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Les chemins de fer britanniques face a I'Europe

E 15 décembre 1971, a Paris, le Trés Honorable Richard
Marsh, Président du Conseil d’Administration des Che-
mins de fer britanniques, a pris la parole devant
I’Assemblée Générale de I'U.I.C.; le distingue orateur
a fait un large tour d’horizon en ce qui concerne ce
réseau, berceau du chemin de fer et dont le fulgurant

rajeunissement a fait I'admiration des connaisseurs.
Nous avons estimé que cette large synthése méritait d’étre repro-
duite dans nos colonnes pour le plus grand plaisir de nos lecteurs.

. — la politique nationale en matiére ferroviaire

Depuis la nationalication des che-
mins de ter britanniques en 1947,
lorsque les chemins de fer et la plu-
part des transports routiers de long
parcours, autres que les transports
pour compte propre, devinrent pos-
session d'Etat sous la tutelle de la
Commission des transports britanni-
que, on souhaitait que I'ensemble
puisse subvenir a ses besoins com-
merciaux, sans qu'une intervention
financiére de la part de I'Etat soit ne-
cessaire. Ce désir n’a jamais été uni-
formément réalisé et I'un des objec-
tifs principaux des lois successives a
été de faire en sorte que, parmi les
moyens de transport, les chemins de
fer coient celui destiné a jouer le
role commercial le plus important.

La politique actuelle des Chemins
de fer britanniques, exposée dans
notre derniére loi des Transports de
1968, repose sur trois principes es-
sentiels

— Premiérement : Les chemins de
fer ont encore un rdle significatif
en tant que systeme de transport
commercial, en farouche concur-
rence avec les autres modes de
transport, pour le trafic voyageurs
et le trafic marchandises ;

— Decuxiemement Les chemins de
fer remplissent certaines fonctions
sociales identifiables en fournis-
sant des services voyageurs qul
ne peuvent étre rentables norma-
lement: le Gouvernement déetermi-
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nera quelles sont les fonctions so-
ciales a retenir et les prendra a
ses frais;

— Troisiemement : Mis a part la con-

tribution a ces services sociaux
déterminés, les chemins de fer de-
vront entiéerement subvenir a leurs
besoins d'argent.

Dans la décade précédant la Loi
des Transports de 1968, un systeme
de financement, par le Gouvernement,
de déficit sans plafond a eu pour
résultat d'estomper les responsabili-
tés. Cet état de fait était mauvais
pour la direction, pour le Gouverne-
ment et pour le moral du personnel.
Ainsi, la Loi de 1968, en deépit de
quelques défauts, a représente un
pas trés net en avant, en surmontant
les difficultés passées. Elle a apporte
une mise au point notable du rdle
des Chemins de fer britanniques. |l
consiste, d’'une part, a assurer un cer-
tain nombre de fonctions sociales
trés spécifiques ou la responsabilite
des pertes financiéres incombe au
Gouvernement, les Chemins de fer
britanniques leur servant d'agents et
recevant une rémuneération pour ce
travail. Il consiste, d'autre part, en un
vaste champ d’opération ou les Che-
mins de fer britanniques peuvent et
doivent établir leurs propres objectifs
et leur propre politique selon des cri-
téres commerciaux bien deéfinis.

Nos services de transport marchan-
dises relévent entierement du domai-
ne commercial. Nos services de voya-
geurs sont une combinaison de ser-
vices commerciaux et sociaux sub-
ventionnes.

En exploitant le chemin de fer
d'une facon commerciale, notre poli-
tique s'est de plus en plus orientee
vers les besoins de marché. Méme
dans le domaine du trafic voyageurs,
nous nous sommes éloignes des ta-
rifs généraux calculés sur une base
kilométrigue pour adopter un systeme
de prix courants, en établissant les
prix du voyage a des niveaux qui per-
mettront d’'atteindre une rentabilite
maximum sur un itinéraire particulier,
en considération de la demande de
transport et des places offertes. Ceci
signifie, par exemple, que le prix du
voyage de A a B pourra étre supe-
rieur ou inférieur a celui de B a A si
une telle mise en pratique des prix
était justifiee du point de vue com-

mercial par un apport de recettes
plus élevees.
Dans le domaine des transports

marchandises, nous négocions les
tarifs avec les clients individuels,
exactement de la méme fagon que
nos concurrents des transports rou-
tiers. Nous ne publions plus de tarifs,
sauf pour le transport des colis, dont
un tiers environ est soumis aux tarifs
publiés, le reste a des prix speciale-
ment négocies.
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Notre message principal pour l|'a-
venir est qu’'en ce qui concerne a la
fois les domaines du trafic voyageurs
et du trafic des marchandises, d’'im-
portantes possibilités seront offertes
aux Chemins de fer britanniques, que
nous exploiterons avec énergie. Nous
envisageons avec plaisir la perspec-
tive d’expansion de ces trafics, méme
si le réseau géographique de voies
ferrées doit étre un peu moins étendu
qu’il ne I'est aujourd’hui.

En ce qui concerne le trafic des
voyageurs, la récente expérience de
I'électrification de la grande ligne
Londres - Manchester - Liverpool, a
montré qu'avec une réduction du
temps de parcours faisant passer ce-
lui-ci de 4 heures environ a 2 heures
et demi, le trafic, pendant la premiere
année apres |'électrification s'est ac-
cru de 32% et en 1970, c'est-a-dire
quatre ans apreés, a été supérieur de
91,5 % a celui de I'année précédant
I'électrification. Par contre, les trans-
ports aériens entre Londres et Man-
chester, ont décliné de prés de 17 %
dans la période succédant a l'élec-
trification. La distance, d’'environ 300
km, est une de celles ou le chemin
de fer se trouve dans une position
forte du point de vue de la concur-
rence dans le domaine des transports
inter-villes.

Nous sommes impatients de voir la
vitesse et le confort subir de nouvel-
les améliorations importantes qui se-
ront les facteurs d’'une belle récom-
pense commerciale.

Par exemple, les progres technolo-
giques effectués par notre Service de
la Recherche ont conduit a la con-
ception du « Train de Voyageurs
Perfectionné » (APT), qui sera capa-
ble de rouler sur des voies existan-
tes a des vitesses pouvant atteindre,
au maximum, 200 km/h, mais a une
vitesse commerciale supérieure a cel-
le qui serait possible avec un moyen
de traction classique. Avec des voies
et un systéme de signalisation ame-
liorés, les mémes veéhicules attein-
dront des vitesses pouvant aller jus-
qu’'a 250 km/h. L'origine du concept
« APT » vient du fait qu'une impor-
tante ameélioration du rendement peut
étre atteinte immeédiatement avec
I'emploi de nouveaux vehicules, sans
que la voie subisse des modifica-
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tions. Puis, lorsque la voie et la si-
gnalisation seront améliorées, il sera
possible d'obtenir une amélioration
de rendement encore plus grande
sans faire subir de modifications aux
véhicules. Ceci nous semble étre la
bonne marche a suivre aussi bien du
point de vue technique qu'économi-
que.

Nous savons que le marche pour
un tel produit est considérable; nous
sommes certains que le lancement
de I'APT, qui doit avoir lieu vers les
années 1975 a 1979 assurera un suc-
cés commercial continuel a notre tra-
fic voyageurs.

En ce qui concerne le trafic des
marchandises, le potentiel d'expan-
sion est inférieur a celui du trafic
voyageurs. Exprimée sous la forme
de tonnes-kilomeétres, notre part du
marché total de transport marchan-
dises (y compris les transports pour
compte propre) en Grande-Bretagne,
en 1969, n'a été que de 19 % compa-
ree aux :

— transports routiers : 61 %

— services de cabotage : 18 %

— autres moyens de transport : 2 %o
(y compris la navigation intérieure)

Je dois faire deux remarques im-
portantes sur ces chiffres :

— Premiérement : Notre politique en
matiére de transport marchandises
a été de rationaliser délibérement,
autrement dit, de nous défaire de
certains courants de trafic, (en
particulier un trafic considérable
de wagons complets) qui ne pou-
vaient étre rentables, et de nous
concentrer sur les choses que
nous faisons le mieux et avec le
plus de profit, a savoir, les ache-
minements de trains complets de
marchandises en vrac et de con-
tainers de grande capacité. Ce
systeme s’est averé concluant. En
1970, environ 60 % de tout le tra-
fic de marchandises effectué par
les BR était en trains complets. |l
est prevu que vers 1977, ce chiffre
aura dépassé les 80 %o.

— Deuxiemement : |l a été prévu que
70 a 80°%0 de tout le trafic mar-
chandises acheminé par la route
en Grande-Bretagne ne pourra
jamais étre achemine par voie fer-

ree. Ces ecoulements de trafic
comprennent des chargements
speciaux, la distribution locale,
etc...

Si nous considérons l'avenir ,en
dépit du désavantage naturel que re-
présentent les courtes distances, ren-
dues inévitables par la physionomie
de notre pays et I'enorme concurren-
ce de la route, il y a lieu d'étre pru-
demment optimiste en ce qui con-
cerne notre trafic intérieur de mar-
chandises. Nos relations commercia-
les avec l'industrie lourde sont tres
étroites et nous avons deéeja fait des
progrés considérables en accroissant
notre trafic de produits pétroliers, de
matériaux de construction et de pro-
duits chimiques, pour contrebalancer
le nouveau déclin prévisible du trafic
houiller.

Nous sommes egalement le pre-
mier réseau du monde a deévelopper
les déplacements massifs de trains
complets de containers de grande
capacité, et la possibilité d'un déeve-
loppement ultérieur de ce trafic, en
particulier entre les ports et les ag-
glomérations urbaines de lintérieur
du pays, est enorme.

En ce qui concerne la concurren-
ce, notre politique nationale en ma-
tiere de transport de marchandises
est que la separation entre les deux
modes de transport que sont la route
et le rail soit déterminée par la libre
concurrence, plutdét que par la régle-
mentation. Cette idée n’'est pas du
tout en contradiction avec la philoso-
phie économique qui est a |la base de
la politique de transport de la Com-
munauté économique européenne.

Jusqu’ici, j'ai parlé de notre réseau
de voies ferrees et des trafics que
nous effectuons. J'aimerais ajouter
quelques mots en ce qui concerne
les étres humains et, de fagon géne-
rale, notre expeérience dans le do-
maine des relations industrielles.

Au cours de ces dernieres annees,
nous avons observe une révolution
silencieuse dans ce domaine. Etant
nouveau venu aux Chemins de fer
britanniques, je ne peux pas trouver
de termes assez éloquents pour van-
ter leurs realisations. En 1958, le per-
sonnel des Chemins de fer britanni-
ques etait au nombre de 550.000. Les
années 60 furent une période de re-
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maniement et de restructuration as-
sez larges du réseau, avant méme
I'apparition du fameux plan Beeching.
Le résultat de cette opération fut la
réduction du nombre du personnel a
plus de la moitié, ceci pendant treize
ans, de 1958 a 1971, une réduction qui
descendit jusqu’au chiffre de 245.000.
Et cette énorme compression de per-
sonnel, associée a un accroissement
simultané de la productivité, s'ac-
compagna d'une amélioration tres
nette des relations industrielles. En
effet, il est intéressant de comparer
notre rendement a celui des autres
industries de l|la Grande-Bretagne.
Permettez-moi de citer, a titre d'exem-
ple, quelques chiffres représentant le
nombre de jours perdus par millier
d'employés chez nous et dans d'au-
tres industries. En 1968, « toutes les
industries » perdirent 200 jours par
millier d’employés. Nous n'avons per-
du que 10 jours par millier d'em-
ployés. En 1969, le chiffre, pour l'en-
semble des industries, était de 300
jours par millier d’employés. Le chif-
fre correspondant pour les BR n’était
que de 15.

Ce bon rendement était du a une
politique trés positive de relations
industrielles qui consistait a entrete-
nir des relations harmonieuses avec
les syndicats et le personnel. Nous
nous sommes efforces de partager
avec notre personnel les bénéfices
des améliorations de la productivite,
de facon raisonnable et non pas ge-
néreuse a l'exces, et le personnel

ainsi que les syndicats ont appris a
faire cas du fait que l'industrie soit
implicitement appelée a subvenir a
ses propres besoins financiers.

J'aimerais simplement ajouter que
dans un monde ou l'équilibre entre
les différents modes de transport est
de plus en plus déterminé par leur
économie et leur pouvoir d’'attraction
respectifs dans un libre marche, plu-
t6t que par une réglementation pre-
définie, on ne peut pas trop insister
sur l'importance de relations indus-
trielles satisfaisantes. La meilleure
technologie peut souvent n’étre d'au-
cune utilité si elle ne s'accompagne
pas de relations industrielles satisfai-
santes.

Il est encore un point que jaime-
rais mentionner avant de terminer
cette partie de mon exposé. |l s'agit
du probléme de la contribution des
chemins de fer a |'amélioration de
I'environnement. Ici, j'aimerais distin-
guer trois points principaux :

1. Toute entreprise suivant un prin-
cipe d’action en contradiction avec
les valeurs de la société ne sera pas
tolérée a long terme, quelle que soit
sa réussite commerciale a court ter-
me.

2. En tant que cheminots, nous de-
vrons quant a nous, prendre une ini-
tiative positive pour identifier les
colts sociaux en fonction de l'occu-
pation du terrain, de la pollution de
I'environnement, des accidents, etc...
créés par les modes de transport
concurrentiels.

3. Aprés avoir établi ce bilan, nous
ne devrons pas perdre de temps
pour attirer |'attention du Gouverne-
ment sur le rdéle que nous jcuons
dans I'amélioration de la qualité de
la vie et la compression des couts so-
ciaux.

