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ROULANT SUR PNEUS
DE PARIS

AU  METROPOLITAIN

information R.A.T.P.

1* ESSAI D'UNE VOITURE DE METROPOLITAIN EQUIPEE DE
PNEUMATIQUES SUR VOIE DU RESEAU FERRE DE LA RA.T.P.

EPUIS de nom-
breuses années
des techniciens
des chemins de
fer et de I'Indus-

trie cherchent a
faire rouler les
voitures de che-
mins de fer sur
prneumatiques.
Les rames de woitures sur pneus

« Paris-Strasbourg » constituent une
des belles réalisations de la S.MN.C.F.,
avec la collaboration de la Manufac-
ture de cooutchouc Michelin et de
diverses Sociétés de construction de
matériels de Chemins de fer.

Cette solution cependant n'est pas
applicable au Métropolitain. En effet,
le pneumatique des roues des véhi-
cules « Paris-Strasbourg = roule sur
le rail, la surface de contact est trés
étroite et, pour Qssurer au pnNeuma-
tiqgue une durée occeptable, la charge
maximum n'est gue d'une tonne par
roue.

Le véhicule S.N.CF. est construit
d'une maniére extra légére : 15 tonnes
@ vide pour 22 métres de longueur et
3 métres de largeur. Le nombre de
voyageurs est limité a 64. Lo charge
voyageurs et bagages n'afteint que
7 tonnes et le poids total 21 tonnes.
Il fout néanmoins 2 bogies de 5



Motrice prototype sur pneus en es5ais enfre

essieux soit 20 roues pour supporter
la voiture

La wvoiture de metro standard de
15 m. de longueur, et de 2.40 m.
de largeur doit porter couramment
150 voyageurs et en surcharge excep-
tionnelle prés de 200, soit une charge
utile de 14 tonnes. Si 20 tonnes est
le poids a vide de cette voiture lors-
qu'elle est motrice, le poids total peut
atteindre 30 tonnes. La soclution
S.M.C.F. conduirgit a multiplier exa-
gérément le nombre des essieux et
la woiture ne pourrait pas franchir
les courbes de faible rayon.

Le probléme n'a de solution que
par utilisation des pneumatiques gros
porteurs des wvéhicules routiers.

C'est le principe odopté dans la
réalisation d'une wvoiture prototype
dont la description est donnée ci-aprés.

Les avantages a attendre de lo
construction des voitures de métro-

politain  sur pneumatiques sont les
suivants
a) LEGERETE.

Le roulement des roues acier sur

les rails des woies ferrées entraine

la Porte des Lilas et le Pré Saint-Gervais
(Photo R. A.T.P.)

vibrations
fis

de chocs et de
Qs58z souvent des
surations du metal constituant les
bogies ou les caisses des woitures.
Ces désordres ne sont évités que par
un alourdissement général du matériel
roulant,

Le pneumatique qui amortit les
chocs et vibrations, permet un allé-
gement important, Les techniques uti-
lisées dans la construction automo-
bile et plus spécialement dans celle
des autobus et des cars deviennent
applicables a la construction du mateé-
riel de métro sur pneumatiques.

La caisse de la wvoiture prototype
est en toles d'ocier doux de 2,3 et
4 mm. d'épaisseur; pliées et soudées
par points, Les chdssis des bogies
sont constitués par des tdles de 4 a
5 mm. soudzes. La wvoiture avec 4
essieux moteurs, d'une longueur de
15 m. et d'une largeur de 2,40 m.,,
pese a vide 19,5 tonnes.

b} MATERIEL TOUS ESSIEUX
MOTEURS,

La mise sur pneumatiques classi-
ques de ce nouveau matériel permet

une série
qQuil prowv Juent



d'utiliser les essieux fabriqués en
grande série pour les cars et camions,
La voiture prototype comporte 4 ponts
transfert entrainés par 2 moteurs sus-
pendus a la caisse. Ainsi, sons aug-
mentation de poids et de prix, il est
possible de réaliser un matériel dont
tous les essieux sont moteurs, ce qui
offre une grande importance pour une
rame de métro qui doit démarrer tous
les 600 métres.

¢} ACCELERATION - DECELERATION.

