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'occupation des trains des voyageurs aux heures creuses

{ |, pendant les heures de pointe des jours
ouvrables, les chemins de fer belges doi-
vent faire face a des problemes cruciaux
d’'encombrement des trains de voyageurs,
il faut reconnaitre que l'occupation des
convois circulant pendant les heures
creuses, ainsi que les samedis et diman-
ches, est parfois faible.

Ceci explique d’ailleurs pourquoi, pour I'ensemble
d’'une semaine, la fréquentation moyenne des trains
sur les lignes axiales du réseau ne dépasse pas,
en 1ére et 2éme classes, respectivement 23 °/o et
46 °/o des places offertes.

Adapter le nombre et la composition des trains
aux besoins du public est la préoccupation constante
de la S.N.C.B.

C’'est dans cet esprit que, depuis 1966, des ajus-
tements ont été réalisés dans les services des same-
dis et dimanches. Une eétude est actuellement en
cours en ce qui concerne les dessertes des jours
ouvrables, essentiellement aux heures creuses.

Mais comme tous les transports en commun, que
ce soit les transports urbains, les autocars ou les
avions, le chemin de fer ne peut ignorer certains
impératifs résultant des besoins de la clientéele,

Un premier élément est fourni par la masse des
voyageurs qui empruntent successivement plusieurs
lignes. La mise en service de la jonction Nord-Midi
a déja permis de prolonger a travers Bruxelles les
trains d’une ligne vers une direction opposee, évitant
le transbordement d’'un nombre important de voya-
geurs transitant par la capitale. La S.N.C.B. s’efforce
d’étendre cette pratique a d’autres nceuds importants
et d’améliorer ainsi la qualité du service des trains.
Cette organisation, comme aussi la pratique des ho-
raires cadenceés, si appréciée par la clientele, inter-
disent la suppression de certains trains entiers ou
partiels, méme quand leur utilisation est faible.

Dans le méme ordre d’idées, il y a lieu de citer
également la méthode relativement récente de l'ac-
couplement ou du deésaccouplement de deux trains
automoteurs électriques a origine ou destination dis-
tincte et circulant ensemble sur un trongon commun.
Bien qu’offrant incontestablement de sérieux avan-
tages pour le voyageur, ce systeme entraine parfois
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editorial

des compositions superflues mais inevitables sur tout
ou partie du tronc commun.

Un autre eélement a signaler résulte des variations
parfois considérables de ['‘occupation d'un méme
train sur les differentes sections de son parcours.
Ainsi, par exemple, un train Ostende-Verviers est
tres inégalement occupé entre Ostende et Bruges,
Bruxelles et Louvain, Liege et Verviers. S’il fallait
multiplier les modifications en cours de route, il en
résulterait des troubles pour les voyageurs et des

~arréts prolongés qui annihileraient tous les efforts

en vue de réaliser les relations rapides souhaitées
par la clientéle. C’est pourquoi, dans de nombreux
cas, il est reconnu plus intéressant de conserver a
un tel train sa composition maximum sur tout son
parcours.

Un facteur a prendre également en considération
est le roulement des voitures et des engins de trac-
tion, ainsi que l'entretien du matériel. Un train a forte
composition est souvent nécessaire a l'aller mais
non au retour. Un exemple : le train n° 707 quittant
Ostende a 5 h 51 pour Verviers assure un trafic de
pointe et son occupation nécessite une composition
de 11 voitures. Toutefois, le train de retour n° 810
(Verviers 10 h 09 - Bruxelles-Midi 12 h 00 -
Ostende 13 h 14) circule en période creuse et sa
composition pourrait étre réduite de moitié. Or, la
rame compléete de 11 voitures doit retourner a
Ostende ou elle assure ensuite le train n° 717
(Ostende : 15 h 51 - Bruxelles-M. : 17 h 07 - Ver-
viers : 19 h 10), qui circule a la pointe du soir et
dont l'occupation atteint 1.380 voyageurs.

Enfin, d’autres trains ont inévitablement une faible
occupation :@: ce sont ceux qui circulent trées tot !e
matin ou tard le soir. Leur maintien se justifie toute-
fois par des considérations d’'ordre social ou local
(acheminement de main-d’'ceuvre, derniere desserte
de soirée, etc...).

Ainsi apparait-il que le train, défilant parfois sous
vos yeux avec pas mal de places inoccupées, est
un souci constant des services du chemin de fer a
la recherche des éeconomies, mais dans le temps,
besoins qu’il faut tenter de satisfaire sans recourir
a un materiel pléethorique.
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Hasselt, capitale du Limbourg, est reliee a Bruxelles
par une ligne a voie unique a traction électrique abou-
tissant a Landen ou elle se greffe sur la ligne de
Bruxelles a Liége; la topographie des voies et des
batiments mettaient les voyageurs dans |'obligation de
changer de train a Landen, rupture de charge toujours

Vue vers la gare de Landen, la ligne venant

d’'Hasselt passe ici sous la ligne de Liege
a Bruxelles ; sur le pont-tube passe un

express Liege-Bruxelles.
(photo B. Dedoncker.)

I’actualité en Belgique

EN BELGIQUE

désagréable par le temps perdu et speéecialement en
hiver lorsque les conditions climatiques sont mauvaises,
d’'importants travaux de remaniement comprenant un
nouveau batiment des recettes, un saut-de-mouton, un
nouveau troncon de ligne vers Hasselt et enfin, la sup-
pression d’'un passage a niveau viennent d'étre termines.

Du coté opposé a la vue precedente, on
remarque ici successivement, de [|'avant-
plan vers le fond, la ligne a voie unique
vers Statte (la caténaire n'est qu un troncon
destiné aux manceuvres, la ligne de Statte
n'étant plus exploitée que pour les mar-
chandises), vient ensuite la ligne vers Has-
selt avant son passage sous la ligne de
Bruxelles-Lieége en troisieme plan.

(photo B. Dedoncker.)
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Le tralic voyageurs de haute saison qui se
développe d'anné2 en année a amené la
S.N.C.B. a allonger considérablement cer-
tains quais de la gare de Bruxelles-Midi ;
SiX voies peuvent maintenant recevoir des
trains de seize voitures, composition cou-
rante de certains trains internationaux.

(photo B. Dedoncker.)
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La ligne La Panne-Knokke de la S.N.C.V. a
recu de nouvelle remorques du méme type
que les motrices type S en service depuis
plusieurs années et provenant de la trans-
formation d'anciennes motrices type N ; ces
motrices provienent des lign2s supprimeées
et sont ameéerement regrettées par leurs
anciens usagers condamnés a subir main-
tenant les malodorants et inconfortables
autobus.

(photo B. Dedoncker.)

Le train Royal de S.M. Léopold Il, récem-
ment restauré a l'intervention du Musée des
Transports, a été exposé a Ostende a |'oc-
casion des fétes d'Ostende 1900 ; le voici
arrivant a Ostende-Quai remorqué par une
locomotive type 64 spécia'ement remise a
feu pour la circonstance ; si louable que
soient les intentions des organisateurs, on
ne peut que deéplorer |l'usage qu'on a fait
d'une aussi noble relique.

(photo B. Dedoncker.)

L’actualité en Belgique



les nouvelles voitures

W. van Rijn
ingénieur principal a la S.N.C.B.

y 1IN 1962, la S.N.C.B. mit en
service deux voitures pro-
totypes pour le service
s nternational (1), 'une de

iere classe (A), l‘autre

de 1eére et 2eme classes

(AB). Alors que ces VoI-
tures étaient en construction, I'U.I.C.
publia la fiche n® 567 définissant les
caractéristiques des voitures dites
« unifiées » admises en trafic inter-
national. Les voitures prototypes
avaient une longueur totale hors tam-
pons de 25490 m (A) et 24,085 m
(AB) ; les nouvelles voitures deéefinies
par I'U.I.C. ont une Ilongueur de
26,40 m (type X) ou de 24,50 m (type
Y). L'une des difféerences essentielles
entre les voitures prototypes de la
S.N.C.B. et les voitures unifiées re-
side dans la dimension des compar-
timents.

Il faut en outre noter que les com-
partiments de 2éme classe des Voi-
tures prototypes comportaient encore
huit places assises ainsi qu’il etait de
coutume pour les voitures interna-
tionales de la S.N.C.B.

Pour ne pas perdre completement
le fruit de l'expérience acquise avec
ses voitures prototypes, la S.N.C.B.
décida, pour la construction de serie,
de maintenir autant que possible les
caractéristiques  essentielles des
compartiments, notamment celles qui
contribuent au confort. Les dimen-
sions des compartiments sont donc
pratiquement identiques a celles
existant sur les voitures prototypes,
mais le nombre de places assises en
2eme classe fut ramene a six con-
formément aux prescriptions de

(1) « Rail et Traction », no 78 - mai-juin 1962.

internationales de la S.N.C.B.

I'U.I.C. pour les voitures unifiees du
type X.

Le diagramme des voitures fut ainsi
finaiement arrété aux types A9 et A4-
B6 pour des longueurs totales hors
tampons respectivement de 25,380 m
et 25,775 m (fig. 1).

Parallelement, la S.N.C.B. décida
de faire construire des voitures-cou-
chettes du type X (B10 C10) (fig. 1).

Par raison d’uniformite, toutes les
caisses devaient étre construites sui-
vant les mémes principes ; les extre-
mités sont ainsi identiques pour les
trois types de voitures.

Chassis et ossature de caisse

L’équipement des voitures du ser-
vice international étant fort lourd, il
fallait, si I'on voulait reduire la tare
des voitures, s’'orienter vers une con-
struction allégée de toute la char-
pente metallique.

Celle des voitures type X de la
Deutsche Bundesbahn constituait a
ce sujet une excellente reference.

L'ossature a dés lors été largement
inspirée par ce type de construction
(fig. 2).

L'acier utilisé est de |la classe A37,
sauf pour les extrémités de chassis
et les montants paratélescopiques
des parois d’about pour lesquels Il
a été fait usage d’acier Corten.

Les toles de revétement sont en
acier A37 a 0,25 % de cuivre.

Les extrémités du chéassis ont éte
concues de maniére a pouvoir y loger
ultérieurement |'attelage automatique
de choc et de traction sans modifi-
cations importantes.

nouvelles voitures internationales S.N.C.B.

Bogies

Les voitures sont montées sur bo-
gies du type Schlieren adopte par la
S.N.C.B. pour tout son matériel re-
cent du service voyageurs. Leur em-
pattement est de 2,600 m.

Amenagement
des
compartiments

Tenant compte des enseignements
recueillis avec les voitures prototy-
pes, |'aménagement des comparti-
ments des voitures A et AB a ete
remanié afin d'augmenter encore le
confort.

Le porte-bagages a été ameéliore,
les lampes liseuses sont mieux incor-
porées dans le porte-cannes et un

miroir couvre tout I|'espace entre
porte - bagages et porte-cannes.
(fig. 3).

Deux tablettes escamotables sim-
ples et robustes sont placées sous
la fenétre ; en outre, une petite ta-
blette, également escamotable, est
installée a coté des accoudoirs situes
contre la cloison de couloir.

En 1ére classe, chaque voyageur
dispose d’'un siége individuel avec
ses propres accoudoirs. Le siege
peut étre avancé moyennant un de-
blocage opéré par une manette pla-
cée a l'avant du siége. Le dossier
suit le mouvement du siege. La sou-
plesse des sieges a été augmentee
grace a un remaniement de la sus-
pension des coussins en ecume de
latex.

En 2éme classe, les siéges ont éte
maintenus identiques a ceux des Vvoi-
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Figure 1. — On distingue, de haut en bas, les types A9, A4B6 et X (310c10) de I'U.I.C. 1
. appareillage électrique sous armoire.

5 : local de se.vice et 6

tures prototypes.

Dans les voitures-couchettes, les
sieges, transformables en couchettes
pour les voyages de nuit, sont, en
principe, les mémes que ceux des VOI-
tures-couchettes mises en service en
1960. Mais la manceuvre des couchet-
tes a été rendue plus aisee (fig. 8).

Tous les rembourrages sont en
ecume de latex.

Les revétements des sieges de 1éere
classe sont en velours mohair, tandis
que ceux de 2eme classe sont en
simili-cuir.

L4

v
FUMEURS

Les parois et cloisons sont garnies
de simili-cuir sur feutre en 1eéere
classe, et de panneaux en matiere
plastique stratifiee et mélaminée en
2eme classe. Les encadrements de
fenétre, de porte et les couvre-joints
sont réalisés en profils moulés en
résine polyester armée de tissu de
verre et teintée dans la masse.

