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La locomotive diesel eélectrique type BB 201 a été étudiée
pour la traction des trains de voyageurs et des trains de
marchandises. Cinquante - cinq de ces locomotives sont ac-
tuellement en service sur le réseau de la Société Nationale
des Chemins de Fer Belges.

Leurs performances élevées et leur souplesse de marche
incomparable assurent un service impeccable.

Nous sommes spécialisés en tous genres de locomotives diesel & trans-
mission électrique et hydraulique, ainsi qu'en locomotives 3 vapeur de
toutes puissances. Nous construisons également des grues sur rails, a
vapeur, ainsi que des grues de relevage de chemin de fer,

Notre Service Commercial CONSTRUCTION. teléphone Litge 34.08.10 poste 310, s¢
tient toujours @ vocre disposition.
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A pididen. ..

NEW YORK SOUS LA NEIGE

car R. VANDERMAR

HAQUE année, cette légende apparait dans les
journaux sous des photos montrant la ville

recouverte d'un beau manteau blanc, man-

teau éphémeére qui disparait habituellement

apres quelques heures.

Cette année cependant, le Métro de New

-’

lieu qui rayonnent autour de la grande métropole americaine

York, ainsi que les diverses lignes de ban-

viennent de souffrir énormément de la vague de froid et des tem-
pétes de neige qui l'ont accompagnée, des temperatures de
—30° ayant été relevées en divers Etats du Nord-Ouest des U.S.A.

Mais la, comme partout ailleurs dans le monde devant des
problemes semblables, le Rail a accompli un travail incompa-
rable. || fut pendant plusieurs jours le seul moyen de transport
pour ces millions de personnes qui, en temps normal, se servent
de leur voiture ou se déplacent par autobus.

Voici la situation telle qu’elle s’est présentée, et telle que
nous l’a décrit un de nos amis ameéricains.

« Le New York City Transit Authority » (métro de New York,
troisieme rail) (1) dut avoir recours a divers expedients pour
maintenir ses lignes en exploitation, Quoique classifié sous la
terminologie « chemin de fer souterrain», de nombreuses lignes
du NYCTA sont établies a I'air libre, dans les quartiers du Bronx,
de Queens ou de Brooklyn, soit qu’elles soient situées sur siege
spécial, soit sur viaduc; circonstance aggravante, le Meétro de
New York avait supprimé de ses listes et livré aux démolisseurs,
quelques années auparavant, tout son matériel roulant de lutte
contre l'enneigement.

Quoi qu’'il en soit, quelques vieilles voitures de l|'ancienne
compagnie BMT furent adaptées pour transporter des réservoirs
contenant un mélange d’huile et d’'alcool, ainsi qu'une moto-
pompe. La porte d’inter-communication avant restant ouverte,
un agent s’y tenait, qui projetait le meélange sur le troisieme
rail au moyen d’un tuyau d’'arrosage. Des brosses metalliques
furent fixées au droit des roues, a l'avant du premier bogie
de tous les trains. A plus d’'une occasion, des équipes d'une

cinquantaine d’hommes furent dépéchés a divers endroits de la

(1) les explications entre parenthéses sont des ajoutes de la Rédaction
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ligne BMT vers Brighton ou, armés de pelles, ils ouvraient la
voie au passage de l'un ou l'autre train.

En dépit du caractére incongru de certaines de ces solutions,
le service put reprendre a temps pour permettre le transport
journalier d’environ un million d’usagers supplémentaires aux
iours ou la neige empécha tout trafic automobile dans les rues
de New York.