Le coefficient d'adhérence du pneu-
matique sur le bois, le béton ou
I'acier, est trois fois plus important
que celui de la roue métallique sur

le rail. Il s'ensuit que les accéléra-
tions et décélérations peuvent étre
fortement oaugmentées. La wvoiture

prototype aura en charge une occé-
lération de 1,2 métre par sec.” et une
décélération de 1,4 metre par sec.”.
En freinage d’'urgence la décélération
pourra atteindre 4 métres par sec.”
comme pour la plupart des véhicules
automobiles, Cette augmentation con-
sidérable des occélérations et déce-
lérations permet d'améliorer la vitesse
commerciale. Le parc du matériel sur
pneumatiques sera aussi inférieur au
parc du matériel sur roues en acier
pour un méme trafic & assurer,

d) ECONOMIE DE COURANT.

L'allégement considérable apporté
au matériel roulant permet de dimi-
nuer les consommations d'énergie. En
effet, dans un métropolitain classi-
que 4 roues métalliques, la consom-
mation de courant sert, d'une part, a
vaincre la résistance au roulement et,
d'autre part, a lancer les rames de
véhicules pour leur communiquer une
certaine vitesse. Etant donné la proxi-
mité des stations, cette derniére part,
de l'ordre de 80 9%, est prépondé-
rante.

Dans le cas du métropolitain sur
prneumatiques, |'énergie consommée
par le roulement est doublée, mais
celle gui correspond @ |'énergie cine-
tique est fortement diminuée par suite
de l'cllegement du matériel et de
I'amélioration de l'accélération et du
freinage. Au total la diminution de
consommation escomptée est de l'ordre
de 30 %.

e) SILENCE.

Le pneumatique de portage rempla-
ce le bondoge d'acier roulant sur le
rail. Le guidage de la wvoiture étant
aussi assuré par des pneumatigues ho-
rizontaux s'appuyant sur des chemins
de roulement wverticaux, tout contact
métal sur métal disparait et les oruits
du roulement sont pratiquement sup-
primeés,

f) ENTRETIEM DE LA VOIE ET DES
OUVRAGES.

La piste de roulement de la ligne
d'essai constituée par des longrines,
renforce considérablement la voie, De
plus, les charges par essieu sont abais-
sées. Aussi, les frais d'entretien de la
voie seront-ils fortement diminués, Les
désordres par vibrations cousés aux
immeubles voisins de lo ligne et aux
ouvrages d'art de celle-ci seront éga-
lement supprimés.

Dans une solution définitive ol la
piste de roulement serait en béton ar-
mé, l'entretien deviendrait celui d'une
route abritée et a température con-
stante, c'est-a-dire trés reduit,

gl RAMPES.

Pour les nouvelles lignes de meétro-
politain, I'important coefficient d'adhé-
rence donné par le pneumatique per-
met de s'affranchir des rampes limites
de 40 mm. par métre respectées par
les chemins de fer & troction électri-
que. Avec le pneu on peut concevoil
un réseau de lignes de métro pouvant
comporter de trés fortes rampes, ce qui
doit dans bien des cas, permettre de
maintenir les lignes de métro immeé-
digtement ou-dessous de la surface
du sol. Ainsi peuvent étre évitées les
stations 4 grande profondeur avec
toutes les sujétions gu’elles compor-
tent, et le colt des nouvelles lignes,
notamment en cas de traversées sous-
fluviales, peut étre considérablement
réduit,

DESCRIPTION GEMERALE
DE LA VOITURE PROTOTYPE

La ligne & woie unique Porte des
Lilas-Pré Saint-Gervais exploitée jus-
gu'en 1939 par une navette a été
aménagée afin de permettre la cir-
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culation d'une wvoiture sur pneumati-
ques.

De part et d'autre des rails exis-
tants sont disposées des longrines en
chéne qui servent de plateforme ds=
roulement aux pneumatiques. En de-
hors de ces longrines et de chagque
chité de la wvoie est installé sur blo-
chets un rail couché dont le patin
sert de paroi verticale d'appui pour

assurer le guidage des bSoggies de la
voiture,

Intérieur de la motrice prototype sur pneus.
{Photo R. A. T.P.}

1} DESCRIPTION SOMMAIRE DE LA
VOITURE.

La woiture sur pneus est une auto-
motrice @ 2 bogies de 15 meétres de
longueur de caisse.

La caisse porte 2 moteurs de trac-
tion d'une puissance de 130 CV. uni-
horaires qui commandent chacun les
2 essieux d'un méme bogie.