© W.-C. : 2 : toilette ; 3

NON FUMEURS

: couloir ; 4 : plateforme ;
(dessin de |'auteur.)

Couloirs

Les parois des couloirs de 2eme
classe sont revétus de panneaux en
matiere plastique stratifiece et mela-
minée ; en 1eére classe, elles sont
garnies de panneaux de meme na-
ture en dessous de la ceinture et de
simili-cuir sur feutre a la partie supeée-
rieure (fig. 4).

Dans les voitures A et AB, un
porte-bagages est dispose tout le
long de la cloison longitudinale des
compartiments. |l est de largeur

nouvelles voitures internationales S.N.C.B.
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Figure 2. — Ossature des nouvelles voitures internationales de la S.N.C.B.

moindre que dans les compartiments,
mais il est particulierement utile pour
le dépbét de bagages de grande lon-
gueur (p. ex. les skis). Dans les voi-
tures-couchettes, il n'a pas été pos-
sible d’en installer puisque les soutes
a bagages sont placées au-dessus du
couloir et qu’il a donc fallu abaisser
notablement le niveau du plafond.

Fenétres

Les chassis de fenétre sont du type
demi-descendant, conformes égale-
ment aux prescriptions de I'U.L.C., a

vitrages doubles. lls sont, en fait, du
méme type que ceux utilisés de-
puis plusieurs années deéja par la
S.N.C.B. ; leur étanchéité est parti-
culierement soignée.

Portes d’acces

Les portes d’accés sont conformes
au type adopté par I'U.l.C. pour les
voitures unifiées, c’est-a-dire tour-
nantes et pliantes, ouvrant vers I'ex-
terieur et se placant dans le plan
des faces en position de fermeture
(fig. 5).

Seule la couverture de la derniéere
marche a été quelque peu agrandie

nouvelles voitures internationales S.N.C.B.

(dessin de |’'auteur.)

en comparaison avec le type normal.
Il a en effet été jugé que lI'emmar-
chement devait étre rendu aussi peu
« raide » que possible, ce qui néces-
sitait une plus grande découpe dans
le plancher de plate-forme.

W.C. et toilettes

Malgré |'espace restreint dont on
dispose, I'aménagement de ces com-
partiments a néanmoins pu étre réa-
lis€ de maniére absolument satisfai-
sante. Chaque lavabo est surmonté
d’'un miroir a trois faces; l'eau des
lavabos est chauffée (voir paragraphe
« Chauffage »). Une prise de courant
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Figure 3. — Ci-dessus, compartiment de 1ére classe ; on distingue, au centre, un fauteull
en position « repos » ; ci-dessous, compartiment de 2éme classe dont on notera le grand
confort, les tablettes individuelles et les cendriers dans les accoudoilrs.

(photos La Brugeoise et Nivelles.)

pour rasoir électrique est installee
dans chacun de ces compartiments.

L’'occupation des W.C. est signalee
aux extrémités du couloir par l'allu-
mage d'une lampe orange.

Chauffage

Le chauffage est réalisé au moyen
d’'une installation d’'air pulse.

Figure 4. — Couloir de voiture A et AB avec
le porte-bagages longitudinal.

(photo S.N.C.B.)

#‘

L’air frais aspiré de |'exterieur par
une prise située sur la face laterale,
coté couloir, aprés passage dans un
filtre, est refoulé par un ventilateur
centrifuge dans deux batteries de
chauffe mixtes (vapeur - électricité) ;
'une de celles-ci, d’'une puissance
de 26 2/3 kW, alimente un circuit de
distribution primaire, tandis que la
deuxiéme, d’'une puissance de 16 1/3
kW, alimente un circuit secondaire

(fig. 6).
Le circuit primaire est destiné a
I’alimentation en air chaud, sous de-

46 nouvelles voitures internationales S.N.C.B.



bit constant, de tous les locaux, Il
est controlé par un pulsateur, un
thermostat de gaine, un thermostat
de surchauffe et un régulateur dont
la fonction est décrite ci-aprés. Ce
circuit est établi pour assurer dans
tous les compartiments une tempeée-
rature de 18°C maximum pour les
conditions de chauffage les plus fa-
vorables (occupation maximum, 30 %o
de surtension et insolation).

Le circuit secondaire est destiné a
I'apport supplémentaire de calories
qui doit permettre d’atteindre une
température de 22° C dans les com-
partiments dans les conditions de
chauffage les plus défavorables (tem-
perature exterieure de — 20° C, voi-
ture vide, 30 °o de sous-tension et
pas d’'insolation). Ce circuit est éga-
lement controlé par un thermostat de
gaine, un thermostat de surchauffe,
le méme regulateur que celui du cir-
cuit primaire et un thermostat de
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regulation.

Grace a deux clapets motorises,
placés avant la batterie de chauffe,
I’air distribué dans les compartiments
est soit de l'air frais, soit un melange
d’'air frais et d’air chaud repris dans
la voiture ; dans ce melange, la pro-
portion d’'air frais peut étre adaptee
suivant les necessites. C'est ainsi
que, pendant le préchauffage de la
voiture, le recyclage d'air est total ;
lorsque la voiture est en service et
que la tempeérature extérieur descend
en dessous de —20°C, le recyclage
est maximum, sans toutefois étre
total ; lorsque la tempeérature exte-
rieure est comprise entre —5°C et
—20°C, le recyclage est partiel;
enfin, au-dessus d'une température
extéerieure de —5°C, seul de l'air
frais est admis dans les batteries de
chauffe et, par conséquent, dans les
compartiments.

Le débit d’'air est tel qu’il assure

nouvelles voitures internationales S.N.C.B.

Figure 5. — Porte d'accés du type U.|l.C.,
fermee et ouverte. (photos S.N.C.B.)

dix renouvellements d’air par heure.

Dans chaque compartiment, un
clapet motorisé est monté sur la
gaine du circuit secondaire de ma-
niere a adapter automatiquement la
fourniture d’air chaud suivant la de-
mande.

La manceuvre des clapets est assu-
ree par le réegulateur. Ainsi, dans la
voiture froide, lors de la mise en ser-
vice du chauffage, le maximum de
recyclage est realise par la ferme-
ture des clapets d'entree d’air irais
et la pleine puissance est appliquec
aux circuits primaire et secondaire.
Ce recyclage se maintient jusqu au
moment ou deux ou trois comparti-
ments refusent le chauffage a l'inter-
vention de leur thermostat. A partir
de ce moment, la regulation normaie
entre en jeu. Dés que huit compar-

timents, sur les neuf, refusent le
chauffage, les deux circuits sont
coupés jusqu'a ce que deux ou

trois compartiments redemandent du
chauffage.

Enfin, dans chaque compartiment,
les voyageurs disposent d'une ma-
nette de commande permettant soit
de couper entierement l'arrivée d’air
du circuit secondaire, soit de regler
cette arrivee de maniere a obtenir un
chauffage moyen (thermostat réglé a
22° C environ) ou un chauffage maxi-
mum (thermostat reglé a 24° C envi-
ron).

L’'équipement électrique de l'instal-
lation de chauffage, dont la tension
d’asservissement est de 24 V, com-
porte un sélecteur électronique a
transistors pour l|la commande du
combinateur de tension. L’installation
doit en effet pouvoir fonctionner in-
difféeremment sous les tensions de
ligne suivantes : 1000 V a 16 2/3 Hz
ou 50 Hz - 1500 V a 50 Hz ou con-
tinu - 3000 V continu.

Le sélecteur comprend quatre
groupes bascules a transistors et des
relais permettant d’'assurer l|'enclen-
chement convenable apres testage
automatique de la tension de ligne.
En cas de defectuosite, un relais
supplémentaire coupe toute alimen-
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Figure 6. — Schéma de l'installation
de chauffage a air pulsée :

- circuit primaire

- circuit secondaire
- recirculation

air frais

- compartiment

- couloir

OO s LN =
I

tation tant que la cause de la defec-
tuosité n'a pas disparu.

Le combinateur, qui comprend un
micro-moteur a deux sens de rota-
tion, répond aux indications recgues
du sélecteur pour reéaliser l'enclen-
chement correct.

A chaque extrémité, les lavabos
des toiletes et W.C. sont alimentés
par un réservoir de 200 | (indepen-
dant de celui de 300 | du pot de
W.C.) dont l'eau est chauffée par
des résistances électriques ; celles-ci
sont alimentées a partir d'un alter-
nateur monté sur bogie avec inter-
vention d’'un régulateur statique de
tension, d’un thermostat et d’'un con-
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troleur de niveau d’eau. L'eau pre-
chauffée venant de ce réservoir
passe dans un reservoir de passage,
de 5 | de capacité, chauffé egale-
ment par des resistances avec con-
trole thermostatique. En outre, de
I'air chaud est envoyé dans l'en-
ceinte contenant les réservoirs d'eau
de lavabo et de W.C. Grace au calo-
rifugeage de cette enceinte, l'eau
peut ainsi étre maintenue dans les
réservoirs, sans risque de gel, lors-
que la voiture est abandonnee en
stationnement, sans chauffage, pen-
dant douze heures, par une tempera-
ture extérieure de — 10° C.

batterie primaire
- batterie secondaire

- moto-ventilateur

- clapet recirculation

- clapet air frais

- anémostat

- thermostat sécurité

- thermostat gaine 800-1000
- thermostat régulation 800
- clapet compartiment
(dessin de l|'auteur.)

Eclairage

L'éclairage est alimenté par un
alternateur homopolaire, monté sur
bogie. Le courant fourni passe par
un régulateur statique qui maintient
la tension aux environs de 24 V. La
batterie a 24 V est d'une capacite
de 450 Ah.

L'éclairage des compartiments est
assuré par quatre tubes fluorescents
de 20 W chacun, connectés par moi-
tiés sur deux circuits d’alimentation ;
ainsi, en cas de panne dans un cir-
cuit, le deuxiéme circuit assure en-
core un demi-éclairage. L’alimenta-
tion des tubes s’effectue par un con-
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Figure 7. — Ci-contre, au-dessus, vue exte-
rieure de la voiture AB et, en dessous, VOI-
ture X (B10c10) de la S.N.C.B..

(photos La Brugeoise et Nivelles.)

vertisseur a transistors individuels
24 V continu/220 V alternatif par
groupe de deux tubes.

Des lampes-liseuses a incandes-
cence (24 V) sont incorporéees dans
les porte-bagages des voitures A et
AB. Dans les voitures-couchettes,
elles sont disposees sur le montant
de la porte de compartiment.

Frein

Les voitures sont eéquipees dun
frein automatique a air comprime,
modérable au serrage et au desser-
rage. |l fonctionne avec deux étages
de pression, la transition de l'un a
'autre s'opérant par l'intermediaire
d'un appareillage électronique ali-
menté par un alternateur entraine par
un essieu. La tension du courant
redressé est fonction de la vitesse
choisie et du diameétre de la roue ;
les réglages s'operent de maniere
continue par potentiometres.

Les voitures sont egalement mu-
nies d'un acceélérateur de vidange,
combiné avec le signal d’alarme, qui
provoque une chute de pression d’au
moins 2 kg/cm®.

Ainsi equipees, les voitures repon-
dent amplement aux conditions re-
quises pour la circulation a 160 km/h

Isolation thermique et
acoustique

L’isolation réalisée sur ces voitures
résulte de |'expérience acquise de-
puis plusieurs annees. Elle a ete
réalisée par application d'un produit
antivibrant sur les téles de revéte-
ment, d’interposition de matelas de
fibres de verre bakélisées entre paroi

Figure 8. — Compartiment de voiture X
(B10c10) a gauche, en position de nuit et,
a droite, en position de jour.

