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Moteurs diesel pour traction ferroviaire,
stationnaires et marins jusqu’a 4000 CV.

Moteurs diesel-gaz jusqu’a 3.600 CV.
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Pieces de contact et de rechange

faisant partie de notre programme de fabrication
d'appareillages et d’équipements électriques pour
matériel 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
tekeningen en stalen engagement

KIEPE ELECTRIC S.A.

2 Gand ° 188, Boulevard d‘Afrique * & 23 57 31
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INI les trains pour passagers!
titre d'une correspondance de Washington
a un journal d’Europe. Ce serait une gale’-!
jade s’il ne faisait étrangement echo a un
article de revue du président de I'Associa-
tion des Chemins de fer américains qui,
s'exprimant sur l'évolution des dix années

a venir, a avancé que, méme en Europe, les trans-

ports de voyageurs par rail étaient condamnes sur les

longues distances !

Le moins que |'on puisse répondre est que I'Europe
n'est pas I'Amérique. S'il est vrai qu'en 1967, les che-
mins de fer des Etats-Unis ont transporte 297 millions
de personnes, ou 1,5 °/o de I'ensemble du trafic, il n'en
reste pas moins que la situation est bien differente sur
le continent européen ou, la méme année, 7,35 mil-
liards de voyageurs utilisérent le rail! La différence est
presque de |'ordre de 1 a 25, alors que I'Europe (sans
I'URSS) est, grosso modo, deux fois moins grande que
les Etats-Unis, mais deux fois plus peuplée. La densité
de la population (21 habitants au km? aux Etats-Unis,
92 en Europe), mais plus encore sa répartition sur le
territoire, expliquent la différence fondamentale qui
existe entre transports américains et européens.
Aucune extrapolation n'est possible.

Certes, il est permis de se demander ce que l'on
entend par « longues distances » de part et d’autre de
I’Atlantique. Dans l'optique de I'Europe, il est raison-
nable d’admettre 500 a 700 ou 800 km. Or, sur des par-
cours de cette longueur, le chemin de fer est parfai-
tement en mesure d’affirmer sa position face a la con-
currence d’autres moyens de transport soit plus rapi-
des, soit plus souples dans l'utilisation. Le succes des
Trans-Europ-Express en témoigne. Le train, circulant
sur des voies dégagées d'un centre-ville a un autre, a
des vitesses relativement élevees et surtout constantes
pour un moyen de |Jocomotion de surface, tient un
atout qu'il peut utiliser — il le fait et le fera toujours
plus — pour assurer son avenir. En améliorant son
confort, en prévoyant des mesures tarifaires adequates
— et cela il I'a bien compris — il peut s'assurer pour
'avenir la part de trafic qui lui revient.

FEUTRE

1030 BRUXELLES e« Tel. 02/17.19.30

editorial

Tel est Ie[_
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sornettes nord-americaines

Le développement d’'un réseau de trains a marche
accélérée et a horaire cadencé (trains a intervalles
réguliers rapprochés), comme celui des trains « Inter-
city » allemands, est de nature a renforcer, méme sur
les distances moyennes inférieures a 500 km, 'avan-
tage du chemin de fer. C'est si vrai qu'en Allemagne
les transports a longue distance par rail presentent un
taux de croissance actuellement qualifié de trées satis-
faisant et que la perspective d’'un nombre accru de
trains rapides a partir de 1971-1972 engage la « Luft-
hansa », la compagnie allemande de navigation

aérienne, a ne pas créer des lignes aériennes regio-
nales.

Il y a donc, en matiere de transports, des differen-
ces profondes entre |'Europe et I'’Amérique. Mais il y
en a aussi, évidemment moins prononcées, entre pays
europeéens. Il n'en demeure pas moins que le transport
de personnes par chemin de fer sur de longues dis-
tances n’'est pas prés de cesser sur le vieux continent.
Il ira méme en augmentant, grace aux adaptations et
modernisations entreprises qui assureront au rail sa
place d’'intermédiaire entre |la route et I'air.

On ne saurait mieux conclure qu’en reprenant l'avis
de !'Institut du Transport Aérien, de Paris, qui s’est

exprimé de la fagon suivante dans son bulletin n° 10
de 1970.

« Ainsi, le chemin de fer en Europe semble s'orien-
ter vers un nouvel équilibre en créant des marchés ou
en maintenant ses positions dans des domaines ou
ses principaux concurrents, l'automobile et ['avion,
subissent les conséquences de leur succes. L'encom-
brement des routes a la sortie des agg/lomérations, la
saturation des aéroports a certaines heures, entrainent
un temps perdu inutilement par les passagers aeriens,
des codts supplémentaires pour les compagnies
aériennes et les aéroports, supérieurs a ceux qui
avaient été prévus il y a seulement cinq ans. Il est
temps, semble-t-il, de « repenser » |les problemes de
concurrence en termes de temps total de voyage du

passager et du codat global de son transport d'une
ville a I'autre. »

René PONTY
Rue du Cadran 18
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Commandes d’essieux FWH-Diiwag

pour vehicules assurant
le trafic a petites distances
sur voies ferrees

RHEINSTAHL
Transporttechnik

Getriebe und Achsen

Les nouveaux véhicules du “Métro*
de Paris se distinguent par leur
marche silencieuse.