L'écartement des pivots est de 10
meétres. La largeur du matériel est de
2 m. 40,

La traction est assurée par courant
continu &00 wvolts, Les 2 moteurs du
véhicule sont contrblés par un équipe-
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ment électrique de démarrage et de
freinage, systéme JH & arbre @ comes.
En plus du frein rhiostatique le véhi-
cule est muni d'un double égquipement
de frein @ air comportant huit cylin-
dres de frein, @ raison d'un par roue,
pouvant étre commandés indépendam-
ment, soit par triple valve et conduite
générale, soit par un dispositif « di-
rect » « inépuisable » a électrovalve
modérable. Un frein d'immobilisation,
agissant sur 'arbre de transmission de
chague moteur, compléte I'éguipement
de freinage.

2) CARACTERISTIQUES PRINCI-
PALES.

Longueur du wéhicule hors tout
15,400 m.

Longueur de caisse : 15 m.

Largeur 2,40 m.

Hauteur du plancher (a vidz, pneus
neufs) 1,240 m.

Hauteur totale (a8 vide, pneus
neufs) : 3,544 m.

Poids & vide : 19.500 kg,

Voyageurs assis sur siéges fixes
24,

Voyageurs debout (dafinition RA.T,
P.}) : 130.

Momare total de voyageurs 154

Aux heures creuses et demi-creuses,
24 straponting peuvent étre utilisds,
ce qui porte le nombre total de siéges
a 48,
3) ROULEMENT — SYSTEME DE
GUIDAGE.

Le roulement est assuré sur chaque
bogie par 4 roues porteuses munies
de pneumatiques Métalic F 20 de
1,05 m. de diamétre a vide pouvant
supporter chocun normalement une
charge de 3.750 kg,

Ces roues porteuses sont accouplées
4 des roues de sicurité concentriques
en acier forgé, semblables oux roues
normalement utilisées sur le matériel
de chemin de fer, mais plus légéres,

Le guidage de chacun des bogies
est assuré por 4 roues pilotes munies
de prneumatiques de 0,872 m. de dia-
métre pouvant supporter une charge
normale de 1.500 kg.

Ces roues pilotes sont montées cha-
cune sur un axe vertical solidaire .du
chassis de bogie et sont serrées, en



toute circonstance, d'au moins 5 mm.
contre chaque rail de guidage. En voie
normale, le roulement et le guidage
sont exclusivement assurés par pneu-
matiques,

Dans les appareils de changement
de voie, les rails latéraux de guidage
disparaissent et le guidage est assuré
par les boudins des roues de sacurité
tandis que les pneumatiques porteurs
continuent a jouer leur role

Dans le cas ou un pneumatique
viendrait @ se dégonfler, que ce soit
un pneumatique porteur ou un pneu-
matique pilote, les roues de sécurité
interviennent avec leurs boudins et
leurs tables de roulement sans néces-
siter |'arrét de la wvoiture. En effet,
dans les conditions les plus défavora-
oles, le boudin est toujours au mini-
mum a 36 mm. au-dessous du plan
de roulement.

Pneus.

(Photo R.A.T.P.)

4) BOGIE.

Chacun des 2 bogies est constitué
par un chdssis en H sur lequel sont
assemblés, par |'intermédiaire de
joints Paulstra en caoutchouc, deux
ponts Durand a vis et différentiel com
mandant les essieux,

Chaque essieu est constitud par 2
demi-arbres du type classique des au-
tobus ou caomions gros porteurs.

Sur chague demi-arbre sont montés
un frein @ tambour, une roue de sé-
curité et un pneumatique porteur.

La suspension est assurée par un
pivot caoutchouc monté élastiguement

et par deux équilibreurs latéraux for-
més de ressorts en hélice.

Une barre d'équilibre située a la
partie inférieure du bogie, prés du pi-
vot, est reliée & la caisse par bielles
et manivelles de fagon a s'opposer
efficacement @ un roulis relatif de la
caisse et du bogie, sans pour cela en-
traver la suspension verticale.

Par ailleurs, guatre amortisseurs in-
clinés sont disposés entre chassis de
bogie et chassis de caisse, a la hau-
teur des fixations entre essieu et bogie
pour s'opposer a toute oscillation en-
tretenue de tangoge ou de galop du

bogie.
Les deux frotteurs positifs et les
deux frotteurs négatifs sont disposés

aux extrémités de la traverse centrale

du chassis de bogie sous les consoles

supportant les eéquilibreurs latéraux,
Les frotteurs positifs peuvent étre

repliés et wverrouillés dans cette der-
niére position.