(photos La Brugeoise et Nivelles.)
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extérieure et revétement intérieur, transmissions directes des vibrations de |'accueil réservé a ces nouvelles

de placement d’intercalaires antivi- meécaniques ou acoustiques. voitures par la clientele. Celle-ci a
bratoires chaque fois qu'un élément pu se rendre compte de l|'effort réa-
ou organe intérieur doit étre fixé sur ) ¢ lis€ pour lui procurer le maximum
I'ossature, et, enfin, en veillant par- de confort compatible avec les exi-
ticulierement a éviter toutes Iles La S.N.C.B. a déja recu des échos gences techniques.
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N. Bergbach et R. Zwenger

Problémes et taches

OUR savoir quelles mesu-
res doivent étre prises
en priorité pour aboutir
a la rationalisation Ila
plus efficace, il faut pro-
céder a un examen de-
taillé du cycle de rotation

d'un wagon de marchandises. On en

retirera a coup s0r de précieuses

Indications. Des recherches de gran-

de envergure aupres d'une des plus

grandes compagnies ferroviaires eu-
ropéennes ont révele que, pour une
rotation compléte — entre deux
mises a disposition du wagon pour
chargement —, il s’écoule environ
trois jours. Evidemment, ce chiffre
varie suivant le type et l'importance
du réseau ferroviaire, les distances

a parcourir, et le degré de rationali-

sation atteint par la Compagnie. Des

recherches entreprises sur differents
réeseaux ont par contre montré que

'importance relative des diverses

phases d’'une rotation varie beaucoup

moins. Le temps de trajet propre-
ment dit d'un wagon charge incor-
poré a un train de marchandises est
de l'ordre de 10 a 15 %o du temps
global de rotation. Des fractions

rationalisation

des

marchandises

rationalisation dans le transport

par le rail

Les chemins de fer occupent, dans le domaine du transport des marchan-
dises, une place encore privilégiée, bien qu’'une part toujours plus grande
du trafic soit assuré par d’autres moyens. A cette situation concurrentielle
de plus en plus dure s’ajoutent d’autres facteurs préoccupants comme |e
manque de personnel qualifié, I'accroissement du codt de la main-d’ceuvre
et la réduction de ila durée du travail. Les exigences ainsi posées peuvent

se résumer en une seule phrase

+ transporter davantage, plus vite, avec

moins de personnel et moins de matériel donc, avec le prix de revient |e

plus réduit possible.

beaucoup plus importantes de ce
temps sont réservees aux arréts in-
termédiaires, au chargement et au
déchargement, ainsi qu'au voyage a
vide du wagon jusqu’au lieu de mise
a disposition. Dans ces conditions,
on voit vite que l'acceléeration des
trains de marchandises, qui exige de
grands moyens et de grosses som-
mes, ne permettra qu'une rationali-
sation relativement limitée. |l parait
beaucoup plus efficace de reduire
les temps de trafic a vide, d’arréts
pour libération de voie, ainsi que de
chargement et de déchargement.

Possibilités de rationalisation

Des recherches sur grande echelle,
comme celles qui ont été menées
dans une grande compagnie ameri-
caine de chemins de fer (1), ont
montré qu’il est possible d'optimiser,
par un ordinateur central, certaines
phases fondamentales de la rotation

(1) Coyne, F.H. jr. = Plan eines Daten-
verarbeitungssystems auf Gesamtbetriebs-
Grundlage. Dans « Kybernetik und Elektro-
nik bei den Eisenbahnen ». Edition d’'avril
1964.

des wagons : par exemple le trafic
a vide et le controle de la marche
du train. Cet ordinateur peut aussi
se charger des problemes qui sont
rattacheés indirectement a la rotation
des wagons de marchandises, com-
me le calcul du frét, les statistiques
d’exploitation et de surveillance des
temps de visite du mateériel roulant.
D’autres probléemes, comme le triage
et la formation des trains, sont reso-
lus plus facilement a l'aide de petits
equipements décentralises.

A cause des traditions, a cause du
contexte politique et géographique,
les divers chemins de fer se diffe-
rencient toujours profondement dans
leur organisation. Il n'‘est donc pas
question de définir des procédés de
travail universellement applicables.
Conformément aux recherches ame-
ricaines mentionnées ci-dessus, il y
a cependant grand avantage a com-
mencer par installer les petits equi-
pements décentralisés pour saisir et
transmettre les informations impor-
tantes nécessaires a la preparation
du triage. Ces petits équipements,
cellules du futur réseau, sont pour-
vus de dispositifs relativement peu
colteux et sont aussitét opeération-
nels. Le personnel peut se familiari-
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De gauche a droite : quelques cartes Selex de wagons, une liste de train et, enfin. un fichier de train.

ser avec les nouvelles méthodes de
travail, et le procédé peut étre adap-
te plus exactement aux conditions
d’'exploitation particulieéres, ne utili-
sant les expeériences acquises dans
ces cellules. |l est toutefois particu-
llerement important que les équipe-
ments des premieres cellules puis-
sent facilement étre modifiés, aussi
bien dans leur configuration tech-
nique que dans leur mode de fonc-
tionnement.

Dans l'elaboration des cellules fonc-
tionnant provisoirement de facon au-
tonome, il faut garder toujours pré-
sente a l'esprit la centralisation par
ordinateur qui sera ultérieurement
realisee. Cet ordinateur pourra alors
se charger d'une foule de travaux
traites jusqu’ici de facon décentra-
lisee. Les eéquipements autonomes
des gares de triage et des centres
de formation des trains devront, par
consequent, pouvoir étre utilisés
comme dispositifs périphériques d’en-
tree/sortie et de mise en forme de
I'information, sans modification des
appareils ou des procédés d’exploi-
tation et, partant, sans reconversion
du personnel.

Le systéme d’équipements décen-
tralises presente un autre avantage

S22
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en cas de catastrophe, qui affecte
plus ou moins longtemps le fonction-
nement de |'ordinateur central ou
des transmissions, on peut revenir
rapidement a une méthode simplifiée
de traitement autonome. Cette « roue
de secours » est particulierement ap-
preciee des chemins de fer, qui sont
le moyen de transport le plus solli-
cité dans les cas de catastrophe.

Dans cette optique, les chemins
de fer sud-africains (S.A.R.) se sont
resolument engagés sur la voie du
controle et de la rationalisation de
la rotation de leurs wagons de mar-
chandises. Dans les procédés des
S.A.R., que nous allons décrire plus
en detail, il convient d’accorder une
attention particuliere aux deux points
suivants

1) En ce qui concerne les équipe-
ments decentralisés, on a mis en
place sur une grande échelle des
appareils et des dispositifs de trans-
mission télex. En général, on a pu
utiliser les réseaux télex déja en
place. Le personnel était déja fami-
lilarise avec la manipulation des ap-
pareils peu compliqués; la mainte-
nance, la tenue du stock de piéces
de rechange, et le probléme des ma-

(photos Siemens.)

chines de secours pouvaient étre

considerablement simplifiés.

2) A cote du formulaire télex et
du ruban perforé, la carte Selex a
ete utilisé comme support d'infor-
mations y sont inscrites en clair sur
la partie supérieure. En dessous, les
meémes informations sont perforées
dans le code télégraphique interna-
tional a 5 moments. Ainsi, les infor-
mations portées sur les cartes peu-
vent etre a nouveau exploitées par
un emetteur télex ou un lecteur. Les
cartes Selex, rangées de facon éco-
nomique dans des classeurs, consti-
tuent un fichier clair. Dans les équi-
pements qui ont a traiter quotidien-
nement un grand nombre de cartes,
on peut Inclure des trieuses et des
alimentations automatiques de cartes
Selex, pour classer et éditer le con-
tenu des cartes.

Le systeme de controle des
wagons de marchandises

La configuration du réseau

Comme toute administration ferro-
viaire, les chemins de fer sud-afri-
cains s’efforcent de développer lar-

rationalisation



gement le trafic marchandises en
composant des groupages de wa-
gons ou en formant des trains com-
plets dont tous les wagons ont la
méme gare de destination. De tels
trains n'ont pas a s'arréter dans les
gares de triage placées sur leur
trajet.

Pour cette raison, les informations
necessaires au triage peuvent n’étre
transmises qu'a la gare de destina-
tion, et non aux gares intermédiaires.
Pour permettre un cheminement
« sans accroc » des informations, et
pour diminuer le travail de transmis-
sion de lI'employé de la gare de de-
part, on a adopte la configuration
du réseau que |I'on va décrire.

A partir des possibilités de con-
nexion et du contexte geographique,
on a cree un reseau de centraux
d'arrondissement auxquels sont rat-
tachees les gares. Pour les chemins
de fer sud-africains, en moyenne, Six
gares sont affectées a un central
d'arrondissement. Les centraux sont
Interconnectés de sorte qu’ils puis-
sent echanger des informations entre
eux. Le type d’'équipements de trans-
mission et des liaisons utilisées
(lignes telex du réseau commuté ou
lignes louées) est essentiellement
déterminé par la quantité d’'informa-
tions a transmettre. Evidemment, on
peut utiliser des liaisons télex déja
existantes.

Supposons, par exemple, qu'un
train de marchandises circule d'une
gare A vers une gare B. Les infor-
mations portees sur «la liste de
train » parcourent le chemin suivant :
de la gare A au central | auquel est
rattachee cette gare; du central |
au central Il auquel est rattachée la
gare destinataire, et de la a la gare
B. Les gares situées sur le trajet
A-B, dans lesquelles aucun triage
n'est necessaire, ne recoivent pas
ces informations. A un stade ulté-
rieur de centralisation, un ordinateur
pourra étre attribué aux centraux.
On pourra alors limiter la quantité
des données émises par les gares,
au minimum nécessaire au traitement
centralisé de l'information.

La configuration de l'équipement

Chaque gare dans laquelle la for-
mation des trains et le trafic attei-

rationalisation

gnent une certaine importance, est
equipee de liaisons telex et d'un
dispositif de « controle des entrées ».
L'appareil essentiel de ce dispositif
est un poste d’entrée, constitué d’une
machine a écrire couplée a un per-
forateur. Cet appareil permet d’'intro-
duire les informations au clavier et
d'imprimer la liste de train. Simulta-
nement avec cette impression, les
informations sont portées par le per-
forateur sur un ruban. Une unité cen-
trale exploite le programme porté
sur ruban et introduit par un lecteur
de ruban, tout en assurant I'impres-
sion correcte des formulaires et la
perforation des informations Ilues.
Une deuxieme téte du lecteur de
programme, la téte d'appel, sert a la
lecture automatique des cartes Selex
de wagons. Ces cartes portent, en
clair et sous forme de perforations,
le numéro de wagon, le type, le
nombre d’essieux, ainsi que les gares
de deéepart et de destination, le char-
gement et le poids, c’est-a-dire toutes
les informations nécessaires aux di-
verses manceuvres a la gare de
triage. Les équipements télex qui
permettent la transmission des infor-
mations a partir du central ou vers
le central, sont constitués dans le
cas le plus simple d'un émetteur a
ruban perforé et d'une imprimante
de sortie couplée a un perforateur.

Chaque central est relié aux gares
et aux autres centraux d’arrondisse-
ment par autant d’'imprimantes de
sortie, de perforateurs de ruban, et
d’emetteurs a ruban. L’'imprimante de
sortie sert a |'établissement de la
liste de train émise par la gare de
depart. Le perforateur de ruban et
I'’émetteur servent a l'enregistrement
Intermédiaire et a la réémission des
informations portées sur le ruban.

A cote de la liaison télex la plus
simple que nous décrivons ici, la
ligne louee, il est évidemment pos-
sible d’utiliser d’autres systémes de
transmission telex, par exemple le
systeme télex autocommuté ou des
systéemes a meémorisation automa-
tiques ou semi-automatiques.

Les procédés d’exploitation

Dans la gare de départ :
Un inspecteur passe en revue cha-

L'inspecteur du groupe de départ de la gare
de formation vérifie la composition défini-
tive du train prét au départ ; il la transmet
par radio au bureau d’'exploitation qui peut
ainsi constituer la liste de train.

Au bureau d'exploitation, les informations
transmises par l'inspecteur du groupe sont
perforées sur cartes Selex et lues ensuite
dans un poste de controle des entrées ; la
liste du train au départ est écrite automa-

tiqguement. (photos Siemens.)

que train nouvellement formé pour
collecter les informations sur le train
et les wagons qui le composent. |l
transmet ces iIinformations au poste
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Les informations de la liste de train sont la
base de tous les travaux et de toutes les
1ast-uctions a |la gare de formation.

(photo Siemens.)

de controle des entréees — selon les
cas, par radio, par telephone ou en
remplissant des fiches. Dans l|le bu-
reau du poste de contrdole, I'employe
introduit les informations sur la ma-
chine a écrire d’'entrée. Sous com-
mande et contréle du programme,
on imprime la liste de train et tous
ses doubles nécessaires aux opeéra-
tions effectuées dans |la gare de de-
part. En méme temps, le perforateur
couplé cree un ruban qui contient
I'’ensemble des donnees de la liste
de train. Ces informations sont fina-
lement transmises par |'emetteur a
ruban au central d’arrondissement.