Il y a quelques années, le profes-
seur américain J.K. Galbraith écrivit
un livre dans lequel il commentait le
paradoxe des fortunes privées et de
la misére du peuple dans les pays
industriels évolués, en particulier les
Etats-Unis. Plus récemment, l'opinion
publique a manifesté une inquietude
croissante devant la menace a la sur-
vie que représente une avance indus-
trielle et technologique que rien n’ar-
réte. L’écologie, qui relie les sciences
naturelles aux sciences sociales est
arrivée, petit a petit, a jouer un role
remarquable.

Je suggére que nous tirions satis-
faction du fait que, par rapport a
certains autres modes de transport,
le chemin de fer est écologiquement
« propre ». Ce facteur, associé au fait
que le chemin de fer est le mode de
transport qui peut étre le plus facile-
ment adapté aux techniques de l'au-
tomation — (un concept si clairement
expliqué par notre regretté Secrétaire
Général dont la mort tragique a ete
une perte immense pour nous tous)
— signifie que, non seulement les
chemins de fer survivront, mais que
leur survie est une condition néces-
saire de la survie du genre de soO-
ciété ou nous éevoluons.

1. — relations des chemins de fer britanniques avec I'Europe

En dépit de notre situation insu-
laire, nos liens avec I|'Europe ont
toujours été étroits. Nous avons éte,
comme vous le savez tous, parmi les
pays membres fondateurs de ['UIC.
Nos services maritimes ont, pendant
de nombreuses années, sur la Mer du
Nord et la Manche, assuré des rela-
tions pour le trafic international des
voyageurs et des marchandises. Nos
services de ferry-boats en particulier,
assurent une liaison effective mais
d'étendue limitée entre les Réseaux
de Grande-Bretagne et du continent.
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Nous avons été des pionniers dans
le développement des services de
transcontainers de grande capacité
sur les itinéraires maritimes courts.

En tant que pays, nous tirons notre
fierté du fait, qu’apres tout, nous
avons inventé les chemins de fer au
19éme siécle. D'autre part, le fait que
nous ayons été les pionniers du de-
veloppement des chemins de fer a
eu une facheuse conséquence : l'in-
convénient majeur d’avoir un gabarit
de chargement plus petit que celui
du continent.

Néanmoins, nous sommes des
membres enthousiastes des conven-
tions internationales pour le transport
de marchandises et de voyageurs;
nous avons également des intéréts
importants dans les societes euro-
péennes de coopération, Interfrigo et
Intercontainer.

Permettez-moi de citer quelques
chiffres qui montrent I'importance de
nos intéréts dans le marché des
transports entre I|'Angleterre et le
continent. En 1970, nos associés et
nous-mémes avons transporte :
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— plus de 3 millions et demi de
voyageurs, y compris les automo-
bilistes;

— plus de 600.000 automobiles ac-
compagnees;

— plus de 2.200.000 tonnes de mar-
chandises dans des wacons de
ferry-boats;
des containers et des camions;

— 114.000 wagons de ferry-boats;

— 98.000 containers de grande capa-
cite;

— 39.000 camions et remorques en
trafic « Roll on/Roll off ».

Les principaux trafics en dévelop-
pement a I'heure actuelle sont :

— les voitures accompagnees;

— les containers de grande capacite;

— les véhicules de marchandises en
trafic « Roll on/Roll off ».

Nos impressions sont assez mélan-
gées en ce qui concerne l'accroisse-
ment rapide de la demande pour le
transport des vehicules en (trafic
« Roll on/Roll off ». Selon nous, il
serait idéal que ce trafic soit effectué
en containers, mais ceci n'est pas
toujours possible en Grande-Breta-
gne, en particulier a cause des dis-
tances relativement courtes qui sé-
parent certains centres indusiriels im-
portants des ports. Cependant, |la ou
I'écoulement du trafic est suffisam-

ment dense, par exemple entre Lon-
dres et Harwich, le transit ferroviaire
en trains « Freightliner » devance
toujours ses concurrents, méme si la
distance est relativement courte.

De plus, s’il n'existe pas une qua-
lité de service suffisamment élevée
pour le transport par voie ferrée des
containers du point de vue de la vi-
tesse, de la regularité de marche et
de la securité, les clients seront sou-
vent préts a payer davantage pour un
transport routier rapide. La solution a
ce probleme serait trés nettement le
developpement, sur le continent, d'un
reseau de trains du type « Freight-
liner ». Le systeme des T.E.C.E. re-
présente en quelque sorte le com-
mencement d'un tel réseau. Evidem-
ment, il devra étre étendu si nous de-
vons entrer effectivement en concur-
rence avec les transporteurs routiers
pour le trafic général de marchandi-
ses. Nous reconnaissons qu’il puisse
y avoir des difficultés temporaires a
atteindre une qualité de service satis-

faisante, mais appliquons-nous sé-
rieusement a les résoudre rapide-
ment.

D'autre part, la situation jusqu’ici
fut la suivante, a savoir, que le trafic
ferroviaire international entre la Gran-
de-Bretagne et le continent était re-

lativement minime comparé au trafic
intérieur. Le résultat de ceci fut que
des mesures independantes purent
etre prises en ce qui concernc le
trafic international et que la politique
et les méthodes du pays ont évolué
iIndépendamment des considérations
internationales. Par exemple, dans le
domaine du transport marchandises,
nous nous sommes deéja écartés de
tout systeme de tarifs généraux et
avons developpé un systeme de prix
completement bases sur la situation
du marché. C'est précisément le sys-
teme adopté par nos concurrents des
transports routiers en Grande-Breta-
gne, en vertu des conditions régle-
mentaires.

Deux facteurs cependant, on le sait
tres bien, vont, sous peu, apporter
un changement significatif dans nos
relations avec |'Europe :

— premierement : l'entrée de la
Grande-Bretagne dans la Commu-
nauté économique européenne au
1€r janvier 1973;

— Deuxiemement : I'achevement du
Tunnel sous la Manche, vraisem-
blablement vers les années 1978-
1979.

Je propose maintenant de parler
brievement des incidences de ces
deux faits nouveaux.

lll. — incidences de l'entrée de la Grande-Bretagne
dans la Communauteé Economique Européenne

Il est bien evident qu'une fois de-
venus membres du Marché Commun
nous ne pourrons plus avoir une po-
litique de transport pour le trafic
intérieur de la Grande-Bretagne qui
continue a evoluer separéement. Nous
devrons envisager le fait que !es po-
litiques de transport des pays du
Marché Commun difféerent de la nétre
a certains egards, comme c’'est le
cas de la nouvelle politique commune
de transport qui est en train d'étre
formulée a Bruxelles par la Commis-
sion. Nous reconnaissons que ces di-
verses politiques proviennent des dif-
ferences qui existent dans les domai-
nes sociaux, politiques et eéconomi-
ques au sein des six pays du Marcheé
Commun. Et c'est a nous autres, Bri-
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tanniques, en tant que bons Euro-
peens, d’harmoniser notre propre po-
litique avec celle de I'Europe. Néan-
moins, s'il y a eu, de tout temps, des
divergences entre nous, celles-ci de-
vraient étre envisagées dans une
perspective plus large. Nous parta-
geons tous les objectifs communs qui
sont I'ameélioration du taux de crois-
sance economique ainsi que de la
qualitée de la vie et la protection de
l'environnement.

Dans |le domaine des transports, on
pourrait constater que les solutions
britanniques développées dans les
quelques cing dernieres années et
tres orientées vers les principes de
marcheé, sont appréciables. A mon
avis, la Grande-Bretagne aura un réle

principal a jouer dans le développe-
ment d'une politique de transport
commune a tcus les pays de la Com-
munauté économique européenne.

Si 'on envisage maintenant ce que
I'entrée de |la Grande-Bretagne dans
la Communauté économique euro-
peenne implique pour les Chemins
de fer britanniques eux-mémes, il est
clair que nous considérons ce pas
en avant a la fois comme un défi et
une belle opportunité. Cette adhésion
au Marche Commun nous affectera
principalement de deux facons
— Premierement : |'accélération du

taux de croissance des échanges

commerciaux entre la Grande-Bre-
tagne et I'Europe élargira le mar-
ché total des transports de mar-
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chandises. Notre objectif sera
d'obtenir, avec nos associes des
chemins de fer du continent, une
participation accrue a ce marche
au rythme d’expansion plus rapi-
de. Nous envisageons deéja des
plans pour accroitre notre capa-
cité de transport maritime dans un
proche avenir, afin de satisfaire a
la montée prévisible de la deman-

de. La situation insulaire de la
Grande-Bretagne signifie que tout
accroissement de trafic doit étre
concentré sur un petit nombre
d’'itinéraires empruntés par les fer-
ry-boats ainsi que sur le tunnel
sous la Manche, et que cette con-
centration donne au rail un avan-
tage important sur ses concurrents
de la route, moins bien organises;

— Deuxiemement L'adhésion au
Marché Commun nous obligera a
harmoniser nos prix et nos autres
politiques avec ceux des pays de
la Communauté économique euro-
péenne. Nous ne croyons pas qu'il
y ait a cet égard des difficultés
majeures; s'il en surgit, les res-
ponsables en seront nos concur-
rents de la route.

IV. — le tunnel sous la Manche

Mais il est indéniable que la reali-
sation la plus importante des annees
a venir sera le tunnel sous la Man-
che. Puis-je me permettre d’affirmer
que nous souhaitons ardemment la
réalisation de ce projet, non seule-
ment en raison des possibilités qu'il
fournira aux Réseaux europeéens,
mais aussi dans l'intérét de |'ensem-
ble des transports.

Nous sommes préts a reconnaitre
que toutes les possibilites que pourra
offrir le Tunnel sous la Manche ne
seront exploitées que si I'on effectue
les améliorations qui doivent étre ap-
portées a l'infrastructure du chemin
de fer de chaque c6té des deux ex-
trémités du tunnel. Des études ante-
rieures basées sur ['utilisation des
voies existant de chaque coté, pre-
voyaient un temps de parcours de 4
heures entre Londres et Paris. Mais,
avec une nouvelle infrastructure du
coté britannique et I'emploi de trains
trés rapides dans le genre de nos
Trains de Voyageurs Perfectionnes,
nous sommes en mesure d'envisager
un temps de parcours entre Londres
et Paris réduit a un peu plus de
2 heures et demie et entre Londres
et Bruxelles, a 2 heures et quart.

Les Chemins de fer britanniques
attachent une importance particuliere
a cela. Il en résulte la création pro-
gressive d'un réseau de trains circu-
lant a intervalles de temps réguliers,
confortables et climatisés, entre Lon-
dres et les plus grandes villes du
nord-ouest de I'Europe, qui aura un
effet marqué sur la répartition du tra-
fic voyageurs entre le chemin de fer
et 'aviation.

Quant a nous, Britanniques, nous
avons déja démontré par notre reseau
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inter-villes de trains circulant a inter-
valles de temps reéguliers qu'il est
effectivement possible d'augmenter
notre part du marché du trafic voya-
geurs aux dépens des lignes aerien-
nes, sur des distances moyennes.
Par exemple, notre part actuelle du
marché chemin de fer/aviation entre
Londres et Manchester est de l'ordre
de 85°%,. Vous avez connu, sur le
continent, un succeés semblable avec
le réseau actuel des trains Trans-
Europ-Express.

Jusqu’a présent, nos études impli-
queraient qu'en tenant compte de
'ensemble du marché anglo-conti-
nental de voyageurs empruntant le
train ou l'avion, et en excluant les
pays les plus lointains tels que la
Norvége, la Gréce, etc... la part du
marché a laquelle le chemin de fer
pourra prétendre sur les liaisons fer-
roviaires habituelles, pourrait passer
de 43 ° en 1970 a 55 °/o en 1978, si
le tunnel est en exploitation cette
année-la. Mais si des liaisons ferro-
viaires trés rapides étaient introduites
simultanément entre Londres et les
plus grandes villes du continent, la
part du marché revenant au chemin
de fer pourrait atteindre 70 %. En
nombres absolus, ceci signifie quil
faudrait accroitre le trafic voyageurs
de 5 millions a 8 millions et demi de
personnes par an.

Dans le domaine du transport des
marchandises, nous envisageons
d'accroitre le nombre de trains rapi-
des et directs de transcontainers du
type « Freightliner » non seulement a
destination et en provenance de la
région londonienne, mais encore en-
tre nos principaux centres industriels
des Midlands, du nord de I'Angleterre

et de I'Ecosse, par exemple, Birming-
ham, Manchester, Yorkshire et Glas-
gow et des villes du continent. Heu-
reusement, avec ce genre d’'exploita-
tion, il n'existe pas de serieux pro-
bléeme de gabarit de chargement.

On a remarqué, maintes fois dans
le passé, que les Chemins de fer bri-
tanniques souffrent d’'un d2savantage
qui tient a leur trafic marchandises,
en ce que les distances maximales
ont toujours été relativement courtes.
L’achévement du Tunnel sous la
Manche permettra de relier notre
propre réseau a celui de I|'Europe
continentale et permettre également
I'acheminement de nos marchandises
sur de longs parcours directs, les-
quels sont trés favorables aux trans-
ports ferroviaires, par rapport aux au-
tres moyens de transport.