Nous pouvons le dire a qui veut le
savoirque nos commandes d’essieux
FWH-Diiwag y apportent leur part
de perfectionnement sur le plan de
la circulation.

Sur chaque bogie deux mécanismes
de transmission sont bridés au
moteur. Leur fixation sur les essieux
a ete realisée de fagon élastique
au moyen d’accouplements en
caoutchouc.

Les accouplements portent et
supportent I'ensemble moteur-
transmission, transmettent le couple
aux essieux et réceptionnent le
couple de réaction du moteur et
amortissent les inégalités de la
voie. lls empéchent avant tout la
transmission du bruit du moteur et

35 Kassel 2
Postfach 786
Tél. (0561) 8011 Télex 099791

des organes de transmission vers
la caisse du véhicule.

A entendre parler d'une telle
marche silencieuse, on pointe les
oreilles!

A Paris, Berlin, Francfort/M.,
Munich, dans le Bassin de la Ruhr,
les grandes agglomérations
urbaines ou la circulation urbaine
de demain exigera une technique
la plus moderne et un confort
élevé, on ne veut pas se passer
des commandes d'essieux FWH-
Diwag assurant une marche
silencieuse.

Plus de 10.000 transmissions per-
mettent a des millions de passagers
de circuler jour par jour. On ne les
entend pas, nos transmissions!
Pour cette raison, il n'y a que les
experts qui en parlent.

C’est ce qui nous rend si fiers!

4330 Milheim/Ruhr
Postfach 1220/1240
Tél. (02133) 47611 Télex 0856846
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L'électrification de l|'an-
tenne Pepinster-Spa tou-
che a sa fin; au-dessus,
déroulage de catéenaire a
Franchimont et, au-des-
sous pendulage en gare

de Juslenville
(photos R. Boddewijn)
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i rail, route et air: bréve
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| comparaison
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L 500, dérivées du « Lockheed Gala-
xy » de I'USAF, de 150 t de charge.
En comparaison, le matériel ferroviai-
re etait du trés classique matériel a
marchandises pouvant circuler a
110 km/h, avec une puissance de 3 ch
par tonne remorquee. La comparai-
son, portant sur les déepenses d’'amor-
tissement de carburant et de person-
d'avions nel, a donné les résultats suivants :

te et par air. Il s'agissait, en |l'occu-
rence du prix de revient du transport,
en 60 heures, de la céte Atlantique a
la coOte Pacifique d'une masse de
5.000 tonnes de charge utile. Pour la
route et I'air, le choix du matériel s'est
porté sur le plus moderne, en l|'oc-
curence des semi-remorques a dou-
ble plancher avec tracteur de 600 ch
pour la route et pour l'air,

r VLOCCASION d'une récente

A2 qd reunion de |'Association
des Chemins de fer Ameé-
ricains groupant également
des représentants de so-
cietés constructrices de
materiel ferroviaire, a été
présenté une étude sur les différents
couts de transport d'une méme mas-
se de marchandises par fer, par rou-

Rail Route Air
Matériel nécessaire 2 trains soit 111 tracteurs 5 appareils
84 wagons - 8 locos (1) de 600 ch chacun L 500
Longevité 15 ans I 10 ans 15 ans
Dépenses
Amortissement 21500 F 31 000 F 1020 000 F
Carburant 28 750 F 155000 F 562 500 F
Personnel 40 000 F 266 000 F 187 500 F
Totaux 90 250 F 452 000 F 1770000 F
(1) Aux U.S.A., il est courant d’utiliser des locomotives diesel en unités multiples.

Soit un total de dépenses 5 fois
plus grand pour la route et prés de
20 fois pour l'avion.

Ces chiffres ne tiennent pas comp-
te des investissements a prévoir pour

les nouvelles autoroutes, les aéro-
ports et les terminaux ferroviaires.
On estime cependant qu’au cours
des 10 prochaines années, 550 mil-
liards de fr. belges seront empioyés

a l'aménagement de nouveaux aéro-
ports et 14 650 milliards de fr. belges
pour la construction ou la moderni-
sation d’'autoroutes d’ici 1985 !