La « Hudson Tubes Company» (lignes électriques souter-
raines a troisieme rail sous le controle du Pennsylvania Railroad,
qui relient le quartier central de Manhattan a Jersey City et a
Newark, dans I'Etat voisin du New Jersey, de l'autre cote du
fleuve) fut a méme de poursuivre un trafic régulier, sauf sur
sa ligne de Newark. Plus d’'une fois, des congeres de plusieurs
metres ainsi qu'une épaisse couche de verglas sur le troisieme
rail, arrétéerent tout service au-dela de Journal Square, ou cette
lighe retourne a l|'air libre pour rejoindre les voies du Pennsyl-
vania Railroad. Les cheminots du Pennsy eurent recours a leurs
voitures de désherbage, a un fourgon chaudiere emprunté au
Long Island Railroad, a un bon nombre de pelletées pour rouvrir
la ligne au trafic. En divers endroits, il fut méme fait usage
d’un lance-flammes ! Suite aux résultats obtenus avec ce dernier
matériel, emprunté a un centre militaire voisin, celui-ci trouvera
certainement a l'avenir un emploi plus pacifique dans les mains
des cheminots américains. Pendant tout le temps ou la ligne
de Newark fut fermée au trafic, le Pennsylvania opéra un
service de navette, par rames électriques (caténaire a 11KV
25 Hz.) accouplées en unites multiples, entre Exchange Place,
Jersey City et Pennsylvania Station, Newark.

Le « Staten Island Rapid Transit» (compagnie de metro
distincte du NYCTA et desservant I'ile de Staten Island, autre
quartier de New York, dans 'embouchure de I’'Hudson, troi-
sieme rail) s’est servi de ses locomotives Diesel de manceuvre
pour tirer les rames du meétro pendant les tempétes de neige.
Ces métros, tractés par locomotives Diesel desservirent la ligne
avec des intervalles d'une heure au lieu du service normal
toutes les 20 minutes ou cadence inférieure. Le petit chasse-
neige a 2 essieux du SIRT fut de sortie pendant plus de 8 jours,
sans aucune interruption.

Le « Public Service Coordinated Transport » (Compagnie des
Transports Publics de Newark) put maintenir en exploitation sa
seule ligne ferrée, le Newark City Subway, tous les services
d’autobus étant suspendus (Le Newark City Subway est une
ligne de tramway du type Rapid Transit léger, établie dans le
lit d’'un ancien canal, avec parcours souterrain dans le quartier
central de la ville de Newark, New Jersey). Pendant les périodes
de suspension des services d’autobus, les PCC du Newark City

Subway transportéerent 70 9% de passagers en plus qu'en temps

normal, et ceci en dépit du fait que tout le parc tramways ne put
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étre mis en ligne, certains conducteurs n'ayant pu rejoindre leur
poste.

Le « Long Island Railroad » (Compagnie de chemin de fer
suburbain desservant toute I'ile de Long lIsland, au départ de
Manhattan et de Brookiyn, troisieme rail jusqu’a 50 miles en-
viron. Diesel au-dela) connut la situation commune a toutes
les compagnies de chemin de fer par des temps semblables.
Les services accuserent des retards, mais les trains rouléerent.
Plusieurs retards furent dus a la surcharge des trains, surcharge
occasionnée par ces « oiseaux des neiges », Usagers habituels
de l'automobile, mais qui se retournent vers le chemin de fer
quand, sur la route, les choses vont mal.

Lorsque le trafic automobile devint nul a New York et autour
de la ville, le trafic de banlieue du Long Island Railroad passa
de 85.000 a 250.000 et méme 300.000 passasgers.

La ligne de Montauk, exploitéee par trains tractés par des
Diesel de ligne, et qui, sur 118 miles, s'étend jusqu’a I’'extréme
pointe Est de lile, fut recouverte d'une épaisse couche de
neige pendant prés de 8 jours. On dut faire appel a un chasse-
neige rotatif dont le personnel fut acclamé a l'arrivée par les
riverains, ceux-ci ayant éte coupés du monde pendant une
longue semaine.

Le « New York Central» comme le « New Haven Railroad »
rencontréerent les difficultées habituelles, inhérentes auX tempeétes
de neige, mais purent circuler encore raisonnablement bien.