Notre toute derniére prévision est
que, dans la premiére année d'ex-
ploitation intensive, quelques 5 mil-
lions de tonnes de trafic emprunte-
ront le Tunnel. On envisage que sur
ces derniéres, 2 millions de tonnes
environ seront acheminées en trains
de containers directs et une quantité
similaire en trains directs de wagons
classiques. Le solde de 1 million de
tonnes s’effectuera en trafic «Roll on/
Roll off» en empruntant uniquement
le Tunnel. Le chiffre de 2 millions de
tonnes pour les chargements des wa-
gons est approximativement le double
de la quantité actuelle de trafic fer-
roviaire de wagons directs sur les
ferry-boats. Il est prévu que la moitié
environ du trafic de wagons directs
s'effectuera entre les grandes villes
du continent et les localités situées
au-dela de Londres.

Le Tunnel sous la Manche nous of-
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frira donc de précieux débouchés
dans le domaine du trafic voyageurs
et du trafic marchandises. Quant a
nous, nous acceptons avec joie ce
defi et sommes décidés a le relever
energiquement et résolument.

En attendant l|la construction du
Tunnel, il est important que les che-
mins de fer ne subissent pas d'échec
pendant la periode de planification

Et le Trés Honorable Richard Marsh
conclut en ces termes :

Monsieur le Président, j'ai traité, ce
matin, quatre themes essentiels.

J'al donné un apercu de |'évolution
recente de la politique de la Grande-
Bretagne dans le domaine des che-
mins de fer sur le plan national.

J'ai fait quelques remarques en ce
qui concerne nos relations avec |I'Eu-
rope, la ou, jusqu’a présent, notre si-
tuation insulaire a eu pour effet que
notre politique des transports en
Grande-Bretagne méme et nos rela-
tions dans le domaine du trafic inter-
national ont évolué, dans I'ensemble,
separéement.

J'al indiqué que, pour les Chemins
de fer britanniques, l'entrée de la
Grande-Bretagne dans la Communau-
té éeconomique européenne aura tout
d'abord pour effet de nous fcurnir
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et de construction. L'amélioration du
pouvoir compeétitif des chemins de
fer, realisee grace aux réseaux de
trains TEE/TEEM et TECE ainsi qu’a
I'activité des sociétés Interfrigo et
Intercontainer, est extrémement im-
portante. En ce qQui nous concerne,
comme je l'ai déja dit, nous faisons
tout ce qui est en notre pouvoir, pour
assurer la periode de transition preé-

V. — conclusions

'immense opportunité d'un marche
de transports en expansion plus ra-
pide et, en deuxieme lieu, de nous
obliger a régler notre politique sur
celle de la Communauté économique
europeenne. Nous croyons aussi pou-
voir participer de fagon significative
et utile a I'elaboration progressive
d'une politique commune a l'ensem-
ble de la Communauté économique
europeéenne.

Enfin, j’ai donné un apercu des
possibilites immenses d’'expansion du
trafic ferroviaire des voyageurs et
des marchandises entre I'Angleterre
et le continent, grace a la réalisation
du Tunnel sous la Manche.

Nous vivons une époque passion-
nante. En qualité de cheminots, nous
avons ete, des le début, les pionniers
de l'esprit international de coopéra-
tion et de bonne volonté. En ce qui
nous concerne, nous Britanniques,

LE RAIL

cedant I'ouverture du Tunnel, au
moyen d’investissements considéra-
bles dans les transports maritimes
sur courtes distances. Cependant,
NnOoOuUs ne pouvons pas nous permettre
de perdre, entre-temps, la confiance
de notre clientéle qui utilise le rail
pour le transport de ses marchandi-
ses.

nous ferons tout notre possible pour
conserver et faire progresser cet es-
prit. Les reéalisaticns que nous envi-
sageons ensemble actuellement, con-
firmeront certainement le fait que le
Chemin de fer est véritablement en
Europe, le moyen de transport essen-
tiel et que son avenir s'annonce bril-
lant. Nous sommes trés désireux de
voir s'ouvrir une période de participa-
tion encore plus active aux travaux
de I'UIC. »

De telles lectures constituent, pour
nous, la plus belle des justifications
de notre foi en l'avenir du Rail, seul
capable, dans le futur, d’assumer
harmonieusement les transports de
voyageurs et de marchandises dont
ceux d’aujourd’hui ne donnent qu’'une
faible idée.

BUNDESBAHN

pour vos vovaces EN ALLEMAGNE

REPRESENTATION GENERALE POUR LA BELGIQUE

RUE DU LUXEMBOURG 23

1040 BRUXELLES
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L AC T LVUUALITEE EN BELGIQUE
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Les travaux de construction de la ligne 1 du metro de
Bruxelles sont en plein développement ; ci-contre le
chantier de l|la Porte de Tervueren vue du haut des
arcades du Cinquantenaire ; rappelons que la station
« Porte de Tervueren » desservira les deux branches de
la ligne 1 vers Woluwé St-Lambert, au Nord-Ect et
Auderghem au Sud-Est.

La future station « Volontaires » sur la branche d Auder-
ghem de la ligne 1 est en pleine construction ; on notera,
a l'arriére-plan la ligne S.N.C.B. Schaerbeek-Hal dont la
mutation en régional suivra bientot.

(photos Ministéere des Communications)
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Commandes d’essieux FWH-Diiwag

pour vehicules assurant
le trafic a petites distances

sur voies ferrées__
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Les nouveaux véhicules du “Métro”
de Paris se distinguent par leur
marche silencieuse.

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

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

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

des organes de transmission vers
la caisse du véhicule.

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

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

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

C’est ce qui nous rend si fiers!

RHEINSTAHL
Transporttechnik

Getriebe und Achsen

35 Kassel 2
Postfach 786
Tél. (0561) 8011 Télex 099 791

4330 Mulheim/Ruhr
Postfach 1220/1240
Tél. (02133) 47611 Télex 0856846




A Société Européenne pour
le Financement de Mate-
riel Ferroviaire « Eurofima »
a, en 1970, porté de 100 a
300 millions de francs suis-

=% ses son capital social, ce

qui ouvre la voie a des
moyens de financement accrus pour
les années a venir. En dehors de cette

augmentation de capital, la sociétée a

emis, en avril 1970, un emprunt obli-
gataire d'un montant de 30 millions
de FS, obtenu un crédit d'un montant
de 24 millions de FS aupres de trois
banques helvétiques. Elle a eégale-
ment conclu d'autres opérations fi-
nancieres et le total des moyens de

financement reéalisés, au titre de

I'exercice 1970, a atteint 113 millions
de francs suisses.

Ces possibilités de financement ont
permis a « Eurofima » de conclure,
avec onze administrations-membres,
ainsi qu'avec la Societe « Intercon-
tainer », 21 contrats de location-vente
ou de credit. Ces contrats concer-
nent :

— le Chemin de fer fédéral alle-
mand (DB) : 170 wagons plats a bo-
gies, type UIC-1 et 10 locomotives

diesel a usages multiples de 1.900
chevaux. Montant : 22,5 millions de
FS ;

— la Société nationale des che-
mins de fer francais (SNCF) : 675 wa-
gons plats a bogies, type UIC-1. Mon-
tant : 22,5 millions de FS :

— les Chemins de fer italiens de
I’Etat (FS) : 24 voitures de voyageurs,
type UIC-X, destinées au trafic inter-
national, partie 1€re - 2eme ¢| partie
z2eme c|  Montant : 12,250.000 FS

CONTALAC

Eurofima : bilan d’une année

— la Société nationale des chemins
de fer belges (SNCB) : 175 wagons
plats a bogies, type UIC-1. Montant :
8.5 millions de FS ;

— les Chemins de fer néerlandais
(NS) 196 wagons a deux essieux
pour le transport de containers. Mon-
tant : 6 millions de FS ;

— le Réseau national des chemins
de fer espagnols (RENFE) : 4 rames
automotrices électriques doubles, des-
tinées a accroitre la vitesse et le
confort sur les grands parcours.
Montant : 5,65 millions de FS ;

— les Chemins de fer fedeéeraux
suisses (CFF) : 93 wagons plats a
deux essieux, type unifié UIC. Mon-
tant : 2,5 millions de FS ;

— la Communauté des chemins de
fer yougoslaves (JZ) : 30 wagons tom-
bereaux a bogies et 31 wagons cou-
verts a bogies, conformes aux pres-
criptions UIC. Montant : 3,5 millions
de FS ;

— la Société nationale des chemins
de fer luxembourgeois (CFL) : 25
wagons plats a bogies, type UIC-1.
Montant 1 million de FS ;

— les chemins de fer federaux
autrichiens (OBB) : 110 wagons tom-
bereaux a deux essieux a decharge-
ment latéral. Montant 3 millions
de FS ;

— la Compagnie des chemins de
fer portugais (CP) 3 voitures de
1ére cl., type UIC-X. Montant : 1,5 mil-
lion de FS ;

— « Intercontainers » : 555 wagons
plats a bogies, destinés a la creation
par la société, d'un réseau europeen
de trains-blocs de containers.

Par ailleurs, au cours de 1970, ont

les peintures etudiées pour la
protection de vos conteneurs

s.a.LEVIS n.v. - 1800 VILVOORDE - 02/51.30.31

Eurofima:
bilan d’'une annee

été livrés : 53 locomotives diesel, 6
locomotives électriques, 38 autorails
— dont 35 avec remorque — 86 voI-
tures et fourgons et 2.969 wagons,
dont 1.882 a bogies. Durant cette
méme année, 17 locomotives diesel,
54 |locomotives électriques, une rame
électrique et 7 voitures devenaient la
propriété des réseaux dont les con-
trats de location-vente étaient arrives
a leur terme.

Eurofima a poursuivi ses négocia-
tions pour s’assurer le concours fi-
nancier nécessaire a l'equipement en
attelages automatiques des materiels
appartenant aux administrations mem-
bres. Elle a en outre effectué les tra-
vaux préparatoires a l'appel d'offres
international devant, a la demande
de I'UIC, étre lance en 1972 en vue
de la fourniture de ces attelages. Si-
gnalons, pour conclure, que, fin 1970,
la répartition de la valeur du bilan du
matériel appartenant a la societe
pouvait, en pourcentages, se situer
ainsi :

France (SNCF + STEF ) : 26,8 %o;
Allemagne fédérale (DB + DSQG) :
17,6 %o ; Italie : 11,8 % ; Yougosla-
vie : 9,1 % : Autriche : 8,2 %0 ; Espa-
gne : 7,6 %o ; Portugal : 7 % ; Belgi-
que : 6 % ; Pays-Bas : 2,5 %o ; Gréce:
0,7 %o ; Suisse : 0,3 %o ; Luxembourg
et Turquie, chacun 0,1 %0, et Sociétés
ferroviaires internationales : 2,2 %bo.
Sur le plan du matériel I'ensemble
représente : 913 locomotives diesel,
41 locomotives électriques, 113 rames
diesel ou autorails, 49 rames électri-

ques, 828 voitures et fourgons et
16.404 wagons, dont 2.846 wagons
speéciaux.
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ELECTRIC

A chaque niveau
Op elk niveau

Nous sommes une entreprise spécialisée de |’ industrie
électrotechnique et équipons depuis 1906 des véhicules

. de traction pour chaque application.

15 succursales et de nombreuses maisons affilées en
Europe et Outre-Mer garantissent un service impeccable.

Wij zijn een gespecialiseerd bedrijf in de elektrotechnische
industrie en rusten sinds 1906 traktievoertuigen uit voor elke
| toepassing.

S5 111 &5 G5 &8 &8 15 bijhuizen en talrijke filialen in Europa en Overzee ver-
zekeren een vitstekende dienst.

KIEPE ELECTRIC S A.

Gand * 188, Boulevard d’ Afrique - ., 23 37 31
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L. Clessens

V/ PRES une éclipse de pres
4'4 de vingt ans, l'industrie
ameéricaine va construire a

o i nouveau des tramways pour

;i;aj;ﬂj une ville des U S.A

TRATAE Les derniéres motrices
P.C.C. furent en effet Ii-

vréees en 1952 et precisement pour

San Francisco; or, de 1936 a 1952,

plus de cing mille motrices furent

;——h"‘m

construites pour environ vingt villes
des Etats-Unis et du Canada; on peut
donc supposer qu'en 1952, fin de
cette période faste, les besoins en
matériel roulant moderne éetaient cou-
verts dans ces deux pays, tout au
moins pour les cités ou le tramway
etait conserve.

Actuellement, il reste environ mille
sept cents motrices en service dans

aprés vingt ans, San Francisco

renocue avec le tramway

les villes suivantes (U.S.A. et Canada):

— Boston, Philadelphie, Newark, Fort-

Worth, San Francisco, Cleveland
(Shaker-Heights), Pittsburgh, New
Orleans, El Paso et, enfin, Toronto.

Il s’agit toujours de motrices P.C.C.
a |'exception, toutefois, de New Or-
leans.

les tramways de San Francisco

La ville de San Francisco compte
750.000 habitants, non compris les
communes peériphériques; elle est
desservie par:

— huit lignes de tramway dont trois
en « cable-car » (funiculaire);

— quinze lignes de trolleybus,;

— trente-neuf lignes d'autobus.

Le parc comprend cent cinq mo-
trices P.C.C., trente-neuf voitures
« cable-car », trois cent trente-trois
trolleybus et six cent quarante quatre
autobus.

Les cent cing motrices ont ete
construites de 1946 a 1952 ; leur lon-
gueur varie entre 14 et 15,25 m avec

P.C.C. car de San Francisco (1948) en service sur la ligne N

San Francisco renoue avec le

tramway
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une largeur uniforme de 2,73 m
chaque vehicuie aamet environ 120
voyageurs dont 55 assis ; on notera
donc une proportion voisine de 46 %o
en faveur des p!aces assises ce qui
cst remarquable et bien superieur a
ce qu'on rencontre habituellement
ailleurs.