Au central d’arrondissement :

Sur I'imprimante de sortie, on eta-
blit une ou plusieurs copies de la
liste de train et, en méme temps, un
ruban perforé. La liste sert ici de
document de base pour les travaux
qui doivent étre executes par le cen-
tral d’'arrondissement jusqu’a ce que
I'ordinateur central puisse intervenir :

La carte Selex, support essentiel de l'infor-
mation et aux multiples usages, permet,
notamment, de constituer « |I'image des
voies » d'une gare de formation.

(photo Siemens.)
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répartition des wagons vides, recher-
che des wagons speéciaux (frigorifi-
ques), etc. Le ruban perfore est uti-
lis€ pour la réepercussion de la liste
de train vers la gare destinataire ou
le central dont elle depend.

A |la gare destinataire

Bien avant l'arrivée du train, le
télescripteur a recu les informations
le concernant, etabli une liste de
train et, en méme temps, le perfora-
teur a crée un ruban. Plusieurs co-
pies de cette liste peuvent étre im-
primees selon les besoins de |la gare.
Le ruban perforé est remis au poste
de controle des entrées et lu par la
téte d’'appel du lecteur de program-
me. Une carte Selex est alors per-
forée pour chaque wagon du train
attendu : elle contient toutes les In-
formations nécessaires a la manceu-
vre du wagon.

La liste de train constitue le docu-
ment de base pour tous les travaux
d’'organisation a la gare destinataire.
Les cartes Selex obtenues comme
« sous-produits », servent a l'etablis-
sement automatique ou semi-auto-
matique d’autres documents néces-
saires a la manceuvre du wagon :
fiche de tri, fiche de freinage, fiche
de service, fiche d’annonce, etc. Fi-
nalement, les cartes Selex sont ran-
gées d’'abord par voies de garage,
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puis par points de dechargement, par
embranchements, par gares termi-
nus, etc. On obtient ainsi des fichiers
(image des voies, image du train)
qui permettent de connaitre rapide-
ment I'emplacement de chaque wa-
gon sur le territoire de |la gare et les
dates qui le concernent. Quand les
wagons qui viennent d'arriver sont
utilisés pour former un nouveau
train, les informations relatives a ces
wagons sont automatiquement lues
sur les cartes Selex et portées sur
la nouvelle liste de train.

Localisation des wagons
et occupation des voies

Le procédé décrit ci-dessus con-
tribue largement a la rationalisatior:
du transport de marchandises. La
planification optimale du tri, vers la-
quelle on a fait les premiers pas,
peut étre atieinte par des moyens
garantissant un excellent rapport
prix/performances.

La liste de train constitue partout
la base de tous les travaux d'orga-
nisation de |'exploitation — depuis
la formation jusqu’a l'eclatement du
train: cette liste porte toutes les In-
formations — aussi bien sur le train
que sur chaque wagon de marchan-

rationalisation



dises — qui sont transmises depuis
la gare de départ jusqu'a la gare
destinataire. De plus, elle fournit
toutes les instructions nécessaires a
la gare de triage. Les cartes Selex
sont particulierement utiles : elles
portent d'une part, en clair et en
perforation, toutes les Iinformations
importantes relatives a |'exploitation
de chaque wagon; d'autre part,
triees pour constituer une «image
des voies », elles donnent un apercu
rapidement accessible et d'une gran-

de sécurité, de I'occupation des voies
et de la situation de chaque wagon
sur celles-ci. Les informations rela-
tives a un wagon charge ne sont
introduites manuellement qu'une seu-
le fois, a |la gare de depart. Tous les

tement proprement dit que les ris-
ques d’erreur. En constituant le sys-
téme de traitement par étapes et par
arrondissements, on permet au per-
sonnel de s’adapter progressivement
aux nouvelles méthodes. L’extension

autres traitements de ces informa- de l|la portée des problemes, et

tions, jusqu’'au dechargement du wa-

gon a la gare destinataire, sont exe- base sur un ordinateur central,

cutés automatiquement par l'inter- modifient en rien les procedes de
mediaire de rubans et de cartes travail des eéequipements peripheri-
Selex. Ainsi sont considérablement ques. Une nouvelle réorganisation

reduits aussi bien le temps de trai- est ainsi evitee a tous

INTERNATIONAL BRAKE AND RECTIFIER COMPANY

licence Westinghouse
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rassemble sous un faible encombrement : le cylindre de frein, la timo-
nerie 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
coefficient de frottement des semelles « COBRA », plus élevé que celui
de la fonte, est constant - Effort de freinage pratiquement stable pendant
tout le freinage jusqu’a l'arrét - Consommation d’'air moindre.

passage a un procédé de traitement

les niveaux.



*x ECONOMIE DES TRANSPORTS

EPUIS la publication, en 1961, d’'un meémoran-
dum de la commission europeenne, les auto-
rités de l|la CEE poursuivent [|'élaboration
d'une politique commune des transports. L'un
des objectifs essentiels est d’harmoniser les
conditions de concurrence dans ce secteur
de |'économie, caractérise jusqu’'a present

par la diversité juridique et technique des entreprises

en competition, autant que par l'ampleur des sommes
engagées dans l'infrastructure et dans |'exploitation.

Pour apporter une nouvelle contribution a cette ceuvre
d'intérét geneéral, les six administrations ferroviaires du
Marché commun ont jugé utile de mettre a jour la bro-
chure doctrinale qu’ils avaient publiee de concert Il y
a Six ans.

Cette fois encore, le chemin de fer revendique ferme-
ment |'égalité des conditions de départ, indispensable
a |'établissement de la concurrence saine et non fausseée,
prevue par le Traité de Rome. Ainsi, a valeur d’'usage
égale, chaque transport serait confié a I'entreprise pou-
vant |'effectuer au moindre cout pour la collectivité.

Le conseil de la CEE vient heureusement d’'arréter
recemment le calendrier des mesures a prendre pour
I'’harmonisation des conditions de concurrence dans le
secteur des transports.

a) L'une des principales sources de distorsion est
I'inégalité actuelle dans 'imputation des charges d’infra-
structure. On sait, en effet, que, si le chemin de fer
a la gestion et la responsabilite de son infrastructure,
les transporteurs par eau et par route ne participent
que pour une faible part aux frais de celle que mettent
a leur disposition les pouvoirs publics.

Les chemins de fer insistent pour que les decisions
a prendre en cette matiére ne tardent plus.

D'autre part, il est urgent d’'instaurer des comptes
de transport de la Nation, car actuellement, en general,
les pouvoirs publics ne connaissent méme pas le mon-
tant exact des dépenses qu’ils font au titre de l'infra-
structure des transports.

b) L’'égalité de traitement doit aussi étre realisee dans
le domaine fiscal (a cet egard, il semble que la taxe
a la valeur ajoutee, envisagee par la commission euro-
péenne, assure une neutralité satisfaisante de la fisca-
lité) et dans le domaine social.

c) Il est souhaitable aussi que le chemin de fer soit
débarrassé d'une partie des obligations qui pesaient sur
lui au temps de son monopole et qui ne sont plus

vers une politique commune
des transports de la C.E.E.

justifiées aujourd’hui. Une plus large autonomie com-
merciale devrait lui étre concédée.

Enfin, il est indispensable que les charges qui Ilui
seraient encore imposees donnent lieu a indemnite.
C'est pourquoi les six administrations souhaitent qu’il
soit donne suite aussi vite que possible a la recente
décision de procéder a la normalisation des comptes,
c'est-a-dire a 'octroi de compensations financiéres pour
les charges qui sont imposées aux chemins de fer,
sans |'étre aussi a leurs concurrents.

Ce n’est que lorsque sera réalisée l'egalité de traite-
ment entre toutes les entreprises de transport que l'on
pourra attendre de chacune d’elles, et notamment du
chemin de fer, qu’'elle assure son equilibre financier.

L’harmonisation des conditions de concurrence ne

suffit cependant pas a assurer la régulation du marcheé
des transports.

a) Il faut aussi un appareil tarifaire adéequat et des
obligations tarifaires dont les effets soient économique-
ment équivalents pour tous les transporteurs.

A cette fin, la commission européenne a suggéré
I'application par tous les modes de transport de tarifs
a fourchettes comportant un maximum et un minimum
entre lesquels le prix du transport serait fixé par l'entre-
prise. Toutefois, les chemins de fer néerlandais, qui
ont deja obtenu |la commercialisation poussée de leur
activite, ne considerent l|la solution proposée par la
commission que comme une premiére phase dans
I’évolution vers une liberté commerciale plus large.

b) Il importe aussi d’instituer une coordination des
investissements dans les infrastructures de transport.
Le cout énorme de ceux-ci et l'insuffisance des res-
sources disponibles justifient que ne soient faits que
les seuls investissements rentables pour la collectivite.

Trop souvent, les décisions d’investissement sont In-
fluencées par l'action de groupes d’intérét. Ces pres-
sions néfastes pour l'intéerét general seront fort atte-
nuées si I'on réalise effectivement I'imputation des char-
ges d’infrastructure a leurs utilisateurs.

En résumé, les chemins de fer estiment que la poli-
tique commune des transports doit étre résolument
orientée vers la vérité économique.

Cette orientation est |la condition indispensable d'une
recherche de l'optimum économique, qui constitue 'ob-
jectif supérieur de la Communauté économique euro-
peenne.

AUTOMOBILISTES ! pour vous rendre a la Cote d’Azur...
Utilisez le nouveau train d’autos BRUXELLES - SAINT-RAPHAEL
WAGONS-LITS // COOK pour renseignements et location

56 vers une politique commune des transports de la C.E.E.



— Sur les reseaux...

Rt O W la modernisation de la
RS R () _ . - :
1 zone ferroviaire d’Anvers
u. I. C.
y — N complément & la note nouvelles lignes a etablir

lignes a supprimer

parue dans « Rail et Trac- S
tiOﬂ » nos 92 et 104‘ nous —— liaisons Ierrnuiaires futures

jl'li vous donnons de plus

a prevoir

amples explications con-
cernant cet ouvrage d'art
qui sera probablement
ouvert a la circulation a la fin de
I'année 1968, l'ensemble des ouvra-
ges devant étre terminés pour le
mois de mars 1969.

Cet ouvrage fait partie de |'auto-
route E3 destinée a rejoindre Lisbon-
ne a Stockholm et qui, en Belgique,
passera par Courtrai, Gand, Anvers
et Turnhout, soit sur une distance
de 180 km.

Ce tunnel comprendra deux per-
tuis pour le passage de vehicules

il

\ “‘i‘,‘.l“].‘..‘

motorisés, un pour cyclistes et mo- vl ' ' e b s

tocyclistes et un pour le chemin de 1 % /e 4 ol o

fer, il aura une longueur de 690 m “¥ \ | =2 [l B\

dont 511 m seront immergés. La par- LINKEROEVER __ __-----——> N ‘
tie immergée se composera de cing O e =

._.l.
oy

éléments préfabriqués échoues dans
une tranchée draguée dans le fond
du fleuve; l'immersion du premier
élément est prévue pour novembre
1967.

L'étanchéité entre les divers éle-
ments sera réalisée a l'aide de joints
en caoutchouc montés sur les levres

i
A

D¢

Plan d'ensemble de la desserte ferroviaire
avec les nouvelles lignes a établir. — On
remarquera, en haut du plan, I'entrée de la _
grande gare de formation d'Anvers-Nord et, & /e §
au centre de l'agglomération, le tracé de la

future jonction Anvers-Central a Anvers- " T \
Dam. — En grise large, on remarquera LN v
I'’Escaut et les bassins. — Linkeroever si- / .
gnifie rive-gauche (gare d'Anvers-Rive Gau- ! N
che). — On notera aussi la traverseée ferro- ! \

viaire sous-fluviale combinée avec l|le dou-
ble tunnetl routier entre Kiel et Linkeroever.

(cliché A.R.B.A.C.)
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Plan d'ensemble montrant la situation du futur tunnel combiné rail et route ; on notera la trés faible emprise du rail malgré une possibi-
lité de debit au moins décuple par rapport a la route.

de fermeture de l'extrémité; les élé-
ments etant serrés |'un contre |'au-
tre au moyen d’'un veérin hydraulique
qui assure la compression d’'un joint
en caoutchouc.