Les frotteurs négatifs assurent, en
toute circonstance, une parfaite mise
a la masse de la caisse par l'intermeé-
digire des rails de roulement,

Chaque roue porteuse est munie
d'un manométre a contact de facon
a pouvoir avertir le conducteur, dons
la loge en service, d'une baisse anor-
male de pression

Le coté avarié est signalé par une
lampe témoin,

5) TRANSMISSION,

La transmission se fait par l'inter-
mediaire d'un arbre longitudinal a



coulisse et cardan d'une longueur de

1,20 m., Systéme Glaenzer-spicer.

Cet arore commande un autre ar-
bre longitudinal muni de deux vis
dont chacune entraine un pont Durand
a vis dont le ropport de réduction est
de 3/32.

Chacun de ces ponts comporte un
différentiel entre les demi-arbres for
mant essieu sur lesguels sont montées
les roues porteuses et de sécurité, mais
il n'y a pas de diftérentiel entre les
deux ponts

FPour les calculs de seécurite le cou
ple moteur maoaximum par moteur est
prévu egal a 150 mkg.

L'effort normal moyen & la jante
par moteur lors des démarrages est de
2.240 kg. correspondant @ un cou-
rant de 260 A, sous 600 V.

&) MOTEUR.

Chacun des bogies de |'automotrice
est entraine par un moteur Alsthom
TD &24,

Le moteur TD 624 étudié a l'ori-
gine pour i‘éguipement des trolleybus
est un moteur tandem (2 induits mon-
tés sur le méme arbre), tétrapolaire,
autoventilé et muni d'un shunt induc-
tif destiné @ maintenir une bonne
commutation lors des régimes transi-
toires.

Ce moteur
rant continu &00 V.
raires, 1500 t/min.

Sa vitessz moximum normale est de
3.075 t/m.n. Celle-ci, avec la réduc-
tion de 3/32 et le diamétre des roues,

est un moteur a cou-

130 CV. uniho-
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Vue par dessous de la
motrice Sur preus.

{Photo R. A.T. P.}

correspond 4@ une vitesse horaire de
56,4 km/h.

Le poids du moteur nu est de une
tonne.

Le moteur est suspendu au chdssis
de caisse par B plots Paulstra en
caoutchouc,

7l ALIMENTATION MOYENMNE ET
BASSE TEMNSION,
L'alimentation de

énergie eélectrigue se fait
en &00 VW
cuits traction,
éclairage normal;

— en 72 V. continu pour les circuits
de commande, auxiliaires, éclairage
de secours et feux de position.
a) L'alimentation 600 V. est assu-

rée soit par 4 frotteurs en paralléle
venant s'appuyer sur les rails de gui-
dage pour la marche normale, soit
par un pantographe léger pour la cir-
culation sur les voies de gorage et
les voies d'atelier,

b) L'‘alimentation 72 V. est
rée par une batterie au cadmium-nic-
kel de 48 éléments et de 25 Ah. La
fourchette d'utilisation est de 58-85
volts,

8) CAISSE — CONSTITUTION —
AMEMNAGEMENT.

La caisse de |'automotrice est con-
stituée par de la téle d'acier Martin
doux pliée ou plane soudée, soit élec-
triguement par points, soit a l'arc,
soit au chalumeau.

Elle comporte normalement un chds-
sis précalculé, mais il est a noter que

I"automotrice en

continu pour les Cir

compresseur et

a55U-




les parois latérales et frontales et le
pavillon concourent a la résistance
d'ensemble

La charge voyageurs prise pour les
calculs est de 16,2 tonnes (surcharge
exceptionnelle 234 voyageurs).

La charpente est en téle d'acier
pliée de 2 a 4 mm.

Les faces et le platelage sont en
téle de 2 mm., le pavillon en tole de
1 mm.

Le plancher est constitué par une
téle de 2 mm., un remplissage de
13 mm. et un revétement eélastique
de 8 mm. Son épaisseur totale est de
23 mm,

Les portes a glissiéres de 1,30 m.
d'ouverture utile sont au nomore de
4 par face.

Les baies (3 par face)l ont 1,60 m.
de largeur utile sur 0,90 m. de haut
et comportent chacune deux chassis

glissant latéralement a la partie su-
périeure.

L'aménagement intérieur se com-
pose de

— 12 banquettes @ 2 places com-
portant chacune 2 strapontins en-

castres dons le dossier

— 4 colonnes axiales lune par pla
tetorme
£ lDges Qe congduite LIrE a Cchng

que extrémité),

L'éciairage est assuré
— MNormalement par 20 tubes flueo-

rescents de 20 W. (10 de chaque
coté) fixés & la ceinture du lan-
terneau, assurant un éclairement

de 120 lux au plan utile situé a

I meétre du sol;

— En secours par 16 lampes a4 in-
candescence de 36 V. 10 W. (2
par porte, montées en série sous
72 V..