Pour dégager ses lignes, le New York Central utilisa un
moteur d'avion a réaction, monté sur un fourgon ameénageé!

Sur la rive du New Jersey, le « Erie-Lackawanna Railroad »
put maintenir un service impeccable sur toutes ses lignes élec-
triques exploitées par rames circulant en unités multiples au
départ de Hoboken (caténaire 11 KV 25 Hz.) mais encourut des
difficultés sur la ligne des Meadows ou la traction Diesel est
d’utilisation courante, plusieurs ponts basculants de l'ancienne
ligne de I'Erié ayant éte surpris par le gel alors qu’ils étaient
en position ouverte.

A tout ceci, il convient d’'ajouter quelgques mots au sujet de
la situation chaotique du transport routier. Comme dit plus
haut, tout trafic automobile fut impossible dans les rues de
New York. Les tunnels routiers du Port Authority devinrent des
passages pour pietons. Les vents violents ayant accumulé les
congeres, des voyages eén bus vers la banlieue qui prennent
une heure en temps normal, devinrent de véritables expéditions
pour lesquelles la nuit entiere fut nécessaire, avant d'étre tota-
lement supprimeés le lendemain. De nombreux véhicules : autos,
autobus, camions, furent simplement abandonnés sur les auto-
routes, conducteurs et passagers tentant de rentrer chez eux,
du mieux qu’'ils le pouvaient, et souvent en tachant d’atteindre

la gare de chemin de fer la plus proche.
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Au praups des Vibing. ..

LES CHEMINS DE

FER

NORVEGIENS DE L'ETAT

(suite ¢t fin

voir « Rail & Traction» n°S 70 a 75)

par P VAN GEEL

LA LIGNE DE BERGEN ...ET D’AUTRES

Apres le chapitre consacré au plan de
modernisation, chapitre que l'on pourrait
intituler « I'avenir des NSB », il ne semble

plus grand-chose a ajouter, mais il y a
eu ce cinquantenaire de la ligne de
Bergen...

Qu’en dire encore ? Elle a été citée ici
plus souvent que n’'importe quelle autre,
et si tant de photos l'ont pour cadre ce
n'est pas par prémeéditation; depuis son
inauguration. elle symbolise les chemins
de fer de Norvege, a juste titre, et elle
n'a pas vieilll.

Mais il faut dire aussi que les inge-
nieurs norvégiens, contraints de compo-
ser avec la nature a défaut de pouvoir

la forcer ont réussi a créer une ligne qui,
a elle seule, peut résumer toute la Nor-
vege, sauf la Laponie. Son potientiel ne
le céde en rien a sa signification écono-
mique et a la performance ferroviaire
qu’elle incarne.

Le spectacle commence au débouche
méme de la gare d’'Oslio, avec une mon-
tée raide qui permet un panorama ma-
gnifique de la capitale que |'on quitte,
les paysages riants du Nordmarka, le
terrain de jeu des habitants d’'Oslo —,
des lacs et des foréls, des fermes et
des champs. et la ligne en dents de scie
qui apres étre montée a 278 m redes-
cend a 166 pour repartir a 371 et revenir
enfin a 97 m sur Honefoss et ses scie-
ries (90 km).

C'est ensuite le charme et le calme
des basses vallées de [I'Ostlandet, les
grandes foréts et les campagnes fer-
tiles, une montée en pente douce jusgu’a
un tunnel de 2.312 m, le second de la
ligne, et a 269 m d’aititude le déboucheé
sur le magnifique lac Kroéderen dont la
ligne suit la rive en d’interminables la-

cets, en descendant jusqu’au défilé de
Gulsvik, 145 m, qui ouvre la vallée du
Hallingdal ; plus loin Gol, a 200 km du
départ, n'est encore qu’'a 207 m, mais
au pied de la rampe... il n'y a plus qu’un
cran qui compte : le dernier.