Apres cette etancheite initiale, I'eau
sera retirée entre les panneaux de
fermeture de deux élements succes-
sifs de facon a y former une dépres-
sion. Compte tenu de la dimension
des éléments ceux-ci seront compri-
mes |l'un contre l'autre avec une for-
ce de plus de 10.000 tonnes.

L’'étancheéité deéfinitive sera reali-

see ultérieurement a l'aide d’'une tole
d'acier et l'enrobage de celle-ci se
fera a partir de l'intérieur du tunnel.
La ventilation se fera au moyen de
six ventilateurs de 125 CV, quatre de
15 CV et un de 4 CV soit un maximum
de 922 m3 d'air insufflé par secon-
de (1). L’intensité lumineuse néces-
saire a l|'éclairage du tunnel attein-
dra une puissance totale de 150 kW.
Enfin, le volume des terrassements

atteint 6.000.000 de ma3.
Quantité d’acier mis en c@uvre
22.700 tonnes.

B

(d'apres un document A.l.A.E3.)

Quantité de gravier : 190.000 m3.
Quantité de sable : 95.000 m3.
Quantité de ciment : 85.000 tonnes
La longueur totale des routes a

construire est de 12 km avec des

pentes ne dépassant pas 3,5 % et
des rayons de courbure compris en-
tre 600 et 1.000 metres; il n'y aura
pas moins de 26 ponts dont certains

seront consideérables.

(1) Il est a souligner que cette ventilation
est indispensable pour assainir les per-
tuis routiers.

Un probléme de peinture vous préoccupe... RETHIEE
cooooo Alors, n’hésitez pas, adressez-vous en confiance aux spécialistes, les o
22222 SUAL LEVIS N.V. VILVOORDE sresque centenaire:
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.OUT en améliorant systé-
= matiqguement ses vitesses
commerciales sans que
la vitesse-limite en ser-
vice normal depasse en
général 140 km/h (dans
certains cas elle peut at-
teindre 160 km/h), la S. N. C. F. a étu-
dié depuis une douzaine d’'années le
probléme des circulations a grande
vitesse. On trouvera plus loin I'énu-
meration des divers essais auxquels
elle a procedé depuis 1954 ainsi que
la liste des locomotives actuellement
capables de circuler a des vitesses
égales ou supérieures a 200 km/h.
Tous ces essais ont été faits avec
un materiel de série : pour quelques
locomotives on a simplement changé
la deémultiplication. Les essais de
1954 (243 km/h) et de 1955 (331 km/h)
ont mis en évidence la grande marge
de seécurité offerte par le matériel de
serie et la possibilité de dépasser la
vitesse (140 km/h) pratiquée en ser-
vice courant. En 1961, les essais (200
a 225 km/h) avaient pour but d'expé-
rimenter un nouveau type de panto-
graphe.

Depuis 1963 les essais ont pour but
d'etudier a des vitesses nettement su-
perieures aux vitesses commerciales
le comportement du materiel roulant
et de la voie au cours d'une periode
de longue durée : ils se sont dérou-
lés entre Bordeaux et Hendaye et
entre Les Aubrais (Orleans) et Vier-
zon.

Les résultats de ces essais ont été
concluants : la stabilité des locomo-
tives, la tempeérature de leurs boites
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essails de vitesse a la S.N.C.F.

avant la mise en route du « Capitole » :

les essais de vitesse a la S. N. C. F.

La mise en service du « Capitole » a grande vitesse entre Paris et Toulouse
impliquant la pratique quotidienne du 200 km/h entre Les Aubrais et Vierzon
et du 160 km/h sur de trés longs trongcons, est le fruit d'études théoriques
et pratiques tres poussees ; nul bien sans reine et il convient de féliciter
chaleureusement la brillante equipe qui a su mener a bien cette preparation
et demontrer si magistralement que la vitesse est payante.

d'essieux, leurs pantographes ont
toujours ete satisfaisants a toutes les
vitesses, de méme que la tenue des
voitures remorquees dont le confort
est resté remarquable.

La pratique des vitesses élevées
est donc possible avec des locomo-
tives et des voitures que la S. N.C. F.
a deja en nombre assez important a
son parc. Cependant les puissances
a mettre en jeu étant (en palier) pres-
que proportionnelles au cube de la
vitesse (la résistance de l'air a |'avan-
cement est proportionnelle au carré
de la vitesse), il faudrait avec les en-
gins actuels diminuer sensiblement
les charges remorqueées.

Les essais — en ce qui concerne
I'infrastructure — ont eu également
des resultats satisfaisants. La charge
dynamique verticale des roues n’en-
traine pas a grande vitesse de fati-
gue inadmissible pour le rail. Les
efforts transversaux exercés par les
roues sur le rail et les efforts exer-
ces par l'essieu sur la voie sont tou-
jours tres inférieurs aux limites fixées.
Cependant les courbes ne peuvent
avoir — pour une vitesse de 200 km/h
— un rayon inférieur a 1.500 m. et
Il est preferable que les voies par-
courues a grande vitesse comportent
le moins possible de passages a ni-
veau. Enfin, il est nécessaire de preé-
voir un equipement speécial de signa-
lisation comme en comporte la ligne
Vierzon - Les Aubrais.

La circulation a grande vitesse du
22 juin 1966 sur la ligne Les Aubrais-
Vierzon réservée aux congressistes

du C.I1.C.F.

Sur cette ligne, la section d’essai,
longue de 68 km (sur la voie 2, c’est-
a-dire dans le sens Vierzon - Les
Aubrais) comporte un troncon en
courbe sur lequel la vitesse est |limi-
tee a 180 km/h ainsi que plusieurs
courbes de 3.000 m de rayon. La
voie est constituée de rails de 18 m
de 50 kg au m, posés sur traverses
en bois.

Le train d’essais était remorqué par
la locomotive BB 9292, alimentée en
courant continu, équipée comme la
BB 9291, d'une démultiplication dif-
ferente de celle des 90 locomotives
de la serie BB 9200. Le train d’essais
etait composé d’'une voiture électro-
technique et de 4 voitures du type
U.Il. C., soit au total une charge de
234 tonnes.

Sur la voie paire (sens Vierzon -
Les Aubrais) ou ont eu lieu les cir-
culations a 200 km/h et au-dela, la
signalisation comporte un équipe-
ment spéecial (en plus de I'equipement
classique). Afin d’assurer |'espace-
ment des train dans de bonnes con-
ditions de securite, la voie est nor-
malement divisée en cantons de
1.800 m. Cette longueur permet a des
trains atteignant 160 km/h. de s’ar-
réter (en utilisant le freinage a haute
puissance), mais elle ne le permet
pas a des trains lancés a 200 km/h.
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A gauche, locomotive électrique 1500 V courant continu BB 9291, conme la 9292, appartenant a |'importante série des 9200 ; elles ne se
difféerencient que par un rapport d'engrenages different et une puis ‘ance portée de 5570 ch a 5.950 ch par I'amélioration de l'iso!ement
des moteurs ; a d.oite, un train d'essai a 200 km/h entre Les Aubra's et Vierzon. (photos S.N.C.F.)

La signalisation latérale normale est
donc complétée par une signalisation
d’'« abri » (appelee ainsi parce que
ses indications sont visibles sur la
locomotive elle-méme et non sur la
voie) qui indique au conducteur |'état
d’'occupation des 3 cantons qui le
précedent. A |'approche d'un signal
d’arrét le conducteur est ainsi averti
d'avoir a reéduire sa vitesse de
200 km/h a 160 km/h sur la lon-
gueur des deux premiers cantons et
ceci par un freinage modeéré. A l'en-
tree du troisieme et dernier canton,
il trouve le signal d’avertissement nor-
mal et Il est ainsi ramene dans les
conditions de freinage ordinaire —
c'est-a-dire qu’il doit s'arréter sur
1.800 m environ —. La signalisation
d'abri est realisée par transmission
d’'informations entre la voie et les lo-
comotives appelées a remorquer ces
trains speciaux au moyen de cou-
rants a fréquences speéciales injec-
tées dans les rails et captées sur la
locomotive. Pour les trains a grande
vitesse elle complete donc la signa-
lisation normale sans qu’il soit be-
soin de modifier celle-ci .

Cet equipement de signalisation

csO

Tableau des parcours a vitesses égales ou supérieures
a 200 km/h effectués par des locomotives de la S.N.C.F.

Nombre

Vitesses
nAé:; Parcours n&cﬂ?\?és dedn?ar- atﬁ‘i‘?:‘es
ches
1954 | Dijon-Beaune (36 km) CC 7121 (1) 3 222 a 243
- Morcenx-Ychoux CC 7100 (1) 2 210 a 225
1955 | Lamothe-Morcenx (63 km) | CC 71090 (1) 3 255 a 331
— — BB 9004 (1) 2 276 et 331
1961 | Richwiller-Colmar BB 16007 (2) 15 200 a 225
1963 | Morcenx-Lamothe BB 9291 (1) 1 200
1964 — — 94 200 a 250
— — BB 9531 (1) 1 200
— Vierzon-Les Aubrais BB 9291 (1) 1 200
(82 km)
— | St-Quentin-Creil (102 km) | CC 40101 (2) 3 204 3 222
1965 | Morcenx-Lamothe BB 9291 (1) 37 200 a 250
— — CC 40103 (1) 1 242
— Vierzon-Les Aubrais 8?1?291/’92 41 200 a 240
—— — CC(:1 3101 02/03 14 200 a 234
1966 | Morcenx-Lamothe BB 9291 (1) 14 200 a 230
— Vierzon-Les Aubrais BB 9292 (1) 24 200 a 230
= Charmant-Parcoul BB 9291 (1) 3 200 a 220
— Vierzon-Les Aubrais BB 9291 (1) 1 230
— CC 40102 (1) 1 225

1) Courant continu. 2) Courant alternatif.

essais de vitesse a la S.N.C.F.



Locomotives de la S.N.C.F. aptes a circuler a une vitesse égale ou supeérieure a 200 km/h.

Puissance
Type Nombre Courant continue M?gse Vite(is':/hl;tax. Particularités
en kw)
BB 9200 2 1.500 volts 4240 84 250 2 moteurs par bogie
BB 9291 (5760 ch)
et
BB 9292
BB 9400 0 1.500 volts 2210 60 200 1 moteur par bogie
(3000 ch) (2 rapports d’engrenages)
CC 40100 4 1.500 et 3.000 V. 3670 108 240 1 mcteur par bogie
25.000 V/50 per. (5000 ch) (2 rapports d’engrenages)
15.000 V./16 2/3 p.
BB 16000 2 25.000 volts/50 per. 4130 85 225 2 moteurs par bogie
(5600 ch)
TOTAL 13

nécessaire a la circulation a grande
vitesse équipe, comme nous l'avons
dit, la section Vierzon - Les Aubrais.
Dans le sens Les Aubrais - Vierzon
la ligne est équipée d'un appareil-
lage de contréle automatique de la
vitesse des trains jusqu’'a 160 km/h
(la démonstration du 22 juin a com-
mencé par une préesentation de ce
dispositif). Le réle de cet équipement
est de vérifier que sur toutes les zo-
nes de freinage précedant les signaux

d’'exécution le conducteur, qui con-
serve l'entiere liberté de conduite de
son train, réduit suffisamment sa vi-
tesse pour étre toujours en mesure
de respecter les arréts ou taux de
vitesse imposes par les ralentisse-
ments. Si la vitesse du train risque
de dépasser la limite autorisée, I'équi-
pement de contréle déclenche sur la
locomotive un avertissement et si le
conducteur n’effectue pas la manceu-
vre necessaire, un freinage d'urgence

arréte le train. Les indications four-
nies au conducteur et le déclenche-
ment du freinage d'urgence sont pro-
voqueés par des informations ponc-
tuelles et continues transmises de la
voie a la locomotive, les premieres
par des balises inductives, les secon-
des par des fréquences speciales in-
jectées dans les rails.

/SNCF/

On distingue, a gauche, le poste de conduite d'un BB 9291 et 9292 avec, a c6té de l'indicateur de vitesse, le dispositif de signalisation
d'abri ; au centre et a droite, les dispositifs de mesure des divers parametres importants dans la voiture électratechmqu?‘ thI|ISSEE gc:Bu;
(photos S.N.C.B.

les essais.

essais de vitesse a la S.N.C.F.
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Bercher (LEB) est le plus
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A ancien chemin de fer a
! 258 voie étroite de Suisse.