BRILLANT AU TONNEAU
& BAIN MORT

Nos Specialités :
NICKELAGE - LAITONNAGE
CADMIAGE - ZINGAGE

PRIX SPECIAUX POUR GRANDES SERIES

16-20, rue du Compas

iy

Ateliers L. FOURLEIGNIE et Fils

S.P.R.L. Bruxelles 7 -Midi

dans toutes ses applications

CHROMATAGE - PASSIVATION - Etamage électrolytique
POLISSAGE ET OXYDATION DE L’ALUMINIUM

Lo T

]

Agreées par la S.N.C.F.B. et Administrations

TELEPH. 21.32.16

rail, route et air
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Louis Armand
de ’Académie francaise

des wagons  ultra-
modernes dans un triage
ultra-moderne, étre attelés
a la main, c'est un peu
comme si l'on voyait une
duchesse aller au bal de
I'Opéra chausseée d’'espa-
c'est ce qu'ecrivait recem-
non sans humour, un journa-

drilles;
ment,
liste ameéricain qui venait de visiter
les chemins de fer europeens.

Il est exact qu’a I'époque ou le che-
min de fer s'appréte a introduire la
cybernétique dans ses methodes de

gestion et d'exploitation, |'attelage
manuel constitue un anachronisme.
Depuis longtemps I'Union internatio-
nale des chemins de fer (UIC) s'est
attachée a résoudre ce probleme de
I'attelage automatique des vehicules.
Or, aujourd’hui, I'on peut considérer
les problemes techniques comme
pratiquement resolus.

L'attelage automatique U.I.C.
(photo S.N.C.F.)

I’attelage automatique pour 19767

I'attelage automatique europeen

pour 1976 ?

L'eminent homme de science qu est Louis Armand est, comme cha-
cun sait, secrétaire général de I'Union International des Chemins de fer,
c'est a ce titre qu’il nous entretient ci-dessus, dans ce style clair et
préecis qui est le sien, ce que represente |a conversion des attelages
dont la grande aventure est engagee, ce qu’'il nous expose aujourd'hui
confirme et compléte ce que nous avons déja exposé dans l'éditorial du

ne 117 de cette revue.

lIs étaient pourtant difficiles : I'Eu-
rope doit, en effet, realiser un attela-
ge automatique qui soit difféerent des
attelages existant en Ameérique, en
Russie, au Japon, car ces attelages
datent du siecle precedent et, aujour-
d'hui, I'attelage doit comporter |'auto-
maticité de l'accouplement des con-
duites de freins et des conduites

¢ ‘;.: -
\ 3

electriques. |l fallait donc un prin-
cipe different d'attelage parce que
celui qui réalise en dernier doit tenir
compte des problemes du jour. Les
Americains etudient la transformation
de leur attelage, les Russes égale-
ment; ces derniers |'etudient d’ail-
leurs dans le méme esprit que nous,
puisque |'attelage automatique euro-




peen sera accouplable avec |'attelage
russe, supprimant ainsi le hiatus en-
tre les réseaux du continent, méme
si I'ecartement des voies est différent.

Les programmes que nous avons
etablis prévoient que I'application de
I'attelage automatique pourrait com-
mencer des Paques 1976. La semaine
de Paques est une de celles durant
lesquelles le trafic-marchandises est
en general moins fort et la transfor-
mation pourrait se faire sans pertur-
ber notablement I'économie des pays.
1976 est donc la date a laquelle I'at-
telage automatique serait mis en pla-
ce pour le trafic international. Pro-
gressivement ,I'équipement se pour-
suivrait dans les réseaux, a des ca-
dences qui dépendraient des possibi-
lites de financement de chacun d’eux:
la fin de I'équipement se situerait en-
tre 1980 et 1990.

Il est maintenant reconnu, et les
reactions américaines sont absolu-
ment nettes a ce sujet, que le chemin
de fer, pour le service des marchan-
dises, peut devenir un outil parfaite-
ment automatisé, car, par sa nature,
Il peut I'étre aussi facilement qu’un
simple ascenseur.

Pour automatiser entiérement le
chemin de fer, il n'est nul besoin d’at-
tendre les progrés de la cybernéti-
que, des ordinateurs, du télé-traite-
ment, car nous disposons, dés a pré-
sent, de tout ce qu'il faut pour vy
parvenir.

Nous en sommes au point ou
nous cherchons plutét a définir une
methode globale d’automatisation
sans pousser plus loin les progrés
quon peut appeler sectorials, tels que
la commande automatique des trains,
des locomotives (cela pourra étre
realisé dés qu'on le voudra), la com-
mande entierement automatique des
triages (ceci peut aussi étre fait a
volonte), la circulation automatique
sur une ligne (elle existe et on peut
la perfectionner). Ce qu’'il faut, c’'est
concevoir une architecture, batir I'en-
semble d'un chemin de fer entiére-
ment automatisé, dans lequel les ma-
chines donneront avec certitude.
aussi bien les prix de revient que
I'ordre de circulation des convois.