La wventilation se fait par lanter-
neau, Elle est assurée par le systéme
« Aérodyne » odopté pour le matériel
articule,

Les appareils de choc et de trac-
tion sont semblables & ceux actuelle-
ment en service.

9] PORTES EQUIPEMENT -
TROLE AU DEPART.

Les portes de la motrice, au nom-
bre de 8, sont des portes 4@ 2 wvan-
taux et ont un dégagement utile de
1,30 m.

Les vantaux des portes d'extrémité

CON-

formant un diédre pour épouser la
forme du chassis ont éte pourvus
d'une conjugaison avec joint cardan,

La conjugaison des autres portes
de chacune des foces latérales est
identique & celle adoptée pour le ma-
tériel articulé, ainsi d'ailleurs que les
boites de contact pour le controle de
la fermeture.

La commande des portes se fait a
la fermeture, a |'ouverture et au ver-

rouillage, A cet effet, 4 électro-val-
ves specialisés (deux a |'ouverture,
deux a la fermeture et au wverrouil-

lage! commandent par groupe de deux
chaque coté de la wvoiture,

Les portes sont fermées et libérées
comme il est de régle dans l'exploi-
tation du réseau ferré.

L'ouverture outomatique est 5uUs-
ceptible de se produire si les trois con-

ditions suivantes sont  simultané-

ment remplies

— arrét complet de la maotrice,

— ouverture oautorisée par le chef
train,
sollicitation du wvoyageur qui @
manceuvra le logquet de porte
ou entr ouvert la porte avant ar

ret

Poste de conduite de la motrice sur pneus,
(Photo R.A.T.P.)




Le systeme utilisé ne différe du
systéme actuellement employé que par
I'aide apportée au voyageur pour l'ou-
verture de la porte une fois la rame
arrétée. Il offre |'avantage supple-
mentaire de provoguer la pleine ou-
verture de toute porte entrebaillée.

10) EQUIPEMENT ELECTRIQUE DE
FREINAGE.

Le freinage rhéostatique est obtenu
par la mise en paralléle du groupe
des deux moteurs sur une résistance
commune que controle l'arbre @
cames dans les positions de traction
série.

Lors du freinage rhéostatique, pour
des vitesses inférieures @ 10 km/h. la
retenue des moteurs diminue progres-
sivement. Pendant cette période, un
dispositif de freinage a air direct @
commande électrique intervient auto-
matiquement pour maintenir la déce-
lération a la valeur de 1,4 m/s* jus-
qu'aux environs de 3 km/h et la
diminuer progressivement jusqu'a 0,3
m/s* ou moment de |'arrét.

L'inversion des moteurs, pour des
raisons de sécurité, est rendue im-
possible tant que |'automotrice n'est
pas complétement arrétée,

11) EQUIPEMENT DE FREIN PMEU-
MATIQUE - COMPRESSEUR.

Le bloc compresseur, a simple
étage, comprenant déshuileur et
refroidisseur, est entrainé par un mo-
teur 600 V. continu type silencieux
dérivé des appareils gqui sont montes
sur les réfrigérateurs modernes.

Un réservoir principal de 200 litres
alimente une conduite de réservoirs
principaux montés sous le chassis des
voitures,

L'automotrice comporte 3 équipe-
ments de freins pneumatigues
1 Un frein aviomatique :

Ce frein auiomatique du systéme
classique est semblable @ ceux qui
sont installés sur les voitures en ser-
vice sur le réseau urbain et alimente
un éguipement complet de frein paor
bogie.

Chaque équipement comporte
— 1 réservoir auxiliaire,

— 4 cylindres de frein agissant di-
rectement sur les tambours montés
sur les demi-arbres des essieux.
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La commande du rocbinet de méca-
nicien qui actionne ce frein est lige
a celle de la manette de conduite de
telle sorte que pour toutes les posi-
tions normales de marche (en traction
ou en freinage rhéostatique) la réa-
limentation portielle du réservoir au-
xilinire est assurée (position |l du
robinet classique).

Le blocage est obtenu en portant
la manette de conduite sur 'une des
trois positions de freinage d'urgence
prévues (Position IV du robinet clas-
siquel.