= _ :
@- \==q La mise en service de
= . cette ligne de 23 km a

été réalisée en trois éta-
pes, en 1873, 1874 et 1889. Aujour-
d’hui, le LEB assure un important
trafic de banlieue. Le service des
marchandises connait egalement un
développement rejouissant : il s'agit
essentiellement de produits agrico-
les en provenance des centres collec-
teurs qui sont directement relies au
raill et achemines en vrac par wa-
gons-containers.

Toutes pieces métalliques en grandes séries
d'apres plans ou modeles pour toutes industries

284, avenue des 7 Bonniers ¢ Bruxelles 19
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une lighe suburbaine suisse :

Lausanne - Echallens - Bercher

Au deépart de Lausanne, le LEB
circule malheureusement a simple
voie dans la rue sur 2,340 km ce
qui presente naturellement des in-
convenients tant pour les trains que
pour les usagers de la route. L'im-
portance croissante du trafic ache-
miné par chemin de fer devrait per-
mettre la realisation prochaine d'une
penétration souterraine, ceci d’autant
plus que la confederation a déja ga-
ranti une participation finranciere.

A Lausanne, le LEB n’aboutit pas a
la gare CFF mais a Chauderon, a pro-
ximite du centre de la ville. De Chau-
deron, les wagons de marchandises

sont diriges vers la gare CFF de Seé-

o 3 ‘v W
o n oL — PN .
.-_,__n_i:f. o ._ g E o3 .i:--.' L g

Societe Anonyme

beillon par les voies des anciens
tramways urbains. Sur cette section,
la traction est assurée au moyen
d'anciennes motrices des tramways
de Zurich.

Entreprise dynamique, le LEB ne
neglige aucun moyen d'améliorer ses
services. La voie a été renouvelée
sur de nombreux parcours. Le block
de securité automatique avec signaux
lumineux est installé sur toute Ia
ligne. De nombreux passages a ni-
veau sont dotés de barriéres automa-
tiques.

L'horaire de base comporte géneé-
ralement un depart aux 19 toutes les
heures jusqu'a Bercher avec un deé-

tél. : 44.70.28 -43.84.94

Lausanne-Echallens-Bercher



part intermédiaire aux 42 jusqu’a
Cheseaux (7,4 km).

La durée du parcours Lausanne -
Bercher est de 40 minutes, ce qui
correspond a une vitesse commer-
ciale de 34,5 km/h. La vitesse maxi-

mum autorisée est de 60 km/h.

Lausanne-Echallens-Bercher

Matériel roulant

En 1873, l'exploitation du LEB a
débuté avec du matériel roulant pro-
venant en partie du chemin de fer
Fell qui franchissait le Mont-Cenis.
Ce chemin de fer avait eéte mis en
liquidation aprés |'ouverture du tun-
nel le 1er février 1872.

De haut en bas et de gauche a droite :

— motrice 25 avec remorque serie B 15-19
et ambulant postal Z4 ;

— rame de wagons-silos pour le transport
des céréales en vrac a Bercher ;

— transit de wagons LEB de la gare de
Chauderon a la gare a marchandises de
Sébeillon CFF ;

— a gauche, ancienne motrice de Zurich
assurant la liaison avec la gare a mar-
chandises de Sébeillon CFF et, a droite,
automotrice LEB BDe 4/4 no 25 ;

— raccordement Chauderon - Sébeillon a
Lausanne avec ancienne motrice de Zu-
rich remorquant deux wagons containe:s
chargés de pommes de terre ;

— croisement en ligne des automotrices
Be 4/4 no 27 (1966) et BDe 4/4 no 21
(1935) ;

— automotrice Be 4/4 no 27 avec dispositif
de marche électronique a « vitesse affi-
chee » ;

— train LEB au départ d'Echallens, auto-
motrice BDe 4/4 no 25 (1947), ambulant
postal Z et deux voitures serie B 15-19.

(photos de l|'auteur.)

e —————————————————————————————————————— e ————

La traction sur le LEB etait assu-
rée par des locomotives a vapeur
tout d’'abord a 2 essieux, puis a 3
essieux couplés. En 1920, trois loco-
motives Mallet a 4 essieux avaient
été rachetées au chemin de fer Yver-
don - Sainte-Croix.

Signalons pour mémoire |'essai en
1876-1877 d’'une automotrice a va-
peur cédée en 1879 a la ligne fran-
caise de Marlieux a Chatillon, depar-
tement de 'Ain.

Depuis le 1er janvier 1936, le LEB
est exploité a I'électricité en courant
continu 1.650 V. Aux automotrices
21-24 de 440 CV acquises a cette
occasion viendra se joindre une cin-
quieme du méme modele en 1947
(no 25). En outre, 5 remorques metal-
liques a bogies B 15-19 avec entree
centrale surbaissée sont mises en
service de 1944 a 1957.

S3



Pour faire face a I'augmentation du
trafic et retirer du service les voitu-
res a deux essieux, le LEB a fait
construire siXx nouveaux vehicules
permettant de former deux rames ré-
versibles :

— 2 automotrices Be 4/4 26-27,
— 2 voitures intermédiaires B 41-42,
— 2 voitures-pilotes Bt 51-52.

TOUS

Alors que les spacieuses voitures
B et Bt ont déja été livrées a la fin
de l'année 1964, le LEB a recu les
automotrices tout derniérement :

— No 27 le 3 aolt 1966,
— No 26 le 5 octobre 1966.

Equipées d’'une commande électro-
nique Seécheron a vitesse affichée,
ces automotrices présentent le der-

les livres....

se trouvent toujours a la

LIBRAIRIE MINERVE

7, rue Willems -

BRUXELLES 4

c'est

bruxelles 1 1tel

nier cri en matiere de traction elec-
trique. La puissance unihoraire est
de 820 CV, soit pres du double des
anciennes motrices.

Ce nouveau matériel correspond
tout a fait aux exigences d'un ser-
vice de banlieue rapide et confor-
table, offrant une proportion trés éle-
vee de places assises.

G. DESBARAX

5 Tel. : 18.56.63

14

le temps

de I'argent

enfrance
prenez
le train!

TOUS RENSEIGNEMENTS AUPRES
DE VOTRE AGENCE DE VOYAGES

et a la representation generale

DES CHEMINS DE FER FRANCAIS

pour le benelux 25, bd adolphe max
1911.50 - 17.00 20
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'N nouveau type de rame
automotrice de la seérie
Vt 246 circule, depuis

quelques temps, au de-
part de Tréves vers Co-
blence, Sarrebruck et la
région de |'Eifel, ainsi que
dans les environs de Tréves pour le
trafic a courte distance. Cette rame
est composée de deux voitures mo-
trices et d’'une voiture intermédiaire.
Sa vitesse maximale est de 120 km/h,
son prix d’'environ un million 200.000
marks. Elle offre 256 places assises
et 77 debout. Son confort réepond aux
exigences modernes du trafic a cour-
te distance.

La rame automotrice, conduite par
un seul homme, est dotee de deux
equipements Diesel-électriques de
450 CV, de la commande inductive
pour l'arrét automatique des trains,
de la connexion de securité pour la
marche et de freins a disque.

La direction ferroviaire de Sarre-
bruck a mis six rames en service sur
ses lignes. Le public les a bien ac-
cueillies, car elles sont confortables
et permettent d’abréger les temps de
parcours d’environ 25 %b.

Ci-contre, vue en plan de la motorisation
et, ci-dessous, élevation et plan d'une rame

Vt 24,6. (documents M.A.N.)
CE— . =1 |
F" BEease800B 888888 0
gci N =

“SUR LES RESEAUX...
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= o

nouvelle rame automotrice Vt 24,6
a suspension pneumatique

tre le bogie et la caisse sont suppor-
tés et amortis par le soufflet.

Cette commande de suspension
pneumatique repond a toutes les
exigences des transports de voya-
geurs, en en ameliorant la rapidite,
la seécurité et le confort. Les souf-
flets sont remplis d’air ou vides. Un
dispositif de commande pendulaire
provoque le remplissage ou la vi-
dange des soufflets. Ceux-ci incli-
nent de ce fait le véhicule vers l'in-
térieur des courbes. La vitesse de

automotrices forment une rame avec marche et le rayon de courbure de-
une voiture intermédiaire, dont les terminent l'importance de la force
bogies sont également a suspension  centrifuge. Le dispositif de comman-
pneumatique, d'une conception tech- de pendulaire transforme, au moyen
nique entiérement nouvelle. Les prin- de contacts électriques, l'intensité de
cipales caractéristiques de cette sus- cette force en degrés correspondants
pension sont un chassis de bogie d’inclinaison. En quittant la courbe,
simple, la suppression de la traverse la voiture reprend sa position nor-
danseuse habituelle — avec ses nom- male, la force centrifuge diminuant.
breuses piéces soumises a usure — Si le dévers de la voie manque, le
et son remplacement par deux souf- dispositif y supplée jusqu’a une hau-
flets, ainsi que le guidage sur caout- teur de 112 mm. En cas de charge
chouc du pivot du chassis du bogie. inégale, la caisse de la voiture est
Vu que la caisse du wagon repose maintenue perpendiculaire.

directement sur les soufflets de sus- La vitesse de passage sur une
pension, tous les mouvements verti- courbe dépend de I'’excédent de force
caux, transversaux et de torsion en- centrifuge que peut supporter Ile

la suspension pneumatique

A ce propos, il est intéressant de
noter que la nouvelle automotrice
Diesel VT 24.6 pour trains de ban-
lieue et le trafic a courte distance du
Chemin de fer fédéral allemand dont
il est question ci-dessus, est dotee
d’'une suspension pneumatique dont
la commande deépend du rayon de
courbure de la voie, ce qui assure
un roulement parfait et une bonne
isolation acoustique. Deux de ces

Réservoir de Combuslible Radiateur Moteur Diesel M -AcIN Axes de transmission

: i r —— oLt s . - - h : ,1 . ‘h
.155 N = IJ.LI . . S o : :?d} . _...*-:‘.. .
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nouvelle rame automotrice Vt 24.6
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voyageur. La commande de l|la sus-
pension pneumatique permet, dans
les limites de |'excedent de force
centrifuge admis, d’'augmenter la vi-
tesse d’environ 25 %. Si cette possi-
bilite n'est pas utilisée, la force cen-
trifuge est pleinement compenseée.
Sur un long trajet, les décélérations

et démarrages successifs font aussi
gagner du temps. Sur le troncon Mu-
nich-Herrsching (38,3 km), par exem-
ple, le gain de temps est de quinze
minutes. Méme sur les lignes tres
sinueuses, l|'accroissement de la vi-
tesse ne diminue pas le confort, au
contraire.

S

A droite, de haut en
bas, bogie a suspen-
sion pneumatique,
vue d’'ensemble et
vue des organes
d'appui et de gui-
dage de l|a caisse
au-dessus du bogie
correspondant ; en
bas, |le moteur
M.A.N. D3650 1U
sous plancher avec
ses brancards de
suspension.

A gauche, rame Vt
246 au depart de
Frankfurt HDbf.

(photos M.A N.
et D bB).

nouvelle rame automotrice Vt 24,6
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ETATS-UNIS *

Le réseau de Southern vient de
mettre en service un wagon geant,
dit « Southern 100 » a huit essieux,
composé de quatre elements «tom-
bereaux ».

L’ensemble du véhicule atteint une
longueur dépassant 32 m. La capa-
cité totale offerte s'éleve a 250 m3.

FINLANDE *

Les Chemins de fer de [I'Etat fin-
landais (VR) ont passé commande,
a l'industrie nationale, de 30 rames
électriques destinées aux relations
Helsinki - Kirkkonummi et Helsinki -
Riihimaki actuellement en cours
d’électrification. Chaque rame pourra
contenir 180 voyageurs assis, la vi-
tesse, en trafic banlieue, atteindra
50 km/h de moyenne, la vitesse maxi-
male étant de Il'ordre de 120 km/h.

FRANCE *
La S.N.C.F. vient de passer la com-
mande de trente-trois locomotives

électriques au groupe M.T.E. (Schnei-
der-Creusot et Jeumont-Schneider).
Ces locomotives, du type CC a cou-
rant continu 1.500 V, d’une puissance

nes, pourront atteindre la vitesse de
220 kilometres a ['heure.

La 1.000éme locomotive Diesel
électrique, une « BB 63.000 », vient
d’étre livree a la Société Nationale
des Chemins de fer francais par la
société Brissonneau et Lotz.