(collection de |'auteur)
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Legende:

mmmmmm——— {ramway en surface

m=mmmmm {ramwayen tunnel

______ ‘‘cable car’’ (tramway a cable)

Océan Pacifique

M

Baie de San Francisco

limite de la ville

Schema du réseau de tramways de San Francisco

Les cing lignes de tramway électri-
que (J-K-L-M et N — voir schéma)
empruntent, en tout ou en partie,
Market street, artere principale de la
ville qui, sur 5,5 km environ, traverse
tout le centre; au Nord-Est, Market
street aboutit au Ferry Building, au
bord de |la ceélebre baie; son extre-
mite Sud-Ouest aboutit au pied des
collines dites Twin Peaks.

Les tramways des lignes K, L et M
traversent les Twin Peaks par un
tunnel reserveé long de 3,5 km et qui

70

porte le méme nom; deux stations
souterraines sont reparties dans le
tunnel; la ligne N, de son coété, em-
prunte un autre tunnel réserve, Sun-
set Tunnel, long de 1,3 km mais sans
station souterraine; au-dela de Twin
Peaks Tunnel, les lignes K, L et M se
separent pour desservir les zones re-
sidentielles périphériques du Sud-
Ouest en utilisant, frequemment, des
sieges indépendants.

Market street étant |la seule artére
directe traversant le centre de la cité,

(d'apres croquis de |'auteur)

il est evident que le tronc commun
des lignes de tramway qui |'utilise
supporte un tres important trafic;
c'est ainsi, qu'en pointe, lI'exploitant
doit mettre en ligne de 95 a 100 mo-
trices sur les 105 que le parc com-
porte; on obtient ainsi, vaille que
vaille et avec une frequence moyenne
de 49 secondes, un debit horaire de
7.800 voyageurs dans chaque sens.
Pour le lecteur friand de chiffres,
nous ajouterons qu'en 1969, la Muni-
cipal Railway of San Francisco a as-

San Francisco renoue avec le tramway



Motrice P.C.C. de la ligne L dans le Twin
Peaks Tunnel de 3.952 m de long avec deux
stations souterraines (collection de |'auteur)

suré le transport de 198.800.000 voya-
geurs y compris 52.400.000 en corres-
pondance; dans ces chiffres, les
tramways des cing lignes qui nous
intéressent ont transporté 21.700.000
voyageurs.

rapid transit

La ville méme de « Frisco » tient
dans un carré de 10 km de cote, trois
de ceux-ci etant bordes par la mer;
I'extension de |'habitat se fait princi-
palement vers |'Est et le Nord-Est, au-
dela de la baie de San Francisco,
vers Oakland; la liaison est assuree
soit par ferry-boats, soit par un pont
suspendu, Oakland Bay Bridge, sature
aux heures de pointe.

Cette situation sans issue a ameneé
les au.orités responsables a cons-
truire un metro regional qui aura un
developpement de 75 miles (120 km)
et qui passera, sous la baie, par un
tunnel de 5,5 km; les travaux d'infra-
structure, de grande ampleur, ont ete
engages en juin 1964 et sont actuelle-
ment achevés aux 3/4.

Ce régional passera, bien entendu,
sous Market street, au niveau — 3
d'un important souterrain qui sera
accessible aux pietons au niveau — 1
et... aux tramways au niveau — 2; une
telle conception ménage donc large-
ment l'avenir et justifie pleinement le
maintien du tramway d’'autant plus
que celui-ci dispose deja de 3,5 km
(tunnel de Twin Peaks) sur les neuf
qu’il parcourt en ville; de plus, l'in-
terét du systeme s’accroit puisque le

Market Street en plein centre de San Fran-
cisco ; on notera |le site reserve aux
tramways par lignes blanches continues

(photo P.U.C.)

regional ,avec ses stations eloignees
de 800 a 900 m, pourra repartir ses
voyageurs en transit via les lignes de
tramway dont les arréts sont plus
nombreux.

La mise en service du regional est
proche bien que retardée par des
mises au point du materiel roulant de
conception tres avancee; il est inde-
niable que le nouveau systeme Inci-

San Francisco renoue avec le tramway
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tera de nombreux automobilistes a
laisser leur voiture chez eux ou dans
un des parkings peéeriphériques pre-
vus; cependant, il fallait accroitre
egalement |la capacité de |'axe de
tramway le long de Market street;
avec une frequence proche de la sa-
turation, I'exploitant ne pouvait y arri-
ver qu'en mettant en ligne un nou-
veau materiel a plus grande capacite.

/1



le nouveau mateériel articule

C’est pourquoi, les ingenieurs-con-
seils Louis T. Klauder et Associates,
qui ont concu les fameux « metroli-
ners » (250 km/h) qui circulent entre
New-York et Washington et les voi-
tures du Rapid Transit entre Philadel-
phie et New-Jersey, recurent [la mis-
sion d’'étudier le meilleur type de

i

tramway apte a repondre au probleme
posé; Louis T. Klauder, avec beau-
coup de loyauté, n'a pas cache que
les excellents résultats obtenus en
Europe par les voitures articulées
l'ont fortement influencé; il a donc
prévu une motrice articulée a deux
caisses sur trois bogies a deux es-
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sieux dont un parc initial de soixante-
dix-huit permettrait de faire face aux
pbesoins.

Les nouvelles voitures repondront
aux caracteristiques suivantes :

— longueur 22,04 m
— largeur 2,/3m
—tare .. ... ... ... 272 T
— entre pivots des bogies 7,00 m
— empattement d'un bogie . 1,97 m
— () des roues . 0,66 m

La traction sera assureée par Six
moteurs de 100 CV (un par essieu); la
vitesse maximale prévue atteindra
104 km/h en tunnel et 64 en ville ou
en surface; c’'est un équipement élec-
tronique automatique qui déterminera
le regime traction-freinage suivant le
site parcouru; l'acceleration sera rela-
tivement élevée puisqu’elle pourra at-
teindre 1,8 m/sec?.

Le freinage, tres complet, sera
rhéostatique jusqu’'a 8 km/h et pneu-
matique sur disques en dessous de
cette vitesse; pour le freinage d'ur-
gence, on disposera de six patins
eiectro-magneétiques sur rails; enfin,
en stationnement prolongé, un frein a
main bloquera un bogie; on retrouve
la des principes bien connus, propres
aux P.C.C. modernes.

La capacite sera de 180 voyageurs
dont 76 assis soit une proportion de
42 °/o donc nettement en retrait sur
les motrices anciennes.

La voiture sera de conception trés
orthodoxe puisqu’elle sera bi-direc-
tionnelle avec quatre jeux de portes
glissantes sur chaque coété; dans les
stations souterraines, les quais seront
a hauteur des planchers tandis qu’'en
surface, il faudra monter trois mar-
ches escamotables dans la jupe.

Pour |'ossature des caisses, il a ete
fait usage de profilés en aluminium
montés sur un chassis en acier sou-
dé a haute résistance; le revétement
extérieur sera constitué par des pan-
neaux en aluminium peint; enfin, le
garnissage interieur sera realise en
panneaux stratifies.

Market Street dans le futur le niveau
—1 est reéserve aux pietons, le —2 aux
tramways exploités en semi-meétro et le —3,
au metro BART (photo BART)

San Francisco renoue avec le tramway



Les bogies seront en acier soude
avec suspensions primaire caout-
chouc-acier en chevrons, type Megi
et secondaire par coussins pneuma-
tiques; il convient egalement de noter
que les roues seront a centre elas-
tique.

La commande se fera de la main
gauche a l'aide d'un levier veriical
tandis que gong, sablage et frein d'ur-
gence seront actionnes, au pied, par
pédales.

L'exploitation se fera en « one-
man car » avec boite a ticket a prix
exact et distributeur de correspon-
dances, sauf toutefois dans les sia-
tions souterraines ou la perception
est prévue dans une salle des gui-
chets exactement comme a Bruxelles
par exemple.

La conduite en unités multiples sera
pnossible avec trois motrices couplées
et méme, exceptionnellement, six.

Par la mise en ligne de teiles mo-

trices, l'exploitant espére atteindre
12.000 voyageurs a |'heure pour cha-
que sens au lieu des 7.800 actuels; de
méme, et lors de la mise en service
des tunnels sous Market street, la
durée du trajet de 9 km entre le ter-
minus Nord-Est et le portail du Twin
Peaks tunnel ne prendrait plus que
14 minutes au lieu des 35 actuels.
La décision prise ainsi par les
autorités responsables est importante
et aura, vraisemblablement, une In-
fluence bénéfique sur |'attitude d'au-
tres dirigeants nord-ameéricains com-
me a Boston et a Philadelphie, pour
ne citer que ces deux villes; elle a
été prise en toute objectivité et luci-
dité ainsi que l'a fort bien souligne
la « San Francisco Public Utilities
Commission » par la voix de ses
membres qui s’exprimait comme suit :
« Nous avons décidé de conserver
et de moderniser nos tramways au
moment ou d’autres villes les ont sup-
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primés ou vont le faire; cependant,
les tramways modernes sont silen-
cieux, confortables et sans fumees;
ils déplacent un grand nombre de
personnes, rapidement et efficace-
ment avec un minimum de person-
nel. »

Les l|lecteurs de cette revue con-
naissent l'indiscutable veérite de cette
argumentation et la mise en ligne des
78 nouvelles motrices articulées
P.C.C. qui remplaceront les 105 motri-
ces actuelles sera une confirmation
de plus, aux U.S.A. cette fois.

Nous ne pouvons donc que nous
réjouir de cette nouvelle victoire du
tramway et remercier MM. Jim Leo-
nard, assitant-director a la San Fran-
cisco Public Utilities Commission, et
Harre W. Demoro, tribune staff writer
au journal « Oakland Tribune » dont
les renseignements et documents ont
permis de rédiger et d'illustrer cette
bréve note,

VOYAGES
TRANSPORTS
LA FRANCE

La représentation géneérale
des Chemins de Fer Francais pour le Benelux
boulevard Adolphe Max, 25

10_(_)_(_) Bruxelles

San Francisco renoue avec le tramway
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EX X

L. Clessens
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E mardi 9 novembre 1971,
le dernier trolleybus de
Liege (n° 543 de la S.T.I.L.)
rentrait definitivement au
depdt de Cornillon; il était
20 h. 38 et il achevait ainsi
une conversion progressive
en autobus de la ligne n°® 10 (Place
Saint-Lambert - Fléron).

Cet evenement s’est passé dans
I'indifférence générale et cependant,
Il marquait la fin d'un régne de 42
ans; pcur Liege, c’'était aussi la fin de
toute traction électrique en matiére
de transport urbain puisque le dernier
tramway avait ete supprimé le 30 avril
1968.

La hate avec laquelle |la substitu-
tion de ce mode de traction a été
menee est des plus contestables car
elle signifie pour les habitants de la
cité des Princes-Evéques, un peu
moins de confort et un peu plus de
pollution pour une zone urbaine déja
si maltraitee; un espoir cependant
mais a longue écheéance : le métro,

mais il faudra du temps et beaucoup
d'argent pour que Liege puisse dis-
poser, a nouveau, d'un transport pu-
blic urbain attrayant, confortable et
propre.

Le trolleybus a connu cependant,
dans le passe, des jours fastes en
Belgique et il fut en usage, avec des
fortunes diverses, a Anvers, Bruxelles
et Liege; nous profiterons donc de
lI'occasion pour esquisser un rapide
panorama de la question.

Anvers

C'est dans la métropole scaldéenne
qu’il fit sa premiere apparition le
14 aolt 1929, sur une ligne marginale,
la 13 de l'ancienne Gare du Sud,
aujourd’hui démolie, aux « tanks a
petrole » et dont I'exploitation initiale
en tramway fut maintenue (moins de
3 km); en realite, les autorites res-
ponsables, avec beaucoup de pru-
dence, firent ainsi un essai de longue

le dernier trolleybus belge

a cesse de circuler

durée (3 ans), laps de temps au bout
duquel la ligne aérienne fut démontée
afin d'equiper l'itinéraire n° 31 (Noor-
derplaats - Kaai 204) de 7 km de long
ou les trolleybus assurerent la des-
serte a partir du 15 février 1933; les
autobus, dans la grande vague des
annees 1950, prirent la reléve le 1er
octobre 1955.

Le 1er septembre 1938, la ligne de
tramway n° 6 fut convertie en trolley-
bus avec un allongement de parcours
Borgerhout - Gare du Sud (7,1 km);
ici aussi, les autobus prirent la place
des trolleybus le 31 mars 1964.

Si I'expérience acquise a Anvers
fut relativement concluante puis-
quelle dura pres de 35 ans, ce ne fut
jamais l'engouement car le parc n'a
guere depasseé 25 trolleybus, les
quinze derniers étant a peu prés de
méme type que celui utilisé a Liége
(T 38).