Vingt-cing kilomeétres plus loin ['altitude
a doublé : Al est a 436 m, c’etait du
temps de la vapeur un relais de traction.
Quand on repart, le paysage devient plus

Au pied d'une falaise de 750 m, la gare de
Flam se mire dans les eaux de |'Aurlandfjord ;
méme a toucher le bord, les fonds sont trop
importants que pour permettre d'ancrer.

(Photo de |'auteur)




sévere, des glaciers apparaissent a I'ho-
rizon... a Geilo, a peine cing lieues de
plus, la vallée de I'Ustas a hissé la ligne
a 794 m: il n'y a plus que quelques
foréts chétives mais l!e soleil d’altitude
et les longs jours d’été font que le ble
pousse encore.

492 km.
(Dessin de R. Anquinoux)

La vraie montagne commence en quit-
tant Geilo et ses hotels; la ligne ser-
pente au pied d'un gigantesque mur
rocheux haut de 2.000 m et long de trente
kilometres ; la zone alpine est depasseée,
les arbres ne poussent plus; nous som-
mes a 253 km d'Oslo. Puis c’est Hau-
gastol a 988 m, la derniere ferme, la
derniere plante. Le train roule a travers
un paysage rocheux; d’'innombrables pa-
lissades protegent la ligne et les galeries
pare-neige se font de plus en plus nom-
breuses.

400 km.

1.400 m.
1.200 m.
1.000 m.
800 m.
600 m.
400 m.

de la ligne et du réseau a 1.222,2 m d’al-
titude. Une gare, un dépot plein de chas-

- se-neige, quelques hotels, les maisons
des cheminots, des chatelets et des bou-
tigues pour touristes, tcut cela au bord
méme des quais, entassé entre la ligne
et la rive d'un lac aux eaux tout a Ila
fois noires et laiteuses et ou la glace
ne fond qu’'a fin juillet. Tout cela dans un
cirque de montagnes, partout des pla-
ques de neige, et derriere le lac le
scintillement du glacier circulaire du Har-
dargerjokul domine l'ensemble... au bord

— du lac une aiguille de granit comme-
more Robert Falcon Scott et ses compa-
gnons. Ces explorateurs britanniques vin-
rent ici s’entrainer avant leur départ pour
le pole Sud d’ou ils ne revinrent pas; la
liene de Bergen avait un an.

£
=
o Et on arrive a Finse, la plus haute gare
©
O

300 km.

O Geilo 794 m.

S

Haugastel 988 m.

200 km.

On quitte Finse pour la derniere esca-
lade : une suite de lacets a travers un
défilé grandiose, mais tunnels et galeries
ne permettent d'apercevoir le paysage que
par intermittence. En plein mois d’aout,
la neige est la, a portée de la main...
et dans le noir d'une des galeries, on
passe a 1.301 m Taugevatn, point cul-
minant de la ligne et du réseau. Sur la
locomotive, on rameéne brusquement a
zéro, le plus dur est fazit, au compres-
seur de jouer...

100 km.

Cent metres plus loin chacun sent que
le sommet est franchi; la rampe ou
plutot la pente dite de Finse commen-
ce et les freins n’arréteront pius. Au de-
bouché des galeries le paysage a change:
les amples mouvements du terrain du
versant est a fait place a la vallee sau-

0 km.
ofil en long de la ligne Oslo-Bergen.

)
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La gare de Myrdal sur la ligne de Bergen; un train venant d'Oslo débouche du tunnel de
Gravahals. (Photo NSB)

La section « self-service» des plus récentes voitures-restaurants des NSB. (Photo NSB)




Le pont de Killing sur la Raumabanen.
(Photo NSB)

vage de la Molda, un chaos rocheux ou
l'on n'a pas osé faire passer la voie.
Pour éviter les avalanches, elle serpente
a mi-hauteur sur le versant est de Ia
vallée, de tunnel en tunnel.