C'est la premiére fois en Europe
qu’'une locomotive de méme type est
produite en un aussi grand nombre
d’'exemplaires par un constructeur.
Toujours fabriquée en série a I'heure

Un superwagon mis au point pour
la S.T.S.l. (Société de transports spe-
ciaux industriels) a été présente sur
les quais de la gare Montparnasse.

L’ensemble est un véritable mille-
pattes en deux morceaux supporte
par 32 essieux. La partie roulante
consiste, en effet, en deux demi-
wagons de 16 essieux.

Dans son utilisation la plus simple,
en wagon porte-tube pour le transport
de piéces cylindriques de grandes di-
mensions (ballon de chaudiére pour
les centrales thermiques, reacteurs,
etc), le wagon est long de 53 metres
et pése, vide, 185 tonnes. Le poids

de la charge peut atteindre 570 ton-
nes.

L’adjonction, sur chaque demi-
chassis, d’'une charpente dite « a
becs » permet le transport de masses
autoportantes allant jusqu’a 450 ton-
nes et dont la largeur approche 4 me-
tres (transformateur ou stator d’alter-
nateur). ®

Aujourd’hui, les trains frangais par-
courent chaque jour, a plus de 100 km
de moyenne, quelque 120.000 km.
Réservé, en 1950, a quelques rares
trains automoteurs, le « 100 de
moyenne » est devenu habituel sur
toutes les lignes. L’augmentation des
vitesses commerciales s’est effectuée
par palier en fonction des etapes suc-
cessives de la modernisation (1). Le
tableau ci-dessous en donne un
apercu pour quelques grandes rela-
tions au départ de Paris.

(1) Voir page suivante.

EVOLUTION DES TEMPS DE PARCOURS ET DES VITESSES
DES MEILLEURS TRAINS ENTRE 1950 ET 1967

W

Temps de parcours

Vitesse comerciale

Relations
1950 l 1957 été 1967 1950 1957 été 1967
e e e e e —————————————
Paris classe sup. 5h15 5h10 4 h 16 96 97,5 118
Strasbourg toutes classes 7 h 08 6 h 50 4 h16 71 74 118
Paris classe sup. 2 h 31 2 h 32 2 h 00 99,5 99 125.5
Lille toutes classes 3 h12 2 h 52 2 h 20 78.5 87.5 107
de 8.000 cV, d'un poids de 115 ton- |—onoev-----—-—o . }f—m—ooorVlewm—of-———---|}-—--——--——/—
Paris classe sup. 2 h 08 2h18 1h55 (1) 107 98 5 119 (1)
Le Havre toutes classes 2 h 56 2 h 48 2 h 07 (1) 77,5 81,5 107,5 (1)
Paris classe sup. — - — — —
Rennes toutes classes 4 h19 4 h 00 3 h 01 86.5 93,5 124
Paris classe sup. SH ok 4 h 59 4 h 28 98 116,5 130
Bordeaux toutes classes 6 h 45 5h 58 4 h 52 86 97 119
Paris classe sup. 9 h 27 7h40 (2{ 6 h 00 15,9 93 (2) 119
Toulouse toutes class 27 8 h 4 8 h 12 et 75.5 87 et
outes classes 9 h 0 7 h 49 (3) : 82 91 (3)
Paris classe sup. 10 h 17 7 h 47 7 h 08 83,5 111 121
Marseille toutes classes 11 h 45 8 h 55 7 h 40 73.5 96,5 1125

actuelle, cette locomotive a été ex-
portéee en Europe, en Amerique du
Sud, en Amérique centrale et en
Afrique.

nouvelles du monde entier

(1) Horaires et moyennes a |'achévement de |'électrification fin 1967.
(2) Via Bordeaux par train Sud-Express -+ autorail rapide Bordeaux-Toulouse.,
(3) 7 h 49 pendant la période de plein été seulement (train no 1007).
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La reduction des temps de par-
cours n’est pas l'exclusivité de quel-
ques grandes arteres, elle concerne
toutes les lignes, y compris de nom-
breuses transversales ou des gains
importants ont etée réealises : 5 heures
sur la relation de nuit Lyon-Bayonne
(900 km), 56 h 20 entre Strasbourg et
Nice (1.064 km) pour ne citer que
deux exemples.

L’augmentation de la vitesse com-
merciale des trains n’a pas été non
puls le privilege de quelques rapides
prestigieux mais s’est au contraire
étendue a tous les trains. Les gains
de temps ont d’ailleurs parfois profité
davantage a certains express des
deux classes qu’aux grands rapides
de 71ere classe. En rendant possible
un accroissement de |la charge des
trains, la traction électrique moderne
a « democratisé » |a vitesse en la
mettant a la portée de [|'ensemble
des voyageurs. Aux autorails et con-
vois legers limités a quelques voitures
de 1ere classe ont succédé des trains
plus lourds comportant des voitures
des deux classes, comme par exem-
ple « I’Aquilon », reliant Paris a Lyon
en 4 h 14 a la moyenne de 121 km
(« Le Mistral », 4 h 00, moyenne
128 km) ou les rapides Paris-Stras-
bourg qui, dans le domaine de Ia
vitesse, mettent sur un pied d’egalité
le voyageur de T1ere classe et celui
de seconde. Depuis le 28 mai der-
nier, le « Drapeau » (Paris - Bor-
deaux), longtemps réservé a la seule
clientele de 71ére classe, comporte
lui aussi des voitures de 2éme classe
et est a nouveau accéléré (4 h 52
au lieu de 5 h 06 au service d’hiver
66/67).

MEXIQUE *

La France va doter le Mexique de
son premier métro. Un credit de

(1) En 1958, la traction électrique était mise
en service entre Paris et Lille et en 1962
sur I'ensemble de la ligne Paris-Stras-
bourg. La méme année, les trains étaient
remorques electriquement de Paris a
Marseille. En 1965, |'électrification attei-
gnait Rennes ; elle s'achéve cette année
sur Paris-Le Havre et se poursuit sur la
Cote d’Azur vers Nice. Sur les artéres
electrifiées antérieurement, telles Paris-
Lyon, Paris - Bordeaux, Paris - Toulouse,
des progrés non moins intéressants ont
eté réalisés au cours des quinze der-
nieres anneées.

S8

130 millions de dollars sera ouvert
par l'intermédiaire de la Banque Na-
tionale de Paris pour permettre |a
construction a Mexico d'un métro
selon le modéle francais le plus re-
cent, analogue en principe a celui
qui a été inauguré dernierement a
Montréal.

C’est une entreprise frangaise qui
sera chargéee de sa construction, tan-
dis que la Régie Autonome des Trans-
ports Parisiens préterait une aide
technique, notamment pour le début
de l'exploitation.

La construction de la premiére

ligne commencerait d’ici deux ou
trois mois.
SUISSE *

Le tunnel de « Vigneules » a été
percé le 4 novembre 1966. Long de
2411 m, il abritera, a partir de 1969,
la double voie Bienne-Tuscherz.

TCHECOSLOVAQUIE *

Pour l'equipement du parc de ma-
teriel moteur destiné aux lignes
principales de deuxiéme catégorie et
aux lignes secondaires, les Chemins
de fer de I'Etat tchécoslovaque (CSD)
ont porté leur choix sur une locomo-
tive diesel a transmission électrique,
du type BB, et équipée d’'un moteur
diesel d’'une puissance nominale de
1500 CV. La vitesse maximale est de
100 km/h et le rayon minimum d’in-
scription en courbe est de 100 m.

DIVERS *

Fin 1964, on dénombrait environ
186.000 locomotives de tous types en
circulation dans le monde, tant sur
les réseaux nationaux que Sur les
reseaux privés et industriels. Sur ce
nombre, I'Europe en compte 705.000,
I'’Amerique du Nord 36.200, ['Asie
22.800, I'Amerique du Sud 11.300,
I"Afrique 7.000 et I'Australie 3.600.

100.000 locomotives — soit 54 °/o
du total — sont des machines a va-
peur. Avec 15.300 locomotives elec-
triques, I'Europe vient en téte du
nombre de machines de ce type.

Un chemin de fer « Trans-asiati-
que » est-il en projet? Il s’agirait
d'une liaison Saigon-Istanbul mise a
I'étude au Japon ; 9.700 kilomeétres de
voie ferrée qui serait parcourus en
deux jours par des convois roulant a
prés de 200 km/h. Le codt des tra-
vaux atteindrait 10 millions de dollars
et leur durée 20 ans.

D’apres une statistique parue dans
le « Jahrbuch des Eisenbahnwesens
1966 », voici qu’elle était, au 1er jan-
vier 1965, |a Ilongueur totale des
lignes de chemins de fer existant au
monde, classees par continents :

Europe (sans I'U.R.S.S.) : 291.351 km,
dont 57.442 électrifés ;

Afrique : 75.771 km, dont 4.867 élec-
trifié ;

Asie (y compris I'U.R.S.S.) : 309.971
km, dont 35.178 électrifiés ,

Australie et Nouvelle-Zélande : 46.618
km, dont 931 électrifiés ;

Ameérique du Nord et Amérique Cen-
trale : 466.811 km, dont 3.681 élec-
trifies ;

Amerique du Sud : 100.637 km, dont
3.137 électrifés.

Le total pour les cinq continents
s'eleve a 1.291.159 km, dont 105.236
km électrifiés.

On peut constater que, au point
de vue de |a traction électrique,
I’Europe se classe en téte avec 20 %o
des lignes de son réseau convertie
a ce mode de traction. L'’Amerique
du Nord et Centrale arrivent en der-
niére position, avec seulement 0,8 %o
de leur réseau exploité en traction
électrique.

Pour 1965, les statistiques du trafic
aérien mondial donnaient 180 millions
de personnes transportées, 200 mil-
liards de voyageurs-kilomeéetres et
5 milliards de tonnes-kilomeéetres en
fret. Ces chiffres correspondent res-
pectivement au nombre de voyageurs
transportés par le réseau ferré autri-
chien, au trafic voyageur du réseau
ferrée d’U.R.S.S., au trafic marchan-
dises des Chemins de fer fédéraux
Suisses.

nouvelles du monde entier



UNION INTERNATIONALE DES CHEMINS DE FER

d

* _A/éanie

Naissance d’'un réseau ferré

L'Albanie, qui ne comportait au-
cune ligne de chemin de fer au début
de l|la deuxiéeme guerre mondiale,
possede actuellement 160 km de
voies ferrees, a écartement normal.
D’autres sections sont en cours de
construction, ce qui portera le total
a 260 km. Le matériel roulant pro-
vient de Tchécoslovaquie, de Hon-
grie et de Chine; quant au matériel
moteur, il comporte des machines a
vapeur en provenance de Pologne et
des locomotives diesel-électriques
venant de Tchecoslovaquie.

* _/4//emagne

Groupe de planification du
« Chemin de fer de 'avenir »

Le Chemin de fer féedéral allemand
(DB) vient de mettre sur pied un
groupe de planification ferroviaire
chargé, dorénavant, de participer ac-
tivement a l|la politique des affaires
de la DB, en vue du « chemin de fer
de l'avenir». |l s’agit, avant tout,
d'adapter constamment et plus In-
tensement la planification a long
terme a la politique des transports.

Le nouveau groupe de travail est
d'abord chargé des eétudes suivan-
tes
Concrétisation de I|'image du
« chemin de fer de |'avenir »;
Recherche des marches;
Analyse des marches et pronos-
tics a long terme;

Planification a long terme dans
tous les domaines de la DB;

Qo

dernieres nouvelles U.l.C.
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(cartographie Rail & Traction.)

Planification d’investissements a
long terme, compte tenu de l|'ex-
ploitation, des finances et de
l'economie;

Elaboration de principes pour la
conduite des affaires de I|'entre-
prise et la coordination des tra-
vaux de planification du trafic, de
I'exploitation, de la technique et
de l|'organisation;

Controle périodique des program-
mes élaborés et, le cas échéant,
adaptation a la nouvelle situation
de |'entreprise;

Suggestion d’enquétes importan-
tes dans le domaine de |'écono-
mie d’entreprise, et étude spé-
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COMMUNIQUEES PAR LE CENTRE D'INFORMATION DES CHEMINS DE FER EUROPEENS

ciale des problemes fondamen-
taux de I'entreprise demandee
par le comité directeur.