Dans ce chemin de fer de demain,
ou le wagon sera utilisé deux fois
mieux qu’'aujourd’hui, avec un per-
sonnel notablement réduit, I'attelage

automatique n'est qu'un des é!éments
de I'ensemble, et c'est 1a un fait
essentiel.

Il ne faut pas séparer la notion de
rentabilité de I'attelage automatique,
et la plus grande erreur que pour-
raient commettre les économistes, se-
rait de considérer |'attelage automa-
tique comme une opération isolée:
c'est, en effet, une opération qui fait
partie d'un ensemble. Il convient donc
bien de prendre en considération |'at-
telage automatique comme une des
conditions préalables a |'automatisa-
tion générale des chemins de fer.

D’autre part, il faut souligner que le
travail de I'homme utilisé pour atteler
des wagons est le dernier exemple
de sous-développement social dans la
plupart de nos pays occidentaux, obli-
geant d'utiliser, pour cette tache, une
main-d'ceuvre qu'il faut aller cher-
cher trés loin et que nous dégra-
dons en créant ce que |I'on peut con-
siderer comme une véritable ségré-
gation technologique.

L'attelage automatique s'impose
donc, qu’il soit considéré sous son
aspect social ou comme la clé d'une
transformation fondamentale pour le
rendement des Chemins de fer. L'on
peut penser, en effet, que les che-
mins de fer doivent envisager un ren-
dement double du rendement actuel.
surtout en deéveloppant leurs trans-
ports a grande distance. Les chemins
de fer américains et soviétiques trans-
portent la tonne de marchandises, en
moyenne, a 830 km; certains pro-
duits, tels le bois, en URSS, parcou-
rent meéme, a la tonne, plus de
1.500 km. Or, pour accomplir 830 km
en moyenne, en Europe, il faut traver-
ser une frontiere. Le probléme de
I"attelage automatique est donc inter-
national non seulement parce que les
réseaux ne peuvent pas avoir chacun
leur propre systéme d’'attelage, mais
parce que le chemin de fer de |'ave-
nir doit servir au transport internatio-
nal; or, le chemin de fer ,outil a
I"échelle continentale, est utilisé a
I"'échelle nationale. Il y a 1a les fon-
dements d'une crise et une source de
problemes pour les Ministres respon-
sables des transports.

L’année 1976, date prévue pour I'ap-
plication de ['attelage automatique,
apparait comme une date raisonna-
ble qu’il faut respecter, plutot que

de retarder |'opération jusqu’a la fin
du siecle, en arguant la dépense im-
portante qu’'elle représente. Cette dé-
pense peut étre sensiblement réduite
sl les réseaux ont la sagesse de dé-
cider que tous les wagons ne doivent
pas obligatoirement étre équipés, les
uns parce qu’'ils sont trop vieux, les
autres parce qu'ils doivent figurer
dans la composition des futurs
« trains-blocs », ou I'attelage automa-
tique complet sera inutile.

Les «trains-blocs», ce sont ces
« trains-cargos » dont |'usage se dé-
veloppe rapidement aux Etats-Unis et
en URSS. Récemment, le réseau amé-
ricain du « Norfolk and Western » a
battu un record ferroviaire en faisant
circuler un « train-cargo » de 500 wa-
gons de charbon, 6,5 km de long,
48.000 tonnes. Cela constitue, bien
entendu, une exception, mais des
convois de 12.000 et méme de
18.000 tonnes sont chose courante
aux Etats-Unis.

Avec les installations fixes dont
nous disposons — et dans ce domai-
Ne Nous ne sommes pas sous-équipés
— nous pourrions faire circuler des
trains de 4.000 a 6.000 tonnes, chiffre
deja important pour I'Europe.

Les «trains-blocs », ce sont aussi
les «liner-trains » dont les Anglais,
ayant saisi tout I'intérét du container,
ont intensifié la création et la circu-
lation. Incontestablement, le train
porte-container est un des modes de
transport que les plus prospectifs des
hommes, a travers le monde, consideé-
rent comme riche d'avenir, qu'il
s'agisse des planificateurs russes ou
des investisseurs américains. Mais, il
est possible que, pour ces trains
porte-containers, I'usage de I'atte!age
automatique standard comp!et ne soit
pas indispensable, ce qui diminuerait
sensibiement le nombre de wagons
devant étre équipés de ce type
d’attelage.

L'équipement du matériel présen-
tant un interét certain pour !'indus-
trie, un financement a terme des dé-
penses sera possible, en particulier
par l'intermédiaire d’'Eurofima.

Les Chemins de fer européens qui
ne dependent pas de la CEMT, c’est-
a-dire ceux des pays de I'Est, ont
prévu, eux aussi |'équipement de
leurs véhicules pour 1976. Ces ré-
seaux ont une importance considéra-

I"attelage automatique pour 19762

















































































