET article, intitulé « L'action du trafic loura
sur les chaussées », fait mention d'une
etude sur la dfsmbunon des poids d’'es-
sieux simples faite en France par le Ser-
vice des Etudes et Recherches de la Cir-
culation Routiére d'aprés des contrboles
exercés, en 1964, sur le trafic des veéehi-
cules lourds. Les conclusions de cette etude mon-
trent que :

— les essieux de moins de 10 t, représentant 80 °/o
du nombre total de véhicules contrdoles, provo-
quent moins de 10 °0 de l'usure de la route;

— les essieux compris entre 10 et 13 t, représentant
12 °/o du nombre total de véhicules contrdlés, pro-
voquent 20 °/o de l'usure de la chaussée;

— les essieux de plus de 13 t, soit 8°0 du nombre
des véhicules contrélés, provoquent 75°% de
l'usure des chausseées.

L'auteur rappelle ensuite que le rapport d'equiva-
lence entre I'ssieu de 13 t (peu répandu dans le
monde) et l'essieu d'un véhicule leger dit de tou-
risme (masse variant entre 300 et 900 kg), en ce qui
concerne l'usure de la chaussée, est de [l'ordre du
million. En clair, ceci signifie que le passage d'un
seul camion poids lourd a 13 t par essieu use la
route comme le ferait le passage d'un million de
voitures de tourisme. Pour le parc des veéhicules
francais et pour les parcours moyens annuels effec-
tués par les véhicules légers et lourds, cette consta-

tation peut se traduire par le fait que les véhicules

légers n’interviennent que pour une fraction infe-
1
rieure a dans l'usure totale des chaussees
100.000
en France!

Et 'auteur précise que, sans entrer dans le détail
de la critique de la notion de trafic équivalent, et
sans rechercher d’autres précisions sur la composi-
tion exacte du trafic lourd, il se deéegage de ces
chiffres deux conclusions tres severes :

— Ja quasi-totalité de l|a fatigue des chaussées —
au moins 95°%, — est causée par le seul trafic
des véhicules a essieu vraiment Jlourd, d'une
charge utile supérieure a 5 a 7 t, soit sensible-
ment un poids sur essieu simple supérieur a 7 a
10 tonnes;

— cette fatigue de la chaussée est probablement
imputable, pour une trés large part, a des essieux
en surcharge.

Or, les grosses réparations de chaussées repre-
sentent actuellement 30 °/o du budget d’entretien des
routes nationales, souligne l'auteur au cours de son
article. Un rapide calcul nous montre donc que, sur
les dépenses occasionnées par l'entretien des routes
nationales, en France, 1,56°%0 du total est da a l'usure
occasionnee par les quelque 10 millions de voitures
de tourisme et 28,5 °0 sont a porter au crédit des
150.000 camions gros porteurs. De tels chiffres peu-
vent aisément se passer de commentaires !
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Pieces de contact et de rechange

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

Kontakt- en vervangingsstukken électrique de bateaux

uit ons fabricageprogramma van elektrische uitrustingen Pieces 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
tekeringen en stalen engagement

KIEPE ELECTRIC S.A.

Gand - 188, Boulevard d‘Afrique * @ 23 57 31
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L. ACTUALITES
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Bogie moteur de la rame ci-dessus; on notera, outre Ila
conception classique, la présence des deux capteurs de
commande du pilotage automatique (sur la traverse avant) et
de la barre la‘erale portant un frotteur de captation du cou-
rant de traction.

(photo EIBIS)
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I’actualité en Europe

EN EUROPE 5

Le materiel roulant de la Victoria Line, nouvelle ligne du métro
de Londres recemment mise en service, reste dans la ligne
classique du « tub »; on notera cependant une recherche esthé-
tique indéniable malgré les servitudes techniques d'un gabarit
particulier.

(photo EIBIS)

Materiel roulant de conception classique n'exclut pas le grand con-
fort; la preuve en est donnée par cette vue intérieure d'une voiture
de la Victoria Line; on notera le galbage des siéges individuels et
les accoudoirs malgre les servitudes d'un gabarit étroit.

(photo EIBIS)
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Nouvelle rame du R.E.R. de Paris; ce remar-
quable materiel a grande capacité sera mis
en ligne des la fin de 1969 sur |la branche
Est entre « Nation » et « Boissy-Saint-Léger »
et en navette provisoire entre « La Défense »
et « Etoile »; enfin, il renforce depuis un
moment déja le parc de la ligne de Sceaux
pour la plus grande satisfaction des usagers

(photo F. Schepens)
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Sous-station de traction de la nouvelle Victoria Line
du métro de Londres: on notera |l'ordre et la clarté.
(photo EIBIS)

René PONTY

18, rue du Cadran
BRUXELLES 3 e Tél. : (02) 17.19.30

I’actualité en Europe



R. Boddewijns

A ligne dite du Tokaido re-

liant Tokyo a Osaka (515
km) (1) fut mise en service
le 1" octobre 1964 et est
parcourue journellement
par environ 60 trains dans
chaque sens; elle est la
premiere application du rapport inti-
tulé « Plan de réseau ferroviaire ultra-
rapide », lequel souligne la necessite
de continuer a assurer les transports
ferroviaires a l|'‘aide d'un nouveau
grand réseau a ecartement normal et
qui satisfait aux facteurs de seécurité
et de grande vitesse. Au total le plan
prévoit un développement de 4.000
Kilometres reserves aux trains de
voyageurs et aux trains de containers
a grande distance.