La premiere gare passée est Hallings-
keid, gare étonnante dont le batiment est
une grotte et le quai quelques metres
de tunnel; de [I'extérieur, on remarque
tout juste une porte et deux cheminées...
lacets, ponts, tunnels, galeries se suc-
cedent... un tunnel encore, celui de Rei-
nunga, long de 1.500 m, un brusque ra-
lentissement. et tout a coup la montagne
entrouverte permet une vue plongeante
sur le précipice et la vallée de Flam: a
trois cent meétres a pic sous la ligne, un
lac d'un vert émeraude presque irréel.
Les freins quelques instants relaches li-
berent le train qui s’'immobilise cing
cents metres plus loin a Myrdal, 866,8 m
d’altitude. La ligne de Flam commence
ICl.

Cent metres apres Myrdal, la pente re-
prend et le train est englouti par le
tunnel de Gravahals, !e plus long de la
ligne avec ses 5.311 m et le quatrieme
du réseau; a sa sortie Upsete (850 m) et
quinze cents metres plus loin les pre-
mieres fermes, puis les premiers arbres.
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C’est alors Mijolfjell et la plus grande
auberge de jeunesse du pays, la vallee
qui s’élargit, se resserre, les dernieres
galeries, et au pied de l|la pente, Voss,
la vieille petite ville qui brala en 1940
sous les bombes allemandes, maintenant
reconstruite, la ligne du Hardanger que
I'on voit disparaitre a I|'Est dans une
valiée latérale... et les caténaires. La
montagne est derriere ncus, Voss est a
56 m d’altitude.

Mais le spectacle n’est pas fini: der-
riere la Bo'Bo’ silencieuse le train se
hate sur la derniere section que l'on
dénomme encore la ligne de Voss; il lon-
ge un lac, cotoie une riviere riche en
saumons, et l'altitude n’est plus que de
8 m quand on aborde le Balstadfjord. Il
reste alors 85 km et 70 tunnels a passer,
des lacets sans nombre au bord de l|'eau,
les paysages riants de la Norvege de
I'Quest, puis un large crochet vers le
Sud pour contourner le mont Ulriken qui
est I'une des sept collines qui entourent
Bergen...

Il est le long des grandes lignes de
Norvéege d’autres spectacles comparables,
peut-étre pas aussi soutenus qu’'au long
de la Bergensbanen, mais comment les
citer tous ? Il y a la Raumabanen avec
sa plongée vertigineuse dans |la Romsdal
par deux tunnels hélicoidaux.

Il y a au bord de !la Nordlandsbanen un
point désolé, un poteau de bois surmonte
d’'un globe terrestre, et chaque locomo-
tive salue le poteau au passage, d'un
long coup de sifflet... 66<32'N.

Il y a dans un autre genre la Serlands-
banen dans le pays de Dalane en quit-
tant Egersund: la plaine cotiere est
jonchée de gigantesques blocs rocheux,
survivants de I|'époque glaciaire, et la
ligne serpente dans ces défilées, dans ce
pays dénudé et sans vie, dans un chaos
qui fait naitre une sorte d’angoisse...
n'a-t-on pas surnommeé cette reégion le
pays né de la colere cde Dieu ?

Mais pour les amateurs de sensations,
il v a mieux encore: la ligne de Flam
gui part de Myrdal sur la ligne de Ber-
gen. C’est I'embranchement qui mene a
'Auriandfjord, lui-méme une ramification
du pilus grand et du plus beau de tous,
le Sognefjord. Cette ligne locale a une
particularité longue de 20 km a peine,
elle part a 867 m et arrive a 2 m d'al-
titude : 43,2 pour mille de pente moyen-



ne, avec des maximums de 55, des cour-
bes de 100 m de rayon et vingt tunne’s...

Elle est électrifiée et réservée aux loco-
motives El. 9 ou aux automoirices type
64 : ces voitures en métal léger sont
panoramicues.