L'isolement de la conduite générale
{position |1l du robinet classique) est
assurée automatiquement par la ma-
nceuvre de la clé de commandz de
loge de telle sorte que l'isclement est
réalisé dés que la loge est abandon-
née (¢clé de commande de la loge
retirée).

2" Un frein direct :
Ce frein direct inépuisable, est com-
mandé par un électro-valve modéra-
ble, systéme Jourdain-Monneret; il
assure le freinage immédiat de |'élé-
ment pendant le temps de mise en
service du freinage électrique, il est
ensuite libéré par la mise en service
de ce dernier frein et intervient a
nouveau pour assurer la substitution
progressive et automatigue du frein
a air au frein rhéostatique lors des
arréts normaux lorsque la  wvitesse
devient inférieure @ 10 km/h.
Le frein direct agit sur les tambours
des roues.
Un dispositif d'homme mort ins-
tallé sur la manette du manipulateur
fait intervenir automatiguement et
sans retard le frein direct, soit, en cas
de défaillance du conducteur, soit pour
maintenir l'immobilisation a 'arrét
3°) Un frein de secours :
Le frein de secours comporte 6 pos-
tes de commande par voiture, @
savoir
4 & lintérieur de la wvoiture, & la
disposition des voyogeurs;
1 & lintérieur de chaque loge de
conduite,
Il @ pour triple effet
— de couper tout courant de trac-
tion, s'il existe;

— de faire agir le frein pneumati-
que direct au maximum;

— d'avertir le conducteur par une



sonnerie. Le conducteur peut alors
actionner le frein rhéostatique
(décélération de 1,4 m/s* ou un
frein d'urgence si c'est absolu-
ment nécessaire décélération de
4 m/s").

Ce frein d'urgence est obtenu par
une alimentation spéciale des cylin-
dres a frein a la disposition exclusive
du conducteur,

12) FREIN D'IMMOBILISATION,

Le frein d'immobilisation se com-
pose essentiellement d'un  disque
monté sur l'arbre méme du moteur

de traction et susceptible d'étre serre
par une machoire type P 45 Citroén
identique a celle qui est en service
sur les camions gros porteurs,

L'efficacité de ce frein n'est pas
entravée par la suspension élastique
du moteur et la commande est assurée
par un levier situé dans la loge de
conduite la plus wvoisine. Un frein
d'immobilisation est prévu par bogie.

Un seul de ces freins est capable,
en toute sécurité, de maintenir la voi-
ture en charge maxima normale im-
mobilisée dans une déclivité de 40
mm. par metre.

13) EQUIPEMENTS AUXILIAIRES-
ECLAIRAGE - ALARME.

al Haut-parleurs :

La wvoiture est munie de huit haout-
parleurs (1 par portel dont le rdle est
d'assurer la diffusion :

— a |'arrét, de I'onnonce « Attention
au deépart. Dégagez les portes
SV.P. » dont le but est d'accé-
lérer le mouvement des voyageurs,

— entre les stations, de |‘annonce
du prochain point d'arrét et des
correspondances éventuelles.

En station, la commande des hout-
parleurs est assurée par le chef de
train lorsqu’il met la manette en posi-
tion « départ » et lindication est
donnée par les 4 haut-parleurs des
4 portes en service,

Les indications diffusées entre les
stations sont commandées automati-
quement par le passage de la voiture
sur un organe fixe de commande situé
sur la voie dans l'interstation. La dif-
fusion est alors assurée par les huit
haut-parleurs., En outre, un micro-
phone placé dans chaque loge permet
éventuellement au chef de voiture de

donner des avis spécigux Gux voya-
geurs.

b} Eclairage :

Le courant d'alimentation des 20
tubes flucrescents assurant |'éclairage
normal est utilisé pour la recharge
permanente de la batterie d'accumu-
lateurs au cadmium-nickel de 25 Ah.
72 V. qui sert a l'alimentation des
différents circuits auxiliaires,

L'éclairage normal est commandé @
I'allumage et & l'extinction indiffé-
remment de chacune des deux loges
par des boutons poussoirs installés
a l'entrée méme de la loge.

En cas de baisse de tension ou de
toute autre cause provoguant |'extinc-
tion de l'éclairage normal, un relais
assure gutomatiquement |'allumage
de I'éclairage de secours.