Les trains « Kodama » — |les omni-
bus — effectuent la liaison en 4 h
avec 10 arréts intermediaires; quant
aux trains directs, les « Hikari », ils
relient les terminus en 3 h 10, soit a
la moyenne commerciale de 162 km/h
avec seulement deux arréts interme-
diaires; la partie « non-stop » du tra-
jet (Tokyo-Nayoga), soit 366 km, est
accomplie en 2 h, soit a la vitesse
moyenne de 183 km/h.

(1) voir « Rail et Traction » no 83 de mars-
avril 1963.

Pose de la voie sur la ligne du Tokaido; on
notera la puissance de |'‘armement, indis-
pensable aux grandes vitesses.

(photo Japan Tourist Association)
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Okayama

Pascsage en essai en 1262 d'une

rame a 200 km/h sur le pont de

Sokawayawa, long de 422 m.
(photo Japan Tourist Association)

Le nombre de voyageurs transpor-
tes sur cette ligne s’éléve pour la pé-
riode comprise entre avril 1967 et
mars 1968 a 55.249.911, ce qui corres-
pond a une moyenne journaliere de
150.956 personnes.

Vu le succes remporte, les J.N.R.
ont decide |'extension de la ligne vers
I'Ouest jusqu’'a Okayama; cette nou-
velle section longue de 160 km ne
comportera pas moins de 30 tunnels
d'une longueur totale de 50 km et
portera le nom de « Nouvelle ligne de
San-Yo » (New San-Yo Line) puis-
qu'en fait e!le doublera I'actuelle ligne
de San-Yo.

Il 'y circulera des convois de seize
vehicules (contre 12 sur celle du To-
kaido) avec, au depart, une vitesse

Mer du Japon HONSHU

Ocean Pacifique

Le trace du Tokaido et son prolongement vers
Okayama.

(dessin « Rail et Traction »)

a propos du Tokaido



commerciale de 210 km/h qui, ulté-
rieurement, sera portéee a 250 km/h.

Le cout d'établissement est estimé
a 470 millions de dollars et la ligne
pourrait étre ouverte a |'exploitation
en 1971.

Matériel

A partir de 1950, les J.N.R. dévelop-
perent I'emp!oi de rames électriques

qui, Jjusqu’alors, eétaient principale-
ment reservees pour les services de
banlieue des villes importantes; en
1957 apparaissaient les rames semi-
express, en 1958 les rames express
et enfin en 1264 les rames super-ra-
pides de la ligne du Tokaido.

Le parc d'automotrices électriques
qui, en 1945, atteignait 1.950 unités,
se chiffre actuellement a 10.018, dont
8.486 pour courant continu, 612 pour

courant alternatif 50 Hz et 60 Hz et
920 bi-courant; en 1971, on espeére
atteindre le chiffre de 16.200 unités !

A titre de comparaison, signalons
qu'en 1965 le nombre d’'automotrices
electriques de certaines Administra-
tions ferroviaires européennes se
montait a : 3.000 pour les B.R., 534
pour la S.N.C.F., 447 pour la D.B., 438
pour les F.S., 396 pour les N.S. et
312 pour la S.N.C.B.

/

g ATLATATION
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M. Lampe - Hellwig

[[TN tarif commun créé par la Société des trans-

ports en commun de |la région hambourgeoise
- (H.V.V.) a été mis en vigueur le 1er décem-
bre 1966. Son champ d'application comprend
la ville de Hambourg et ses environs forment
une zone d'une étendue de plus de 1.600 km?
peuplée de 2,3 millions d’habitants ou 550 mil-
lions de voyageurs ont été transportés en 1965 en trafic
public urbain et suburbain. Les billets délivrés aux condi-
tions du tarif commun sont valables sur I'ensemble du
reseau que constituent les entreprises de transport
urbains et suburbains qui font partie de I'H.V.V. et qui
compte 150 lignes, 2.000 km de longueur de lignes et
environ 1.850 points d'arrét. C'est donc un an a peine
apres sa fondation que I'H.V.V. a rempli sa premiére et
sa plus importante tache du moment. Avant de nous
occuper de plus prés des éléments fondamentaux du tarif
commun et des titres de transport les plus intéressants,
nous voulons, brievement, fixer les objectifs et les compé-
tences de la Societé des transports en commun (H.V.V.)
dont il s’agit.

tarif commun de Hambourg

le tarif commun des transports

publics de la région de Hambourg

C'est le 29-11-1965 que |'Hamburger Hochbahn AG.
assurant environ 75°%0 des transports urbains (métro.
tramways, auvtobus, bateaux-mouches sur I'Alster), le Che-
min de fer fédéral allemand assurant 23 °/0 de ces trans-
ports (reseau S et autobus) et les Verkehrsbetriebe
Hamburg-Holstein AG (autocars) ont signé quatre contrats
portant creation de I'Hamburger Verkehrs-Verbund (So-
ciete des transports en commun de la région hambour-
geoise). Trois autres entreprises de transport urbain se
sont associees entretemps a I'H.V.V. Cette société a été
fondee — comme il est précisé dans le contrat-cadre
conclu entre le Chemin de fer fédéral et la Ville libre et
hanseatique de Hambourg — pour planifier et concevoir
I'ensemble des transports voyageurs urbains et subur-
bains de la région de Hambourg de la maniére la plus
utile et la plus rationnelle, pour permettre de décharger
les routes, de renforcer le service par fer et de faciliter
la correspondance entre les divers moyens de transport
en presence. L'H.V.V. a donc surtout pour tache d'orga-
niser le reseau de transport et de I'équiper, d'établir un
tarif commun pour faciliter la correspondance entre les
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