Des le départ de Myrcdal la sensation
commence avec une courbe en S sur le
plateau ; une plongée dans la roche et
un tunnel en courbe de 180 degrés rame-
ne le train a l'air libre, dans un encor-
bellement trente métres p'us bas, au pied

d’une chute, au sommet d'une autre,
puis enfin dans l|'axe de la vallée que
I'on dévale alors de tunnel en tunnel,

passant d'une rive a l'autre, pour arriver
finalement a la gare de Fiam, au bord
de l'eau ou plutét de la mer, sous des
falaises a pic de 750 m. Le train roule
lentement, s'arréte a tous les points de
vue... on perca la montagne pour me-
nager des échappees.

Dans la locomotive, le conducteur et
son aide travaillent a petits gestes me-
surés : le premier manceuvre cran par
cran son combinateur qui donne a la
méme manette la traction et le freinage,
veillant a I'adhérence ; le second au pha-
re orientable scrute chaque tunnel, guet-
tant les pierres qui pourraient se déta-

Finse, été 1959 : le train d'Oslo

vient de

Le chasse-neige a fait sa trouée ; on dégage
le gabarit & l'aide du gratteur, puis le chas-
se-neige repassera et ainsi de suite jusqu'au
printemps. (Photo NSB)

cher de la roche. Dans la vallée, a tou-
cher la voie, des blocs de pierre sont la,
souvenir de la derniére avalanche. C'est
un spectacle qui ravit les touristes d’ete,
mais le soleil d'hiver bas sur I'horizon
laisse la vallée dans I'ombre et dans Ila
nuit durant cing mois...

descendent, les

s'arréter et les voyageurs

uns pour le paysage et le bol d'air glacé, les autres, plus prosaiquement, pour le buffet ;
quelques minutes plus tard, ce sera l'appel familier « Ta plass...» et le départ vers Bergen

derriere la Diesel-électrique.

(Photo de |'auteur)




II ne faut plus rien dire, si ce n'est
pour conseiller d’'y aller voir. Il y a la-bas,
cote a cote la montagne et la mer; il y
a le confort scandinave et l'accueil d'un
peuple hospitalier...

Et pour ceux qui aiment le rail Il y a
a voir et a comprendre, surtout avant
que le plarn de modernisation ne fasse
des N.S.B. une chose ou tout sera mo-
derne, ordcnné, scientifique et efficace.

Nous tenons a reme=rcier ici tous ceux
qui ont permis et aide a la re-
daction de cet article, et notamment les
firmes :

— AEG. Allgemeine Elektricitats-Gesell-
schaft a Berlin-Grunewald.

ASEA. Allmanna Svenska Elektriska
Aktiebolagel a Vasteras.

Brown Boveri et Cie Societé ano-
nyme a Baden.

Klockner-Humbolt-Deutz a Koéln (K-
H-D).

Kockums Mekaniska Verkstads Ak-
tiebolag a Malmo.

Fried. Krupp Maschinenfabriken a
Essen.

MAK. Maschinenbau Kiel AG. a Kiel.

Aktiebolaget Motala Verkstad a Mo-
tala.

De tous les grands reseaux d'Europe,
les chemins de fer norvégiens sont sans
doute ceuy qui sont encore, pour quel-
ques temps, les plus ptoches de la na-
ture avec qui ils ont toujours du comp-
ter... et puisque les rcbots et autres
cerveaux électroniques n'y regnent pas
encore enfin pas trop iIlIs sont aussi,
pour quelques temps encore, plus pro-
ches des hommes.

— Norsk Elektrisk & Brown Boveri a
Oslo (NEBB).

Nydqvist & Holm Aktiebolag (No-
hab) a Trollhattan.

Société anonyme des Ateliers de

Sécheron a Geneve,

Thunes Mekaniske Vaerksted Aktie-
selskabet a Oslo,

plus particulierement la firme

A/S Strommens Vaerksted a Strem-
men, Oslo, qui a bien vculu nous préter
les clichés montrant les autorails qu’elle
a construits,

et, par-dessus tout, la Direction, le Service
de presse et le personnel des Norges
Statsbaner, a Oslo et partout en Norvege,
pour l'amabilité de leur accuell.