L'éclairage de secours est assuré
par 16 lampes montées en série deux
par deux et situées de part et d'autre
de chacune des portes a deux wvan-
taux,

¢) Feux de sécurité et divers :

Les feux de sécurité sont constitués
sur chaque face par deux falots rou-
ges et deux falots blancs eclairés
par des lampes a incandescence ali-
mentées par la batterie. lls sont auto-
matiquement disposés de fagon conve-
nable par la position de |inverseur
marche AY marche AR de la loge
de service,

Les feux rouges de l‘'une ou |'ou-
tre face ou méme simultanément des
deux faces peuvent eétre conserveés
allumés lors d'un stationnement ou
d'un garage par la manceuvre d'in-
terrupteurs speéciaux,

Par ailleurs différents feux de ser-
vice sont prévus pour faciliter |'ex-
ploitation (numéro de la rame, indi-
cateur de destination, etc...). Ces feux
sont alimentés en courant 600 V.
continu,

d] Alarme.

Sur chaque plateforme, une boite
de sécurité comportant frein de
secours et signal d'alarme est mise
a la disposition des voyageurs.

L'usage du frein de secours assure,
comme il a été dit plus haut, |'arrét
rapide de la wvoiture et avertit de
facon permanente le chef de train
dans la loge en service par le declen-
chement d'une sonnerie.
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La poignée par laquelle le dispo-
sitif a éré déclenché ne peut étre
replacée sons  lintervention d'un

agent de [|'exploitation et le signal
sonore ne sarréte que lorsque cette
poignée a été remise en place,

2" L'EXPLOITATION DE LA LIGNE N* 11 (CHATELET-MAIRIE
DES LILAS) AVEC MATERIEL ROULANT SUR PNEUMATIQUES

|. CHOIX DU MATERIEL SUR PNEU-
MATIQUES.

Le plan décennal de renouvelle-
ment du matériel et des installations
de la Régie prévoit |'acquisition de
450 voitures modernes pour |'exploi-
tation des lignes du réseau ferré. A
I'occasion de ce renouvellement, il
convenait de rechercher [‘augmenta-
tion du confort des voyageurs et la
possibilité d'accroitre le débit des
lignes, sans majoration des depenses
d'investissement et d’exploitation.

En ce qui concerne le confort, une
amélioration intéressante serait la sup-
pression du bruit qui, engendré par
le roulement des bandages métalli-
ques sur les rails, est répercuté par
les parois du tunnel et pénétre dans
les voitures par les ouvertures d'aéra-
tion.

En ce qui concerne le débit, il fal-
lait chercher spit & augmenter la
capacité des trains, soit & réduire
I'intervalle minimum entre deux trains
successifs,

Or, cet
affecté
— par le temps de stationnement,

qui dépend des facilités données

par les dispositions des portes pour
la montée et la descente des voya-

intervalle minimum  est

geurs,
— par les performances de démar-
rage qui permettent aux ftrains

de dégoger plus ou moins rapide-
ment les stations;

— par |'implantation des signaux,
qui dépend elle-méme des perfor-
mances de freinage.

Si, par conséquent, on veut éviter
les travaux trés colteux que nécessi-
terait |'augmentation de la longueur
des trains, |‘accroissement du deébit
ne peut résulter que de |'‘améliora-
tion des oaccélérations de démarrage
et de freinage.
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Les trains actuellement en service
a lo Régie sont @ « adhérence par-
tielle » c’est-a-dire que, seule, une
partie des essieux de leurs wvoitures
sont moteurs, L'augmentation maxi-
mum des performances de démarrage
et de freinage, avec la troction clas-
sique sur rails, ne peut étre obtenue
que par |'adhérence totale et par le
freinage électrique. Ces solutions, qui
sont utilisées sur certains chemins de
fer meétropolitains étrangers, particu-
lierement aux Etats-Unis, conduisent
a6 des dépenses d'établissement éle-
vées, car elles multiplient et compli-
quent les éléments les plus colteux du
matériel — moteurs de troction et
équipements électriques — et elles
nécessitent un accroissement de la
capacité des sous-stations.