Modernisation de la
signalisation a la DB

Le Chemin de fer fédéral allemand
a prevu le renouvellement total de
ses installations de signaux et de
sécurité jusqu’'en 1985. Cette impor-
tante modernisation, qui demande
des Iinvestissements annuels d'envi-
ron 140 millions de marks, permettra
'’economie de 14.500 personnes au
total. Jusqu’'ici, 727 installations ul-
tra-modernes ont déja remplacé
1.580 anciens postes d’enclenche-
ment et libere quelque 4.475 em-
ployés.
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Vingt ans de rationalisation et
de modernisation de la S.N.C.B.

En dépit des charges d’'intérét pu-
blic qui lui restent imposees et qui
rendent particulierement difficile sa
gestion financiére, la SNCB poursuit
sans désemparer la rationalisation
et la modernisation nécessaire pour
maintenir le réseau belge au niveau
du progres technique, et lui permet-
tre de faire face aux taches qui lui
iIncombent.

Cette action, menée de front de-
puis 1946 dans les domaines les plus
divers de |'exploitation ferroviaire, s2
solde jusqu’ici par des resultats re-
marquablse dont les plus importanis
sont eénonceés ci-apres
— Reéduction de son personnel

58.100 unités, soit 33.700 unites

de moins qu’en 1946, ou 36 %o;
— Elimination complete de la trac-

tion vapeur; en 1946, le parc mo-
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teur comptait encore 3.341 locos-

vapeur;

— Electrification de 1.078 km de
lignes principales, soit pres d'un
quart du réseau; en 1946 : 44 km
seulement étaient électrifies;

— Mise en service de 287 automotri-
ces électriques doubles, 191 lo-
comotives électriques et 741 lo-
comotives et locotracteurs diesel;

— Mise au rebut de toutes les voi-
tures en bois (3.423 depuis 1946)
et acquisition de 1.150 voitures
metalliques modernes, dont l'ef-
fectif total est actuellement de
2.318 unités;

— Construction de 23.072 nouveaux
wagons a marchandises pour
remplacer 60.741 vehicules an-
ciens de tous iypes, desaffectes
ou démolis;

— Simplification du procéde d'ex-
ploitation de quelque 1.800 km
de lignes secondaires et ferme-
ture de 300 gares;

— Suppression de 1.188 passages
a niveau et mise en service d’'in-
stallations de signalisation auto-
matique a 561 autres;

— Equipement de 738 km de lignes
en block automatique et installa-
tion de 115 postes « tout-relais »
pour la commande électrique des
aiguillages et des signaux; ces
postes ont permis la suppression
de 314 postes d’'ancien type;

— Renouvellement complet de rails
et traverses sur 5373 km de
voies, dont 675 km de voies equi-
pés de longs rails soudeés;

— Modernisation de 36 batiments de
gares a voyageurs et de la plu-
part des gares de triage;

— Extension du réseau telephonique
de service a toutes les installa-
tions (gares, bureaux, depots, ate-
liers, etc.), acquisition de 200 teé-
léimprimeurs et application des
techniques modernes les plus
evoluees aux circuits de dispat-
ching.

Dans le méme ordre d’idees, il est
eégalement intéressant de noter que :
— La traction électrique assure ac-

tuellement 55 %o du trafic et la

traction diesel 45 °/, alors qgu’en

1946 |a traction «vapeur » inter-
venait encore pour 85 %o;
— Le trafic «voyageurs » continue

sa progression (273 millions de
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voyageurs en 1965 contre 223 mil-
lions en 1946), tandis que la fre-
quence des trains et leur vitesse
sont en progres notable;

— La productivité en milliers d’uni-

tés de trafic par agent et par an
est passée de 136 a 306 en 1965,
et a donc plus que double;

— Enfin la consommation d’énergie

par unité de trafic qui s’élevait en
1947 a 1.096 kilocalories est des-
cendue a 285 kilocalories en 1965,
c'est-a-dire, est devenue 3,8 fois
moindre.
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Plan quinquennai 1966-1970

les prévisions inscrites au
plan quinquennal 1966-1970, il est
envisagé un accroissement du vo-
lume des marchandises transportées
par fer de I'ordre de 35 /0. La trac-
tion a vapeur étant en constante re-
gression, 80 °/o du trafic sera alors
assuré soit en traction eélectrique,
soit en traction a moteur thermique.
A cet effet, au cours des annees a
venir, le parc des BDZ s’enrichira
de 215 locomotives electriques ou
diesel, de 90 machines diesel de
manceuvre et de 28 autorails et 56
remorques.

Le kilométrage total des lignes
électrifiées qui s’élevait a 490 en
1965 atteindra 610 km en 1970; les
efforts de reconversion porteront spe-
cialement sur l'artere Sofia-Karlovo
qui, en outre, sera equipee de la
commande centralisée du trafic.

Enfin, en vue d'augmenter la ca-
pacité du réseau ferre, il est prevu
la mise a double voie des lignes
Sofia-Mezdra, Temelkovo-Radomir et
Zimnitza-Karnobat.

Dans

Wagon a 20 essieux

Les Chemins de fer de I'Etat bul-
gare viennent de passer commande
a une firme allemande de Nurnberg
d'un wagon pour transports excep-
tionnels a 20 essieux, capable de

recevoir un chargement atteignant
250 t.

x ;banemaré

Nouveau matériel roulant de la
banlieue de Copenhague (DSB)

Parallelement a l'extension de l|'e-
lectrification en 1.500 V courant con-
tinu des lignes de banlieue autour
de Copenhague, et a la construction
de nouvelles artéres ferroviaires des
environs de la capitale, les Chemins
de fer de I'Etat danois ont comman-
de 75 motrices et 75 remorques
equipees d'une cabine de conduite,
pour faire face au futur trafic et
remplacer une partie du mateériel ac-
tuel datant de 1934; ce nouveau ma-
teriel sera construit au Danemark
par Frichs et Scandia.

Les véhicules, construits selon les
principes les plus récents, seront
munis de bogies du type Munchen-
Kassel, les moteurs de traction, pan-
tographes, eéquipements d’appareil-
lage et de controle, etc., etant livres
selon des types élaborés par la So-
cieté English Electric. L'ensemble
motrice-remorque pesera environ 70
tonnes et plusieurs de ces elements
doubles pourront étre jumelés de fa-
con a constituer des rames de lon-
gueur variable, suivant la demande.

La vitesse maximale prevue est de
100 km/h et le freinage sera assure
par des freins a disques.

Nouvelle rame électrique danoise.

(dessin DSB.)
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Pour faciliter l'entrée et !a sortie
des usagers, chaque vehicule se'a
muni de 3 jeux de portes dnubles,
dont la fermeture sera commancdees
de |la cabine de conduite, et dont
l'ouverture sera obtenue par Iles
voyageurs eux-memes a l'aide d'une
legere pression sur |la poignee libe-
rant le systeme d’'ouverture lorsque
la vitesse du convoi est descendue
au-dessous de 5 km/h. Chaque élé-
ment comporte 27 places non-fu-
meurs et 38 places fumeurs, toutes
deuxieme classe. Exterieurement, les
voitures seront peintes en rouge Vvif;
I'intérieur est peint de couleurs clai-
res; les baies sont larges; le chauf-
fage et la ventilation des veéhicules
ont ete particulierement soignés.

Les rames seront équipées du
controle de la vitesse et de |'arrét
automatique des trains; les panto-
graphes sont disposés de telle sorte
que les trains puissent, a |'avenir,
etre utilises sur les futures lignes
souterraines de la banlieue de Co-
penhague.

Rappelons que le reseau eélectrifie
de la région de Copenhague com-
prend actuellement 66 km de lighes
alimentees par catenaires en 1.500 V
courant continu; d’autres lignes sont
en cours d’électrification dont celle
de Copenhague a Hillerod longue
de 35 km.

Enfin, la réalisation d’'un meétropo-
litain au cceur de la ville aurait été
decidee.

»
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Une firme francaise vient de livrer
dix locomotives diesel-électriques de
type BBB aux chemins de fer philip-
pins (PNR); destinées a circuler sur
voie de 1 m 67, leur puissance est
de 1.200 ch. et leur tare de 78 t.
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Extension de l'électrification

En 1966, 327 km de lignes ont été
électrifiees en 3.000 volts courant

dernieres nouvelles U.I.C.

Voiture-lits russe en gare de Paris-Nord.

continu, ce qui porte a 2.554 km la
longueur des lignes exploitées en
traction electrique par les PKP, soit
11 % de la longueur totale du ré-
seau.
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Modernisation de la voie

Les chemins de fer portugais s'oc-
cupent actuellement du renouvelle-
ment intéegral de pres de 800 km de
simples voies. lls poseront des rails
de 54 kg/m, du type UIC, en barres
soudées, sur des traverses en béton
arme. |l s’'agit la de la premiére
etape d'un vaste programme de re-
nouvellement de [l'infrastructure du
reseau ferré portugais.

* URS.S.

Le meétro de Moscou

Au 1er janvier 1967 la longueur du
metro de Moscou atteignait 125 km.
Dans les 15 années a venir, la lon-
gueur du réseau doit étre portée a
300 km.

Construction d’un sixieme
reseau de meétro

Charkov sera la sixieme Vville
d’'URSS a étre dotée d'un réseau
ferre metropolitain qui comportera

13 stations. Les cing autres villes de
I'Union déja dotées d’'un métro sont :
Moscou, Leningrad, Kiev, Tbilisi et
Bakou.
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Relations internationales
par voitures directes

La densité de la clientéle des
trains internationaux a destination ou
en provenance d'URSS augmente
regulierement; en effet, depuis quel-
ques annees, les touristes se rendant
en URSS sont de plus en plus nom-
breux tandis que s’accroit le nombre
de Russes se déplacant hors de
leurs frontiéres.

Ce développement de la clientéle
a conduit les chemins de fer sovié-
tiques a multiplier le nombre de ses
trains internationaux. Le prochain
service d’'ete verra, en particulier, la
mise en service d'une liaison quoti-
dienne rapide Moscou-Budapest, qui
effectuera en 35 h les 2.100 km seé-
parant les deux capitales. Le nombre
des trains reliant Moscou a Sofia et
a Prague sera également augmenté,
et la composition des trains Moscou-
Berlin doit étre renforcée prochaine-
ment.

A destination de I'Europe occiden-
tale, diverses ameéliorations sont
aussi a signaler. Des cet été, au train
quotidien Moscou-Berlin seront in-
corporées deux nouvelles voitures
directes pour Paris; une liaison quo-
tidienne sera creee entre Moscou et
le port neeriandais de Hoek-van-Hoi-
land, avec correspondance pour ia
Grande-Bretagne.

Signalons encore les liaisons tri-
hebdomadaires entre Moscou d’'iine
part, Rome, Stockholm et Copenha-
gue d’autre part, tandis qu’'Oslo et
Djoulfa (lran) seront beneficiaires
d'une liaison bihebdomadaire avec
la capitale soviétique.
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T ET % - _VIENT DE PARAITRE :

ALBE E TRAMONTI DI PRORE E BINARI
(DE L'AUBE AU CREPUSCULE — DE LA PROUE AU RAIL)
par le Dr Francesco Ogliari et le Dr Franco Sapi

Dans la méme collection et la méme présentation que photos et documents officiels d’époque, qui transportent
les ouvrages préecedents : Dall Omnibus alla Metro- le lecteur dans lI'ambiance de la periode des trams a
politana et Quando una Gita costava due Soldi (voir chevaux, des premiers tramways eélectriques, des funi-
« Rail et Traction », no 83), les auteurs présentent un culaires et des bateaux en service sur les lacs.
nouvel album, qui relate I’histoire des transports en Un ouvrage trés documente; album cartonne et relie
commun d'une autre région touristique de ['ltalie du 21 x 30 cm - 470 pages

Nord : Bergame-Brescia et Sondrio.
Avec le souci d’exactitude qui leur est propre, les
auteurs ont enrichi |'ouvrage de reproductions de En langue italienne .........c.oovveiiiviiinniennonns FB 850,—
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cuisinieres
refrigerateurs
lave-vaisselle
machines a laver
surgelateurs

aspirateurs, etc.

Siemens

..vie plus'
confortable.
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SIEMENS

S.A. SIEMENS N.V. 116, chaussée de Charleroi - Bruxelles 6
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prolongez vos
vacances de

4 |ours

avec les trains aufos-couchelites

en saison s vers Munich < Villach +« Brig
Milan « Avignon ¢ Narbonne

foute I'anneéee: vers Saint-Raphaél
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