FIN

FEUTRE

RENE PONTY

18, RUE DU CADRAN

BRUXELLES 3
TEL. : (02) 17.19.30




Au (,ié Aey jouwny, whe ceune iy labone. . .

L’EQUIPEMENT DE LA S.N.C.F.

E llleme Plan de
Modernisation mis
en application en
1958 et qui s'ache-
ve avec l'annee
& 1961, prévoyait un
-développement Im-
portant de ['activite
< ferroviaire : le trafic
des marchandises
devait en 1961 s’accroitre de 40 % par
rapport a 1954 et celui des voyageurs de
10 %. Les résultats sont conformes aux
prévisions et méme légerement supérieurs
puisque le trafic des marchandises at-
teindra vraisemblablement 59 milliards
de tonnes-km en 1961, en augmentation

de 42 9% sur 1954, et celul des voyageurs,
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Communiqué

33,5 milliards de voyageurs-km, en aug-
mentation de 26 %.

Malgré ce haut niveau d’activité, ja-
mais encore atteint par la S.N.C.F., les
effectifs du personnel ont continue a
décroitre : 388.000 en 1954, 363.000 en
1958. 350.000 en 1961, et lindice de
productivité du personnel (nombre d’uni-
tés-km par heure de travail d’agent) est
passé de 103,4 en 1956 a 122,4 en 1961
(+ 18 %). De méme le rendement du
matériel moteur a progressé nettement
comme en témoigne le nombre d’unites-
trafic par engin-moteur en service qui a
augmenté de 33 % de 1956 a 1961. La
consommation d’énergie enfin, estimée en
1961 a 5.70 millions d’équivalent-charbon
contre 7,18 en 1956, a été réduite de

de la productivité et de la consommation d’énergie.

d'énergie pour la traction

N e e o e B e

1938 | 48,6 514.700 50,0

1954 | 68,1 388.200 81,8

1955 | 74.6(1) | 373.800 92,7 |,63

956 | 81,0(2) | 365.400 103,4 | 88

957 | 86,2(3) | 364.700 110,4 2,09

1958 | 852(4) | 363.600 109, | 2,21
.Ewse 854(5) | 359.000 110,4 2,38
g 1960 | 88.9(6) | 354.200 115,4 2,66
B 1961* | 92,5(7) 350.000 122,4 2,84

(1) 27,8 milliards de voyageurs-
(3) 32,6 + 53,6; (4) 323 4529 (5
(6) 32 + 56,9; (7) 335 + 59

* Prévisions

8,92 9,42
4,62 689
4,55 896 103 6,86
459 973 120 7,18
434 925 134 7,03
3,88 944 149 6,67
3,22 877 163 6,03
2,92 838 184 5,88
2,60 790 200 5,70

Km + 468 milliards de tonnes-Km : (2) 308 + 50,2;
} 32 4+ 539
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21 9%, alors que le trafic augmentait de
13 %.

Ces progrés du rendement dans les
domaines du personnel, du matériel et
de I'énergie se traduisent par une con-
traction importante des prix de revient:
ce'ui de [Il'unité-trafic (quotient des de-
penses totales d'un exercice par le nom-
bre d'un:.tés-trafic, en supposant constants
le niveau des salaires et le colt des
matieéres premiéres) a diminué de 23 %
entre 1954 et 1961. A une amélioration
de la productivité correspond donc bien
un abaissement du cout du transport, ce
que masquent souvent les hausses cdes
tarifs liées a celles des prix et des
salaires.

La politique d’'investissement de Ila
S.N.C.F ne visait pas seulement a ren-
forcer le potentiel de transport et a di-
minuer les co(ts, mais aussi a offrir des
services dont la qualité soit en constante
ameélioration. Ces progres qualitatifs sont
plus difficilement chiffrables. lis se ma-
nifestent par un accroissement continu
de la rapidité d'acheminement des voya-
geurs et des marchandises, spécialement
sur les grandes lignes et pour les cou-
rants de trafic importants, et par une
adaptation du matériel de transport aux
besoins de plus en plus diversifies de
la clientele.