Bruxelles

Bruxelles qui disposait d'un réseau
de tramways tres étoffé, dut cepen-
dant faire appel au trolleybus pour ré-
soudre l'exploitation d'une ligne fort
longue (16,7 km), ne traversant pas le

Le trolleybus 543 de la S.T.I.L. (Liége) photographié le
dernier jour sur la ligne 10
(photo de l|'auteur et cliché « Der Stadtverkehr »)

le dernier trolleybus belge
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A gauche : premier trolleybus mis en service en Belgique (Anvers) en 1929 et construil en Grande-Bretagne — au centre, les voitures 2, 3,

6, 7 et 8 apparurent a Anvers en 1929-30

24 de construction entiérement belge (Minerva - ACEC et Ragheno) apparut a Anvers en 1932
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Trolleybus a 3 essieux n° 25 mis en ligne a Anvers en 1932

Trolleybus n° 40, |'un des derniers du reseau d'Anvers en service sur

la ligne 6 (Borgerhout - gare du Sud)
de circuler au soir du 31 mars 1964

le dernier trolleybus belge

(cliché « Der Stadtverkehr »)

les deux derniers cesseront
(cliché « Rail et Traction »)

- la photo montre un véhicule de ce type en 1949 aprés modernisation — a droite : trolleybus

(clichés « Der Stadtverkehr »)

1#

cceur de la ville et devant emprunter
des artéres fort étroites (ligne n° 54
de Forest a Machelen par Ixelles et |a
Gare du Quartier-Lépold).

Mise en exploitation le 18 avril 1939,
la ligne assura une excellente des-
serte en rocade malgre des passages
difficiles régulierement encombres;
cependant la montée de la maree des
véhicules privés et I'obligation de de-
tourner fréquemment les voitures,
amena la converson de la ligne 54 le
14 février 1964.

le parc des trolleybus bruxellois
monta, théoriquement, a 24 unites
identiques pour la seule ligne 54
mais., en réalité, ne dépassa pas 22,
deux voitures ayant été cedees au
« Railway Economique Liége-Seraing
et extensions (R.E.L.SE.) » afin de
renforcer leur ligne Seraing - Engis -
La Mallieue.
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Le 31 juillet 1930, les premiers trol-
leybus de Liége prirent la reléve des
tramways sur la ligne 20 (Cathédrale -
Cointe) soit 3,13 km.

Des lors, les trolleybus liégeois
connurent un rapide essor de telle
sorte que, a l'apogée, fin 1956, on
comptait 20 lignes totalisant environ
110 km avec un parc de 144 trolley-
bus; a ce moment, Liége avait le pri-
vilege de disposer d'un des réseaux

Trolleybus 6005 construit chez Brossel et mis en service

a Bruxelles en 1938

(cliché « Der Stadtverkehr »)
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les plus développés du continent.
Cependant, les années 1960 allaient
marquer le rapide déclin des trolley-
bus, a telle enseigne, qu’au début de
19689 il ne restait plus, sur le réseau
de la S.T.l.L., que deux lignes en
exploitation (n°s 10 et 12 vers Fléron
et Loncin) totalisant 15 km: seules
subsistaient sur ces deux lignes, les
trente dernieres voitures de 1954-56
(n°s 520 a 549); les autobus de rem-
pilacement etendirent leur emprise et
méme sur les lignes 10 et 12, ou ils
remplacerent les trolleybus les di-

manches afin « d'épargner des équi-
pes d'entretien des lignes aériennes »;
les trolleybus cessérent bientdt tout
service des le 13 septembre 1971 sur
la ligne 12 et, comme nous |'avons dit
ci-dessus, le 9 novembre 1971 sur la
ligne 10; a Liege, le régne des trol-
leybus avait duré 41 ans contre 75
(1893-1968) pour les tramways élec-
triques.

Le parc des trolleybus a compté
SiX unités réquisitionnées par I'auto-
rite occupante en 1940/45 et qui cir-
culerent en Allemagne (n°s 407 - 408 -
409 et 495 -496 - 497); les cing pre-
miers veéhicules (401 a 405) étaient a
caisse en bois et avaient été cons-
truits en Angleterre; un sixiéme
(n° 406) était a 3 essieux mais est
resté unique en son genre sur ce ré-
seau; a partir de 1932, un total de
106 trolleybus a caisse métallique
soudee fut construit par I'industrie
belge, selon un modeéle proche, en ce
qui concerne dimensions et capacité
(30 places assises - 30 places debout)
des veéhicules anglais.

En 1938, six voitures (495 a 500)
furent livrées mais avec un lcgement
préevu a l'avant pour y placer, éven-
tuellement, un moteur diesel; cepen-
dant, cette latitude ne fut jamais uti-
lisée et les n°s 495 a 500 finirent leur
carriere comme ils |'avaient com-
mencee.

Enfin, aprés la mise en ligne d'un
prototype (n° 519) les 30 derniéres
grandes voitures a 90 places (520 a
049) furent livrées de 1954 a 1956: un
dernier prototype (n° 550) assez pro-
che du 519, fut encore construit en
1957 mais les choses en restérent 12
et il ciotura |la grande famille des
trolleybus liégeois.

h

Premier type de trolleybus de Liége (n° 404) en cours
d'essai a Ipswich en 1930

(cliche « Der Stadtverkehr »)

le dernier trolleybus belge
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A gauche : trolleybus de Liége (TULE) n° 403 de la serie 401-405, vue
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prise aprés refonte dans les ateliers de la Compagnie en 1944/45 —

au centre : trolleybus 406 (trois essieux, construit chez Ransomes en 1931) aprés refonte en 1949 — a droite, trolleybus 499 (TULE) serie

495-500 (Brossel - D'Heure - CEB) ; de cette serie,

diale et démolies en 1945, dés leur retour

Ce rapide coup d’'ceil sur ce que fut
le réseau des trolleybus de la S.T.l.L.
ne serait pas complet s'il n’etait
fait mention du « Railway Economi-
que Liége - Seraing et extensions »
(R.E.L.S.E.) qui a éga'ement exploite
deux lignes de trolleybus ayant un
terminus commun au centre de Se-
raing au lieu dit « La Banque ».

C'est le 15 mai 1936 que l|la pre-
miére ligne fut mise en exploitation
sur 1,6 km sur le parcours La Ban-
que - Chatqueue caractérise par des
rues étroites et a fortes rampes
(13 °/) a Seraing; la seconde ligne
fut ouverte en mai 1938 de La Banque
a lvoz pour, atteindre, le 10 mars
1948, son plein développement soit
12 km de La Banque a La Mallieue
via Ilvoz et Engis; c’est sur cet itine-
raire que, le 31 aolt 1963, circula le
dernier trolleybus de la R.E.L.S.E.
remplaceé par |'autobus.

Le parc des trolleybus comportait
dix véhicules mais il mérite qu'on s’y
attarde quelque peu car si |'effectif
fut faible, son originalité fut indenia-
ble: en effet, la ligne La Banque -
Chatqueue, partant d'une rue etroite
aprés un passage a niveau, demanda
la mise en ligne de six trolleybus spe-
ciaux livrés en 1935 et 1937, c'est-a-
dire
— 4 véhicules a 3 essieux equidis-

tants, deux postes de conduite et

quatre perches (n°s 401 a 404);
— 2 véhicules a 2 essieux et 2 per-

ches, trés courts, mais également

avec deux postes de conduite

(n°s 501 et 502).

Cette disposition en faisait, en fait,
des tramways classiques mais sans
rails puisqu’elle permettait de repar-
tir immédiatement du terminus de

le dernier trolleybus belge

« La Banque » en changeant |la cap-
tation et en passant a l'autre poste
de conduite; toutefois, durant les an-
nées 40, une boucle put étre ame-
nagée a La Banque pour la ligne de
La Mallieue et les voitures 401 a 404

furent reconverties en engins uni-
directionnels: ces mémes veéhicules
avaient les essieux extrémes direc-

teurs, I'essieu médian étant seul actif
avec un moteur par roue ce qui evi-
tait I'emploi d'un différentiel; on voit
donc que ces véhicules, d'apparence
fort baroque, étaient en réalité logi-
ques et simples.

En ce qui concerne les 501 et 502,
les deux essieux etaient egalement

#‘

Trolleybus 402 (RELSE) a deux poOs-
tes de conduite et double jeu de
perches

(cliché « Der Stadtverkehr »)

les voitures 495-497 ont été utilisées en Allemagne pendant |la Seconde Guerre Mon-

(clichés « Der Stadtverkehr »)

directeurs mais un seul était moteur
de telle sorte que, selon le sens, il y
avait traction avant ou traction arriere!

En 1942, pour renforcer la ligne La
Banque - La Mallieue, la R.E.L.S.E.
acquit, a la Société Nationale des
Chemins de fer Vicinaux, deux vehi-
cules a double pont arriere (n° 601
et 602); or, ces trolleybus dataient de
1929 et n'avaient jamais roulé; cons-
truits par Guy Motors Ltd en Angle-
terre, ces engins a trois essieux
étaient destinés a la ligne d’autobus
Ftterbeek - Overijse dont la conver-
sion en trolleybus était décidée; |'un
d'eux fut méme exposé a Liege en
1930 mais, on ne sait ce qu’il advint,
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A gauche : trolleybus 701 (REL-
SE) ex-6023 de Bruxelles — a
droite trolleybus court de 7,64 m
(RELSE) — ci-dessous : trolley-
bus S.N.C.V. (1930) destiné a la
ligne Etterbeek-Overijse qui n'a
jamais eteé équipée et repris par
le RELSE (nos 601-602) en 1942

(cliches « Der Stadtverkehr »)

jamais aucune ligne aérienne pour
trolleybus ne fut tirée par la S.NC.V.
ni sur Etterbeek - Overijse ni ailleurs
et les deux véhicules furent mis en
lethargie jusqu’en 1942!

Enfin, en 1947, la R.E.L.S.E. acquit
deux trolleybus du réseau de Bruxel-
les et ils recurent les n°s 701 et 702:
ces vehicules furent les derniers trol-

/8

leybus a étre mis en ligne sous la
livree verte bien connue des Liégeois.

une curieuse
experience

En 1958, sur ordre des instances
supeérieures, un autobus S.N.C.V. de
serie fut

transforme en trolleybus

apres enlévement de son moteur die-
sel, repeint aux couleurs de la S.T.I.L.
(gris clair) et mis en ligne sur l'itiné-
raire n° 12, Saint-Lambert - Loncin,
pendant I'hiver 1958-59.

Apres quoi, ce faux trolleybus reprit
son equipement diesel aprés démon-
tage de l'appareillage électrique, fut
restitue a la S.N.C.V. et continua son
metier d’autobus comme avant ! |l
convenait en effet de prouver, aprés
I'alerte de Suez en 1956, que les auto-
bus pouvaient aisément étre convertis
en trolleybus pour échapper a un
eventuel manque de carburant; ce-
pendant, cette expérience qui ne fut
en realité qu'une amusette technique,
resta muette en ce qui concerne les
equipements fixes nécessaires a une
telle reconversion car, bien entendu,
monter des lignes aériennes, les ali-
menter, convertir les veéhicules, de-
mandent un materiel qu'on ne trouve
pas de stock chez le quincaillier du
coin! Bref, un grand coup d'épée
dans l'eau et les milieux spécialisés
en rient encore.

1a fin

Les causes de la disparition des
trolleybus en Belgique et spéciale-
ment a Liege qui fut leur citadelle,
procedent des mémes raisons; preé-
sentant l'inconvenient d'étre lié a un
itinéraire choisi et équipé en consé-
quence, il n'a pas une capacité su-
perieure a celle de |'autobus bien
qu'il soit propre - non polluant - et
que pour lui le probleme de la puis-

Autobus standard de la S.N.C.V. équipe en trolleybus, pour
essal de conversion, en 1958-59. Vue prise a Liege, place
St-Lambert sur la ligne 12

(cliché « Der Stadtverkehr »)

le dernier trolleybus belge



sance ne se pose pas puisqu'elle Trains rapideS

existe, surabondante et en potentiel,
dans la ligne aérienne; or, cette ligne - »
aérienne est compliquée et couteuse service raplde
d’entretien: de plus, en cas d'encom-

brement, et malgré qu'il puisse de- o
boiter largement par rapport a l'axe

des fils d’'alimentation, le trolleybus

est dans la méme situation que le -

tramway; cette argumentation, bien 101 i T (D (T

sir. vaut ce qu’elle vaut, mais c’etait = ———imgm E

celle des exploitants fort timorés mais " | = l .

soucieux, il faut le dire, d’eponger un sl e . 2

déficit grandissant. o = R T Tl =
La réaction s'est déclenchée trop ©

© MO OSE @O0 .
tardivement pour sauver les trolley- i
bus de Liége mais elle est 1a, et c'est '8

malheureusement |'essentiel; le pou- 1 R HFHF
voir politique a enfin compris que Lqr:_‘n ﬁ ﬁ-ﬁ—n !I-.J! !I-.-I!
'heure de l'action est venue et que = 1 2
la lutte contre le bruit et lI'asphyxie A — i
des villes passe par un mode de O)—=" [ A R
traction propre. . B

A quand donc |'autobus urbain tout mm—
électrique sans diesel bruyant et mal-
odorant, auxiliaire indispensable d'un E
réseau de métro?

Ce n'est hélas pas pour demain e o
comme chacun sait ; on peut réver =22 . ¢
aux possibilités de transport urbain . LI
dont Liége disposerait si les tram-
ways avaient été conserves un peu

plus longtemps. D [] m
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mordre les doigts. : ‘ [
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note de la rédaction :

Tous nos remerciements vont a no-
tre consceur allemande « Der Stadt-
verkehr » qui a bien voulu mettre a Les distributeurs avtomatigues

: =y . multidirectionnels Landis & Gyr permettent

notre disposition une grande partie d'atteindra ce but.
d.E!S cliches necessaires a "illustra- Grace a la variété du nombre de destinations
tion de cette note. et de types de billets et a leur efficacité ces

appareils répondent a tous les besoins des
sociétés de chemins de fer. Les distributeurs
acceptent jusqu'a 6 sortes de piéces ainsi
que des billets de banque et la monnaie est
rendue grace a un systeme de recyclage.