Le matériel articulé mis en service
en 1952 sur la ligne n* 13 presente,
par rapport aux anciens marerieis,
des perfectionnements concernant le
confort des wvoyageurs. Quant a l'al-
legement et aux performances de
démarrage et de freinage, tout en
constituant un progrés notable sur le
passé, il semole atteindre le maxi-
mum de ce qu'on peut obtenir rai-
sonnablement, sur le réseau parisien,
du matériel classique sur rails et d
adhérence partielle,

Pour faire mieux, sans dépenses
excessives, il convenait de chercher
en dehors des techniques habituelles
une possibilité de résoudre économi-
quement les problémes de ['allége-
ment du matériel et du débit des
lignes, ainsi que celui de I'augmenta-
tion du confort,

Les essais auxquels s'est livrée la
S.M.C.F. depuis de nombreuses années
sur les = Michelines » et les « trains
sur pneumnatiques », ainsi que les pro-
grés réalisés par l'industrie des pneu-
matiques, ont conduit & penssr que,
si la solution « pneumatique sur
rail » n'était pas utilisable pour un



chemin de fer urbain, en raison de la
foiale charge odmissible par chaque

roue, la solution « pneumatigue sur
piste avec guidoge latéral =» était
une solution trés intéressante.

Cette solution, autorisant une

charge par essieu supérieure a 8 t
permet de conserver la structure habi-
tuelle du matériel, soit 2 bogies a 2
essieux. L‘adhérence du caoutchouc
sur piste autorise, pour une méme
proportion d'essieux moteurs, une élé-
vation considérable des performances
de démarrage et de freinage.

De plus, le pneumatique permet
d'obtenir un allégement trés impor-
tant de la construction. En effet, il

constitue pour le matériel un premier
étage de suspension extrémement
efficace; les éléments de ce matériel,
ginsi soustraits aux efforts dynami-
ques du roulement, peuvent étre d'une
construction trés allégée pour une
méme durée de service. En particu-
lier, le bogie ne ressortit plus a la
construction ferroviaire classique, mais
a la construction automobile.

Pour mettre au point le systeme et
en mesurer les possibilités, la Régie
a equipé en ligne expérimentale la
ligne de la « navette » Porte des
Lilas-Pré 5t-Gervais, sur laguelle une
voiture prototype a été essayée, Les
essais ont dure deux ans et ont con-
firmé les prévisions, Leurs résultats
permettent de passer @ une expérience
@ grande échelle en équipant une
ligne entiére de longueur moyenne,

Les résultats d’'exploitation obtenus
permettront d’entreprendre ultérieu-
rement avec une technigue éprou-
vée, la transformation des lignes a4
gros débit du réseau ferré.

C'est la ligne n* 11, Chatelet-

Mairie des Lilas, d'une longueur de
6,3 km., que la Direction a choisie
pour cette premiére réalisation,

Les trains destinés a |'exploitation
de la ligne n* 11 seront de 4 voitures,
dont 3 motrices @ 4 essieux moteurs

et 1 remorque; seules, les motrices
extrémes comporteront une loge de
conduite,

Il. CARACTERISTIQUES GEMERALES
DU MATERIEL.

Les caractéristiques détaillées pré-
vues pour le matériel sont donnges

par le tableau |

et les schémas,

Les caractéristiques nouvelles les

plus  importantes  sont indiquzaes
ci-aprés
A. -al Le roulement normal se fait

par des roues munies de pneu-
matiques circulant sur deux
pistes en béton arméz. Chagque
piste est doublée par un rail
complémentaire de  sécurite
auquel correspond une roue
métallique accolée & chaque
roue pneumatique; normale-
ment, il n'y a pas de contact
entre les tables de roulement
du rail et de la roue de sécu-
rité, qui n'intervient qu'en cas
de dégonflement du pneumnati-
que.

b) Le guidage est assuré, en voie

cl

courante, par deux barres mé-
talligues latérales contre les-
quelles prennent oppui des
« galets » & axes verticoux
munis de pneumatiques; cha-
que bogie comporte 4 galets
de guidage.

Au droit des déviations les
barres de guidage laterales
sont interrompues, le guidage
est olors assuré par des appa-
reils de woie, du type ferro-
vigire normal, et par les roues
de sécurité gqui sont munies, @
cet effet, de « mentonnets »
plus houts que ceux des roues
de profil normal; les pistes de
roulement assurent toutefois,
de facon continue, le support
des roues pneumatiques por-
teuses.

L'alimentation en courant de
traction est faite par les barres
de guidoge latérales et par
des frotteurs de prise de= cou-
rant montés latéralement au
miliew de chaque zogie. Le
retour du courant de fraction
s'effectue par les rails métal-
ligues complémentaires sur les-
quels s'aoppuient des frotteurs,
ou nombre de deux par bogie.
Les rails complémentaires assu-
rent également le fonctionne-
ment de la signalisation par le
systéeme classique des circuits
de voie, court-circuités par les
frotteurs de retour de courant,
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