C’est donc avec un trafic et un rende-
ment en pleine croissance, que le llleme
Plan d’Equipement s'acheve et que le
IVéeme va entrer en application pour la
période 1962-1965. Les objectifs de Ila
S.N.C.F., dans les perspectives du IVeme
Plan, restent l'augmentation de la pro-
ductivité, I'ameélioration de la qualité du
service ce sont d’ailleurs la les ob-
jectifs permanents de toute entreprise
industrielle et l'accroissement de la
capacité de transport. Ce dernier point
est particulierement important.

En effet, de I'hypothése retenue par le
IVeme Plan, accroitre chaque annee le
produit intérieur brut de 5,5 %, il résulte,
pour la S.N.C.F. les objectifs suivants:
en 1965, le trafic devrait étre a un ni-
veau supérieur de 15 9% a celui de 1959
pour les voyageurs de grandes lignes, de
25 9, pour les voyageurs de la banlieue
de Paris, de 32 9% pour les marchandises.
L’'effort d’investissement devra donc étre
poursuivi avec d'autant plus de vigueur
gu’'un nombre croissant d’installations
sont maintenant voisines de la satura-
tion. D’ailleurs la rareté de la main-
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d’'ccuvre disponible dans l|la période ac-
tuelle de plein emploi, rend plus urgente
encore la poursuite de l'équipement fer-
roviaire, et plus nécessaires des inves-
tissements importants,

Pour 1962, la S.N.C.F. a mis au point,
dans le cadre du IVeme Plan, un pro-
gramme d'équipement de l'ordre de 1.400
millions de NF, dont les principes direc-
teurs sont les mémes que ceux des exer-
cices antérieurs: modernisation de Ila
traction sous forme d’électrification ou de
dieselisation selon les lignes; moderni-
sation des installations de sécurité afin
de réduire ou méme de supprimer l|'in-
tervention humaine dans la manceuvre
de ces installations (block automatique,
postes de signalisation a haut degré
d’automatisme, commandes centralisées,
etc...) ; modernisation des installations de
gares, en particulier des triages, et dé-
veloppement des teléecommunications ;
renouvellement du parc de matériel rou-
lant.

En 1962, seront achevés les travaux
d’électrification des grandes arteres Pa-
ris—Marseille, Paris—Strasbourg, Paris—
Dunkerque, Paris a la frontiere belge
(vers Bruxelles), et seront entrepris ceux
les lignes Dijon—Neufchateau, Le Mans
—Rennes, Paris—Mantes, premiere étape
de Paris—Rouen—Le Havre. Ces travaux
avec quelques autres en cours dans la
Région Parisienne et dans le Nord, re-
présenteront en 1962 une dépense d’en-
viron 254 millions de NF,

Dans le cadre du programme de re-
nouvellement du matériel roulant, Ila
S.N.C.F. commandera, en 1962, 63 loco-
motives électriques et 30 automotrices:
les crédits d'engagement correspondants
seront de 126 millions de NF.

Afin de poursuivre son plan de Diése-
lisation elle commandera 100 locomotives
Diesel dont certaines de grande puissance,
60 locotracteurs, 40 autorails, d'un mon-
tant total de 171 millions de NF,

Pour renouveler le parc de wagons et
le renforcer, elle commandera 8.700 wa-
gons (309 millions de NF). Elle com-
mandera enfin 120 voitures a voyageurs,
une centaine de fourgons, 90 remorques
pour le service de la banlieue parisienne :
au total 90 millions de NF

Une partie importante de l'équipement
toute celle qui concerne l'achat de
matériel roulant est financée par l'an-
nuité de renouvellement (environ 600
millions de NF en 1962) imputée au















































































