Les distributeurs automatiques Landis & Gyr
déchargent les guichets et sont ainsi un
moyen de rationalisation des plus importants.

LANDIS & GYR

Distributeurs automatiques
8 FRANKFURT/M. 80 - FriesstraBe 20 - Telephone 0611 - 40021 - Telex 417 164
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U.S.A.

Baltimore

Le premier coup de pioche, prélude
a la construction du futur métro de
Baltimore, pourrait avoir lieu en 1973,
sous reserve que les fonds fédéraux
nécessaires soient mis a disposition
en temps utile. Le programme actuel
prevoit, en premiére phase, la cons-
truction de deux lignes, dites Nord-
Ouest et Sud, d'une longueur totale
de 45 km et comportant vingt sta-
tions, dont le colt est estimé a 656
millions de dollars.

Au mois de juin 1971, la Metropoli-
tan Transit Authority (M.T.A.) de Bal-
timore a demandé a I'UM.T.A. une
subvention fédérale de 437 millions
de dollars pour mener a bien la réa-
lisation de son projet.

Selon les estimations, ce réseau
initial pourrait étre mis en service en
1978. Ultérieurement, le réseau serait
prolonge et comporterait six lignes
(114 km, 63 stations).

Les urbanistes de Baltimore aprés
avoir rejeté l'idée d'un systéme sur
pneumatique du type « Transit Ex-
pressway », ont finalement adopté le
metro classique « fer sur fer ».

Le réseau initial desservira les
quartiers Nord-Ouest et Sud de la
ville. Il s’étendra de Owing Mills, dans
le comté de Baltimore, jusqu'a Char-
les Center (au centre ville) ou les
deux lignes seront en correspon-
dance, puis au Sud, jusqu'a Marley,
avec une antenne vers |'aéroport in-
ternational Friendship.

Les lignes seront édifiées en sou-
terrain dans le centre, en viaduc ou a
niveau, sur la bande médiane des
autoroutes a la périphérie.

Le matériel roulant sera a haute ca-

renseignements
et location :

€0

pacite (21 a 24 m de long, 70 a 80
places assises et 140 a 160 debout).
Toutes les voitures seront climati-
sees. Les trains auront une vitesse
maximale de 120 km/h et commer-
ciale de 60 km/h.

Il est a noter que ces chiffres sont
du domaine du possible quoique tan-
gents; en effet, la vitesse (maximale
et a fortiori commerciale) dépend es-
sentiellement de la distance moyenne
entre stations, accélération et décé-
lération étant déterminantes.

Or, on note ici, une distance moyen-
ne de 2 km, ce qui rangera ce futur
reseau dans la clasce dite « régio-
nale » et non dans celle des métros
urbains.

Houston

Grace a des subventions fédérales
successives, la ville de Houston va
realiser un projet, plus modeste que
les précédents, mais ayant ainsi plus
de chances d’aboutir. Il s'agit de la
desserte dite « tridimensionnelle »
par une double voie en viaduc et au
« travers » des immeubles, d'un en-
semble urbain dit « Houston Cen-
ter », groupant bureaux, magasins,
hotels, 5.000 logements et jardins,
abritant 30.000 personnes environ, sur
30 hectares, au cceur méme de la
ville.

Ce projet comprend un systéme de
transports collectifs au moyen d'un
metro léger, permettant de supprimer
les trottoirs le long des rues, et rap-
pelant les idées cde base du Westing-
house Transit Expressway.

Il 'y aurait 1.500 m de ligne, dont
1.200 en double voie. Les stations se-
raient rapprochées et situées dans les
immeubles méme, elles seraient des-
servies par des automotrices légéres
de 15 a 20 voyageurs, circulant a 40
ou 50 secondes d’'intervalle, ce qui

breoves nouvelles

donnerait un deébit horaire pouvant
osciller entre 1.500 et 5.000 voya-
geurs par sens.

Buffalo

L'Etat de New York vient d’approu-
ver la construction de la premiére
ligne du futur régional de Buffalo.
Cette ligne, d’'une longueur d’environ
20 km, traversera le centre de la ville,
du sud au nord, et desservira la ville
periphérique de Amherst. Le co(t de
realisation de cette premiére phase
est estime a 250 millions de dollars.
Les travaux débuteront en 1973 et une
premiere section pourrait étre mise
en service dés 1975. Une deuxiéme
phase de travaux prévoit le prolon-
gement de cette ligne a chaque extré-
mite et la construction d’'une branche
qui desservirait Tonawanda (mise en
service prevue pour 1979).

Le financement des travaux de la
premiere phase sera assuré pour 1/3
par I'Etat de New York (émission
d'obligations) et pour 2/3 par le Gou-
vernement Federal, conformément aux
dispositions de la loi sur I'Aide aux
Transports collectifs promulguée en
1970.

Washington

Un appel d'offres pour 550 voitures
destinéees au métro de Washington a
ete lancé. Un certain nombre de fir-
mes, dont 4 au moins spécialisées
dans [|'aéronautique étudient actuel-
lement |es spécifications publiées par
la Washington Metropolitan Area
Transit Authority concernant la four-
niture de voitures. C'est le plus im-
portant appel d'offres qui ait jamais
eté lancé aux U.S.A. dans le domaine
des voitures de métro; son montant
approximatif est évalué a quelque
155 millions de dollars. La signature
du contrat aurait lieu en décembre.

vacances ensoleillees a la COTE D'AZUR par
wagon:lits direct - tous les jours Bruxelles-Vintimille

Agences de voyages WAGONS-LITS

transports urbains
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prés de 9.000 km électrifies

® Lors de la mise en service de I'ho-
raire d’hiver, le 26 septembre 1971,
quatre sections de lignes totalisant
plus de 200 km ont été ouvertes a la
traction électrique. Cela porte a
8.960 km e kilometrage total des
lignes électrifiees de la DB, soit plus
de 30 °o de la longueur totale des
lignes du réseau national de la Réepu-
blique fédérale allemande. Ce kilomeé-
trage devrait atteindre 11.000 km dans
les années a venir.

le futur réseau a grande vitesse

® L'étude entreprise pour la creation

d'un chemin de fer a grande vitesse

reliant le nord et le sud de [I'Alle-
magne est terminée. Elle aura codté
quelque 7 millions de marks. Des so-

Ilutions touchant a la technique clas-

sique ainsi qu’a celle des veéhicules

guidés par coussins d’air et suspen-
sion magnétique ont été examinees.

Les décisions suivantes ont deéja
eté prises :

— Le gouvernement fédéral a accor-
dé les crédits pour la construction
d'une ligne d’essai de 60 km de
long au Ried d’Augsbourg,

— Une « Société pour innovations
techniques ferroviaires » s'occupe
de la réalisation de cette ligne (130
a 150 millions de marks) et de son
exploitation;

— Cette société comprend les grou-
pes Messerschmitt-Bolkow-Blohm
et Kraus-Maffei, plus Iles trois
grands trusts de I'électrotechnique,
la maison Krupp et d’autres entre-
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prises de construction. Les deux
premiers groupes mentionnés ex-
périmentent déja les techniques de
la suspension magnétique et du
moteur linéaire sur les trongons
d'essai.

Le nouveau systeme de trafic a
grande vitesse comprend aussi le
transport, sur une vaste echelle, de
véhicules routiers de tout genre. Les
frais de construction sont sensible-
ment inférieurs a ceux des nouvelles
autoroutes. Ce concept de transport
doit faire l'objet d'un accord sur le
plan européen.

* Cﬁe[gique

le trafic des voyageurs
dans les gares bruxelloises

® Le dernier recensement du mouve-
ment des voyageurs dans les princi-
pales gares de I'agglomération bruxel-
loise, effectué au mois de novembre
1971 (comptage fait les mardis et jeu-
dis), a donné les résultats suivants :

Le mouvement global pour [I'en-
semble des 9 gares s'éléve donc a
339.000 voyageurs en moyenne par
jour ouvrable normal contre 315.000
en 1967.

Ces chiffres appellent quelques
commentaires en fonction de I'évolu-
tion prévue de la desserte urbaine de
["agglomeration.

En ce qui concerne Bruxelles-Midi,
I'accroissement de 2 °/o semble mo-
deste mais est cependant preoccu-
pant car il n'est pas possible d’'ac-
croitre beaucoup le débit sans grands
travaux.

De son coéoté, Bruxelles Central avec
une hausse de 12 °/o, approche la sa-
turation; il convient, ici, de freiner
cette hausse par report du trafic sur
d’autres points et méme, il faudra y
venir t6t ou tard, par la construction
d'une nouvelle ligne spécialisée sur
un itinéraire voisin.

Pour Bruxelles Nord, |la chute de
trafic découle des circonstances |o-
cales, le quartier ayant été massacreé
a l'ouest pour I'érection du fameux
« Manhattan »; dans I'état actuel des

Trafic moyen par jour (départs et arrivees).

No:g_{rqbre 0(1:’(9%:;:5 Accroissement
Bruxelles Midi 96.000 94.000 + 2%
Bruxelles Central 116.000 104.000 + 12 %
Bruxelles Nord 55.000 59.000 — 7%
Bruxelles Congrés 15.000 8.000 + 87 %o
Bruxelles Chapelle 3.500 6.000 — 40 %o
Bruxelles Quartier Léopold 26.000 24.000
n'existait |( 0

Bruxelles Schuman 12.000 has encore 58 %o
Schaerbeek 11.000 11.000 —
Jette 4.500 9.500 — 52 %0
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choses, la prétention des promoteurs
semble avoir dépassé leurs moyens
mais, et c'est ce qui importe en ce
qui nous concerne, Bruxelles Nord
connaitra aussi un boom spectacu-
laire le jour ou le remodelage de la
zone urbaine voisine sera terminé.

87 °/o d’accroissement a Bruxelles
Congrés s’explique, sans commen-
taires, par la mise en service progres-
sive de |la Cité administrative et tout
n'est pas dit ici aussi.

La chute du trafic de Bruxelles
Chapelle résulte de raisons identi-
ques a celles qui sont a l'origine de
[a contraction de Bruxelles Nord; ce-
pendant, ici, les travaux de rénovation
se poursuivent sur un rythme normal,
I'habitat etant prioritaire;, comme |l
s'agit de nombreux logements mo-
destes, il y aura bientoét la une nou-
velle clientéle potentielle.

Bruxelles Quartier Léopold et Ia
nouvelle station de Bruxelles Schu-
man en correspondance avec la fu-
ture ligne 1 du métro, doivent étre
considerees ensemble; elles sont en
effet fort proches mais, on constatera
cependant que |e trafic de Bruxelles
Quartier Léopold reste en hausse mal-
gré la ponction de Bruxelles Schu-
man, le phenomene s’explique aise-
ment sj I'on tient compte du deve-
loppement spectaculaire du tertiaire
dans la zone urbaine voisine.

Si Schaerbeek, gare essentielle-
ment de correspondance, semble sta-
bilisée, on pourrait s'étonner de |a
chute de trafic de |la gare de Jette
en correspondance avec le réseau
urbain des tramways; il est cepen-
dant compréhensible que, d’'une part
la dégradation du transport urbain
sur les lignes ayant la gare de Jette
comme origine et, d'autre part, une
restructuration hative qui, vraisem-
blablement, n'a pas tenu compte du
trafic en transit, sont responsables en
grande partie de cette situation.

Les fortes concentrations de trafic
sont nefastes, aussi bien sur le plan
humain que sur le plan économique
et technique; or, Bruxelles bénéficie
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d'une ossature unique sur le plan
ferroviaire; c’est I'emploi rationnel de
cette trame qui permettra de résou-
dre le probleme en multipliant les
points d’'echanges; il convient donc
d’'ceuvrer dans ce sens, en:

— realisant le réseau réegional par
adaptation des lignes de chemins
de fer, la S.N.C.B. restant exploi-
tante,

— héter |la construction des lignes de
meétro et du réseau de tramways
rapides;

— multiplier les points d’'echange en-
tre les deux réseaux par des ame-
nagements aises et rationnels.
Des lors, les parkings de transit

pourront, comme c’est deja souvent

le cas, étre reportés en banlieue en
connexion avec les gares S.N.C.B., et
mieux encore, de nombreux usagers
pourront se passer de leur precieuse
voiture pour se deplacer de et vers
I'agglomération bruxelloise.

* ('7f‘3u/ garte

liaison directe vers la Turquie

® Depuis le 4 octobre 1971, une liai-
son directe existe entre |la Bulgarie et
la Turquie par Svilengrad (Bulgarie),
Kapikule (Turquie), Edirne, Pehlvan-
koy, ou la nouvelle ligne rejoint I'an-
cienne, Alpullu et Istanbul.

N Caypte

liaison ferroviaire avec la Lybie

® Le Ministere égyptien des Trans-
ports étudie le prolongement de Ia
ligne Alexandrie-Marsa Matruh vers la
Libye, d’abord de Sollum a Tobrouk,
puis jusqu’'a Benghazi. Le trafic voya-
geurs et marchandises escompte jus-
tifierait cette nouvelle liaison, pour |a-
quelle le chemin de fer est considére
comme étant le plus commode et le
plus éeconomique des modes de trans-
port.

René PONTY

Rue du Cadran 18
1030 BRUXELLES ¢ Tél. 02/17.19.30
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* “Finlande

électrification

® Les chemins de fer de I'Etat de Fin-
lande ont commence leur électrifica-
tion en janvier 1969, d'abord en tra-
fic local (trains automoteurs de
construction finlandaise) sur le par-
cours en double voie Helsinki - Kirk-
konummi, long de 38 km. lIs ont ega-
lement électrifié environ 30 km de
leur ligne la plus frequentee, Helsinki -
Riihimaki, dont la longueur totale est
de 72 km, puis les 270 km separant
Riihimaki-Tampere de Seinajoki. llIs
ont aussi construit aux environs
d’'Helsinki, notamment pour le trafic
de banlieue, une ligne électrifiee de
8 km reliée au réseau principal.

Environ un tiers du trafic de ban-
lieue d’'Helsinki se fait a présent en
traction électrique; plus de vingt
trains automoteurs électriques sont
en service. La commande totale de
quarante engins sera entierement li-
vrée vers la fin de 1972. A ce mo-
ment-la, la plus grande partie de la
banlieue d’'Helsinki sera desservie par
des trains automoteurs electriques.
Chaque unité automotrice électrique
se compose de deux voitures (voiture
motrice et remorque). Cinqg unites en
tout peuvent au besoin étre accou-
plées l'une a l'autre pour former un
train de dix voitures. La conduite se
fait a partir d’'une seule cabine. La
caténaire est sous tension de 25.000
volts 50 periodes.

Les chemins de fer de ['Etat de
Finlande ont commandé en U.R.S.S.
27 locomotives électriques qui pour-
ront étre utilisées tant en trafic voya-
geurs qu’en trafic marchandises. Les
installations de redresseurs a thyris-
tors et celles de contrdole, pour les
locomotives, seront construites par
une société finlandaise (Stromberg
Oy). La plus grande partie (environ
95 °) du trafic ferroviaire finlandais
se fait actuellement en traction diesel.
Les locomotives a vapeur, qui servi-

dernieres nouvelles



ront d’engins de réserve, sont encore
utilisées, mais pour quelques trains
de marchandises.

ol gran a/e- )L)reiagne

nouvelles voitures a air conditionné

® Les nouvelles voitures a air con-
ditionné des BR — type Mark Il D —
ont été récemment présentées a la
presse. Pour démontrer, de maniere
indiscutable, que [I'équipement de
conditionnement d’air renouvelait I'at-
mosphére intérieure du véhicule tou-
tes les quatre minutes, on a allume
une bombe fumigéne a bord d’'une
des voitures. Quatre minutes apres
'air avait été renouvele.

Les BR ont passé commande d'une
série de 600 voitures, ce qui, vers
1975, portera a 1.200 le total du parc
de véhicules a air conditionné. Les
premiéres voitures ont éte mises en
service entre Londres et Newcastle.

Ces 600 véhicules seront également
parfaitement insonorisés. Le trafic
« Intercity » croit d'environ 5 °/o par
an et les BR se sont déja mis a
I'étude d’un nouveau type de voitures
devant entrer en service apres 1975.
Ces véhicules auront une longueur de
22 m 80 (2 m 40 de plus que les voi-
tures actuelles) et pourront circuler a
200 km/h.

nouvelle électrification

@ Le gouvernement britannique a re-
cemment approuvé |'électrification en
25 kV 50 Hz de la ligne de la région
Est, King’s Cross/Moorgate - Royston
par les itinéraires de Welwyn Garder
City et de Hertford (70 miles). L'opée-
ration accroitra le confort et la rapi-
dité des déplacements dans la region
suburbaine du nord de Londres.

* .:731‘(:1 ol
modernisation du réseau

@ Le ministre des Communications a
annoncé la mise en vigueur d'un pro-
gramme de modernisation de [l'en-
semble du réseau ferroviaire.

Pour les relations intérieures —
a-t-il déclaré — le chemin de fer,
dont le codat d’'exploitation est tres
inférieur a celui de l'avion (jusqu’a
10 fois), constituera encore longtemps

dernieres nouvelles

le moyen idéal et le plus sar de
transport en commun.

ol ..::jta/t'e

reléevement des vitesses
sur Milan-Venise

® Plusieurs chantiers sont ouverts sur
la ligne Milan-Venise pour la rendre
apte aux circulations a grande vites-
se. Les travaux devraient s’achever
au printemps de 1973 et permettre
d’obtenir une vitesse moyenne de
bout en bout de 140 km/h, avec des
pointes de 180 km/h.

Les deux villes, distantes de 267
km, seront alors reliées en moins de
deux heures, au lieu de 2 h. 30 ac-
tuellement par les meilleurs trains.

* 9(1[)0;1

voie sans ballast

® Les recherches concernant Ia
« voie sans ballast » ont déebute, au
Japon, en 1966, et actuellement, une
section expérimentale de 1.169 m est
déja équipée de voies posees sur
dalles. Bien que [l'efficacité de ce
nouveau type d’infrastructure ne soit
plus contestable, il reste encore de
nombreux problémes a resoudre.

C’est pourquoi un comité d’etudes
de la voie sur dalles, constitué en
1971, a créé cinq groupes d’études
cosacrées respectivement a:

— la nouvelle ligne San-Yo,

— |la voie sur dalles pour plate-forme
sur sol,

— les appareils de voie;

— |les voies enneigées,

— les voies des lignes traditionnelles
(1,067 m).

Ce comité a pour objectif, a long
terme, l'introduction de ce type d’in-
frastructure sur toutes les lignes des
JNR, mais, a court terme, les études
visent a équiper de voies sur dalles :
— toute section des nouvelles lignes

a grande vitesse,

— |les voies en tunnels et sur viaduce
des lignes de premiére et deuxie-
me categories;

— les voies sous tunnels longs de
plus de 1 km pour les lignes de
troisieme et quatriéeme catégories.
Pour fin 1974, 172 km de lignes

seront ainsi équipés, a titre d’'essal.
La premiére section de la nouvelle
ligne de San-Yo comportera une sec-
tion de voie sur dalles de 15,840 km,
entre Shin Osaka et Okayama. Ce
type de pose sera vraisemblablement
utilisé sur le prolongement de cette
nouvelle ligne vers [l'ouest, soit sur
prés de 600 km, ainsi que sur toutes
les lignes a haute vitesse incluses
dans le plan « Shin Kansen ».

Le plus long tunnel de
montagne du monde ?

® Selon des informations de prove-
nance américaine, l'office public ja-
ponais de construction de chemins de
fer vient d’entreprendre le plus long
tunnel terrestre du monde, sous la
chaine de montagnes centrale du Ja-
pon. Ce souterrain de 23 km dépas-
serait de peu celui du Simplon. Il fera
partie de la nouvelle ligne ultra-ra-
pide a voie normale dite de Joetsu,
longue de 290 km entre Tokyo et
Nagata sur la mer du Japon. Cette
voie transversale devrait entrer en
service en 1977. Le tunnel en ques-
tion, de base sous la chaine monta-
gneuse, sera situé tout pres de deux
tunnels existants qui traversent ega-
lement les montagnes Mikuni mais en
voie métrique, dont I'un de 10 km a
été achevé en 1931, et l'autre de
135 km n'a été terminé qu’en 1967,
a l'occasion du doublement de Ia
voie. Bien entendu, ce souterrain sera
largement distancé en longueur par le
tunnel sous-marin de Seikan, de 56
km de long, au nord des iles. L'un
comme ['autre font partie de ce trés
extraordinaire réseau rapide ferre, qui
totalisera 8.000 km de voies a son
achevement.

* i’.ﬁuéa/p
contre la dilatation des rails

® Les Chemins de fer suédois expe-
rimentent un procédé brevetée de
peinture du flanc des rails en couleur
blanche, ce qui a pour effet de dimi-
nuer d’'environ 10°C J|a temperature
interne des rails en période de fortes
shaleurs. Appliqué aux rails en barres

longues, le procédé diminue ainsi
d’environ 20 ° les contraintes du
meétal.
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Accroissement de trafic
des réseaux européens

® Vingt-six réseaux européens appa-
tenant a vingt-cinq nations (1) sont
membres de I'UIC, soit, en fait, toutes
les nations européennes a l'exception
de |a République d’'Albanie et de
I"'URSS.

Durant I'année 1970, le volume total
du trafic écoulé sur les lignes de ces
vingt-six réseaux a atteint :

— en trafic voyageurs : 324.448 mil-
lions de voyageurs-kilométres,

—en trafic marchandises : 544.580
millions de tonnes-kilométres.

Ces chiffres laissent apparaitre des
accroissements d’environ 2,7 °b et
6 °o par rapport & ceux caractéristi-
ques des trafics voyageurs et mar-
chandises de 1969 et de 8 °/o et 11 °/o
par rapport a ceux de 1968. En valeur
absolue, les chiffres du volume de
trafic classent I'Europe des vingt-cing
nations appartenant a I'UIC :

—a la premiére place mondiale en
ce qui concerne le trafic des voya-
geurs, devant 'URSS et le Japon,

— a la troisiéme place en ce qui con-
cerne |e trafic des marchandises,
derriere I'URSS (un peu moins du
quart du volume) et les Etats-Unis
(environ |a moitié du volume du
trafic des chemins de fer améri-
cains).

Cette derniére situation s'explique
par le fait que, si le tonnage trans-
porté en Europe est légérement infé-
rieur a celui de I'URSS et bien supé-
rieur a celui des Etats-Unis, la dis-
tance moyenne de transport est net-
tement superieure en URSS et aux
USA. C’est ainsi que la distance
moyenne de transport d’'une tonne de
marchandises, pour 1970, a été de
I'ordre de 200 km en Europe, de
820 km aux Etats-Unis et de 860 km
en URSS. Il faut se rappeler, en effet,
que si 'Europe couvre une superficie
de 5,6 millions de kilométres carrés,
celle des Etats-Unis atteint 9,4 mil-
lions et 22,4 millions celle de |'URSS.

(1) La Suisse compte deux réseaux-mem-

bres : les CFF et |le BLS.
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1 : progression du trafic voyageurs exprimée en millions de voyageurs/km
2 : progression du trafic marchandises exprimée en millions cde tonnes/km

(d'apres document U.1.C.;

Quant a la longueur cumulée des
lignes des réseaux européens, elle se
situe, avec 259.000 km (dont 62.000
electrifies), entre celle du réseau so-
vietique - 135.000 km dont 34.000
electrifiés - et celle du réseau améri-
cain, soit 330.000 km (dont a peine
2.000 électrifiés).

extension du pool des wagons Europ

® Les neuf réseaux ferrés faisant par-
tie du pool des wagons Europ ont
signe le 15 décembre 1971, au siége
de I'Union internationale des chemins
de fer, a Paris, un accord portant a
370.000 /e nombre des véhicules de

leur parc. L'augmentation, de l'ordre
de 70.000 wagons, se rapporte a qua-
tre nouveaux types de véhicules : wa-
gon couvert a deux essieux de type
courant de grande capacité, wagon
tombereau a deux essieux a déchar-
gement automatique par gravite, wa-
gon a toit ouvrant a deux essieux,
wagon plat a bogies de type courant.

La Communauté des wagons Europ,
a laquelle appartiennent les chemins
de fer allemands de [|'Ouest, autri-
chiens, belges, danois, francais, ita-
liens, luxembourgeois, néerlandais et
suisses, a été fondée en 1953 pour
supprimer le retour a vide des wa-
gons aux réseaux propriétaires. Un
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bureau central, a Berne, assure cha-
que jour, selon les besoins, les com-
pensations entre reseaux.

Essais de frein électropneumatique

® Durant une réunion qui s’'est tenue

a Dresde, début octobre 1971, sous

la presidence de M. Beszenny, des

Chemins de fer d’URSS, les repré-

sentant de I'UIC et de I'OSJD (Orga-

nisation pour la Collaboration des

Chemins de fer) ont jeté |les bases

d'un programme d’essais concernant

le freinage électropneumatique, es-
sais qui devraient se dérouler durant

I'année 1972.

Ces essais concerneront a la fois
I'application du frein « voyageurs »
et du frein « marchandises », tant sur
les veéhicules pris isolément qu’'as-
semblés en train complet. Ills visent
particulierement Iles discositifs de
commutation permettant une utilisa-
tion « en melange » des voitures et
wagons utilises en trafic international
et devant circuler sur les lignes d'un
reseau utilisant un autre type de frein
electropneumatique que le réseau
proprietaire.

Les equipements de freinage élec-
tropneumatique utilises sur les voi-
tures et wagons doivent, en outre,
correspondre a la fois aux conditions
generales que doit remplir ce type de
frein en trafic international, ainsi
qu’'aux conditions minimales pour que
les veéhicules ainsi équipés puissent
circuler a la fois sur les réseaux de
I'UIC et ceux de I'OSJD, en particu-
lier sur la voie large (1.520 mm) uti-
lisee en URSS, sur laquelle les ten-
sions nominales utilisées par lI'équi-
pement électrique de freinage diffe-
rent de celles utilisees en voie nor-
male (1.435 mm).

Les délegations réunies a Dresde
comprenaient, outre un fonctionnaire
de I'UIC et un de I'OSJD :

— quatre représentants de [I'UIC :
deux techniciens de J|la SNCF
(France), un de la DB (RFA) et un
des CFF (Suisse),

— Six représentants de 'OSJD : deux
techniciens des SZD (URSS), deux

de la DR (RDA), un des CSD
(Tchécoslovaquie), un des MAV
(Hongrie).
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Concurrence Rail-Air

® Lors d'un symposium qui s’est tenu
a Kyoto, au Japon, dans |e courant
de 1970 et qui réunissait les diri-
geants d’aéroports, une declaration a
eté faite par M. P.D. Cot, directeur
général de la Compagnie « Air Fran-
ce ». Nous publions ci-dessous un
extrait de cette allocution dans lequel,
avec une |ouable objectivitée, M. Cot
examine |a concurrence pouvant se
manifesier entre avion et chemin de
fer sur courtes et moyennes dis-
tances.

« ...Un autre é.ement relativement
nouveau vient peser sur l'avenir des
transporteurs aériens, du moins en ce
qui concerne les transports a courte
ou a moyenne distance : en effet, sur
ces distances, disons quelques cen-
taines de kilomeétres, des moyens de
transports de surface peuvent deésor-
mais concurrencer avec succes
I'avion. Un premier exemple en a été
donné dans ce pays méme avec le
« Hikari » qui relie Osaka a Tokyo.
La vilesse de 200 km/heure est déja
regulierement atteinte sur quelques
sections des lignes de chemins de
fer européens. Des trains a traction
électrique, l'électricité étant produile
a bord par une turbine, doueées de
possibilités eievées d'acceleration et
de freinage, permettent, méme sur
des voies relativement meédiocres,
d'obtenir des vitesses moyennes ele-
vées. Sur des voies nouvelles, des
trains de cetie nature pourront attein-
dre des vitesses de l'ordre de 300 Ki-
lomeétres-heure. Il en existe déja plu-
sieurs projets. Raccordés aux voies
existantes a proximité des villes afin
de permettre aux trains de peénétrer
jusque dans les gares actuelles, c'est-
a-dire au cceur méme des cites, de
te!s réseaux, desservis avec des fre-
quences elevees toutes les heures
ou toutes les demi-heures, constitue-
ront des concurrents redoutables
pour |'avion, non seulement en ce
qui concerne les temps globaux de
parcours mais également les prix. En
effet, pour les chemins de fer, le cout
d'exploitation du veéhicule est tres in-
férieur a celui de l'avion : un train
moderne produisant 180 millions de
sieges-kilometres par an, c'est-a-dire
autant qu’'un B 727-200, coute la moi-

tié du prix de cet avion, peut s'amor-
tir en vingt ans et ses frais directs
d'exploitation n'atteignent pas 10 dol-
lars pour 1.000 PKT. Notamment, les
frais d'equipage technique d'un tel
train sont huit a dix fois moindres
que ceux de nos avions. Sans doute
cet avantage est-il notablement atté-
nué dans le cas ou il faut construire
une voie nouvelle mais, sur une ligne
a tres forte frequentation, |'avantage
economique peut subsister.. .»

Coopération ?

® Dans un exposé qu'il a recemment
présenté a l'assemblée générale de
I"'Unon Internationale des Chemins de
fer, le ministre allemand des Trans-
ports, M. Georg Leber, a notamment
déclare :

« Les multipies possibilités qu’offre
la cooperation entre moyens de trans-
port ne sont souvent pas encore ex-
ploitées a fond, dans les transports
de personnes comme de marchandi-
ses. La coopeération est affaire de
confiance entre partenaires. |l faut le
faire comprendre aux uns et aux
autres. De grandes chances sont
offertes au transport combiné rail-
route, notamment par container, qui
serait profitable aussi bien a |'Etat
qu’'aux camionneurs (routes epar-
gnées, risques d'accidents diminués,
trafic plus fluide, économies de car-
burant, augmentation de productivité
des infrastructures routieres). La
méme constatation peut étre faite
pour les embranchements ferroviaires
particuliers ou voies industrielles.

» Progrés technique et coopération
economique ne sont concevables que
sur le plan international si I'on veut
en tirer le maximum de profit. De
plus, il faut voir loin, envisager les
techniques de demain et ne pas se
reporter a un seul moyen de transport
mais a tous. |l faut porter son regard
au-dela des formes de coopération
d’aujourd’hui, vers les formes d'inte-
gration de demain, au-dela des infra-
structures nationales vers des reseaux
internationaux, au-dela des moyens
ce transports actuels vers ceux de la
geénération future. Nous serons jugés
non pas sur la rapidité avec laquelle
nous avons suivi une evolution inat-
tendue, mais sur la clarté avec la-
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quelle nous aurons prévu les déeve-
loppements futurs et mis a temps en
place un dispositif adequat. »

Ce langage est celui de la sagesse
car il tient compte de ce facteur
essentiel, presque toujours négligé :
le caractere complémentaire du rail
et de /a route.

Inutile de dire que les idees du
distingue ministre allemand des
transports correspondent parfaitement
a celles défendues par I'A.R.B.A.C.

Standardisation des wagons

® Une procedure speciale est enga-
gée a ['Union Internationale des
Chemins de fer (UIC) pour la défini-
tion de nouveaux types de wagons
et la realisation de prototypes, en
vue de parvenir rapidement a leur
unification et a leur standardisation.

Une telle procédure avait déja été
etablie pour les wagons couverts a
parois coulissantes, les wagons cou-
verts de type courant (surface 50
m2), les wagons a déchargement mas-
sif bilatéeral bas de 75 m3, les wa-
gons a dechargement controlé bila-
teral haut de 48 m3 et les wagons a
toit ouvrant et dechargement con-
trélé de 48 ma3.

Elle |le sera ensuite pour quatre
autres wagons a bogies : les wagons
a déchargement contrélé bilatéral
haut, sans toit, de 80 m3; les wagons
transporteurs de rouleaux de tole
laminée a froid, a capot télescopique,
les wagons a toit ouvrant et a dé-
chargement massif bas et les wagons
a toit ouvrant et a dechargement con-
trole de 80 ma3.

L'ultime phase de |a standardisa-
tion de ces wagons a bogies sera le
fait d'un comité spéecialisé de [I'Office
de recherche et d'essais (ORE) qui,
dés maintenant, a commencé égale-
ment les travaux de standardisation
du wagon unifié a bogies a toit
ouvrant et qui aura a entreprendre la
standardisation du wagon couvert
unifié a bogies (surface 40 m2) et du
wagon tombereau unifié a bogies.

Au sein de I'ORE se poursuit ac-
tuellement |a standardisation des wa-
gons porte-containers et, en premier
lieu, des wagons pour trains-blocs
pouvant recevoir respectivement un
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chargement de containers de 60 et 80
pieds (18 et 24 m).

I'intégration européenne se poursuit

® Le comitée de gérance de [I'Union
internationale des chemins de fer
(UIC) a, dans sa séance d’automne,
entendu plusieurs rapports sur les
travaux de ['UIC et pris un certain
nombre de deécisions concernant les
orientations a leur donner.

Sur le plan commercial, des étu-
des exploratoires ont été faites en
vue de |la création d’'un tarif voyageur
européen et d'un abonnement pour
Européens. Les travaux se poursui-
vent, mais |a réalisation des deux
projets n'est pas aisée et demandera
encore du temps. Par ailleurs, une
coopération étroite est préconisee
avec les autres moyens de transport,
notamment avec J|es compagnies
aériennes dans certains domaines.
Pour le cinquantenaire de ['UIC, en
1972, un abonnement d'un mois en
deuxieme classe sera offert a un prix
intéressant aux jeunes gens jusqu’a
21 ans.

Sur le plan technique, on notera
que la plupart des réseaux s'efforcent
d’'aménager leurs lignes principales
pour augmenter les vitesses et que
prés de 5.000 km d’infrastructures
nouvelles, dont 2.700 prévus jusqu’'en
1985, sont a l'étude. Il est donc per-
mis d’escompter d’'importants gains
de temps sur |les parcours internatio-
naux, que l'on cherche a integrer
dans un réseau européen homogeéne
de grande capacité, utilisant tous les
développements de |la technique.

Comme Iles grandes vitesses ne
peuvent étre congues que dans un
maximum de sécurité et de confort,
les améliorations portent également
sur la construction des voitures, sur
I'aménagement des voies et sur le
perfectionnement des installations
fixes. A cet égard, |la standardisation,
I'automation, la cybernetique, le ma-
nagement moderne sont a l'ordre du
jour.

Un colloque international sur e
partage des connaissances ferroviai-
res, d'abord prévu pour mi-decembre
1971, aura lieu a Paris en juin 1972.
Par ailleurs un quatrieme symposium
de cybernétique se tiendra a Washing-
ton, probablement vers la fin de 1973.

commande groupée de
voitures standardisées

® Eurofima vient d’entamer une ope-
ration devant conduire a |la com-
mande groupée de matériel standard
ferroviaire. A cette fin, elle a soumis
aux constructeurs de materiel roulant
de six pays europeens un appel d of-
fres concernant I'étude et la livraison
d'une premiere série de la future
voiture standard des chemins de fer
européens. Cette série concerne 500
véhicules destinés a la DB (Chemin
de fer fédéral allemand), aux OBB
(Chemins de fer fédéraux autri-
chiens), aux FS (Chemins de fer ita-
liens de I'Etat), aux CFF (Chemins de
fer fédéraux suisses), a la SNCF
(Chemins de fer francais) et a Ia
SNCB (Chemins de fer belges). Cette
commande jnitiale pourrait étre suivie
d'une commande complémentaire
concernant une deuxieme serie d'une
importance égale ou supérieure ainsi
que de nouveaux appels d'offres en
vue d’'une livraison ultérieure d’'autres
séries de voitures.

Ces voitures devront présenter un
confort élevé et étre dotees d'une
installation de climatisation; elles sont
destinées au trafic a longue distance
et a étre incorporees a des trains
circulant a une vitesse maximum de
200 km/h.

La commande devrait concerner un
groupement international de cons-
tructeurs qui aura egalement pour
tache de proceder aux etudes de
standardisation, en collaboration avec
des experts ferroviaires. La premiere
série de veéhicules devra étre livree
dans le courant de 'année 1975.

La Société Eurofima, qui agit ac-
tuellement sur de nombreux marches
financiers européens en tant qu’'émet-
teur d’'emprunts, est appelee a finan-
cer une grande partie de cette ope-
ration d’acquisition de matériel. Cette
opération est une preuve des efforts
d’integration europeenne des che-
mins de fer, efforts encourages a
maintes reprises par la Conférence
européenne des ministres des trans-
ports (CEMT) et la Communauté éco-
nomique européenne (CEE) et dont
I"Union internationale des chemins de
fer (UIC) a fait hater la réalisation.
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ANCIENNES LOCOMOTIVES BELGES

Continuant son effort en vue de mieux faire connaitre
au public I'histoire du matériel des chemins de fer beiges,
'ARBAC vient d’éditer une nouvelle serie de cartes
postales relatives aux locomotives.

Rompant avec une tradition bien établie, il s'agit cette
fois de la reproduction en couleurs de gouaches dues au
talent du Co!onel BEM J. Pecheux.

Les dessins rappellent la présentation des gravures
anglaises et se rapportent aux locomotives suivantes :

— « Le Belge », 1835, n° 6 des Chemins de fer de |'Etat
Belge,

— « L'Hercule », 1836, n° 8 des Chemins de fer de |'Etat
Belge,
« L'Atlas », 1840, n°® 104 des Chemins de fer de |'Etat
Belge,

VIENT DE PARAITRE :

d’aprés gouaches de J. Pécheux

« Pays de Waes », 1842, n° 2 de la Cie du Chemin de

fer d’Anvers a Gand,

— « QOlivier Evans », 1844,
I'Etat Belge,

— « Général Evers »,

de I'Etat Belge.

Chaque carte porte au verso une notice explicative en

quatre langues (francais, néerlandais, allemand, anglais).
G.N.

La série de 6 cartes en couleurs, sous pochette
cristal 10,6 x 15 cm FB 60,—

Attention, la vente par correspondance se fait unique-
ment par versement de la somme de FB 60,— au CCP
2812.72 de 'ARBAC, gare Centrale, 1000 Bruxelles.

n° 146 des Chemins de fer de

1845, n° 149 des Chemins de fer

INDEX DES DESSINS DE MATERIEL FERROVIAIRE
PUBLIES DANS LES SCRAPBOOK N°¢ 1 A 47

Les Editions du « Museon di Rodo » a Uzes viennent
de publier un index des 580 schémas de locomotives, de
voitures et de wagons parus dans les 47 premiers fasci-
cules des « scraapbooks ».

Ces dessins, d'une grande valeur historique, retracent
I'histoire du matériel des chemins de fer frangais depuis
I'origine et de la CIWL. Quelques-uns representent des
véhicules des principales administrations européennes
et ameéricaines.

Les schémas sont publiés a une des échelles adoptees
par les modélistes (0 = 23 mm par m ou HO = 11,5 mm
par m), mais ne sont pas accompagnés de commentaires.
lls sont réunis en fascicules de 16 pages de 21,5 X

Museon di Rodo

27.5 cm. 52 fascicules ont paru actuellement. Le n® 1 est

épuisé, mais des collections completes peuvent encore

étre obtenues au tarif normal de 88 FB le fascicule.
Index 21,5 x 27,5 cm - 8 pages - tableaux chronolo-

giques subdivisés par reseau.
G.N.

En langue francaise . FB 25,—

Les livres cités dans cette rubrique ne sont pas en
vente a 'A.R.B.A.C. et les prix sont donnes sans engage-
ment; ils peuvent étre acquis a la Librairie Minerve, 7 rue
Willems, 1040 Bruxelles (C.C.P. 1764.70).

DECORATEUR OFFICIEL DE PLUS DE 30 FOIRES & SALONS
LOCATION DE MATERIEL

A JRARNE GG AN QA

bibliographie

6 RUE P.V. JACOBS - 1020 BRUXELLES « TEL. 26.50.45-25.80.31
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CENTRE POUR LA DIFFUSION DE LA PRESSE

Une societé belge réunit depuis plusieurs années une
documentation permanente et systématique sur la presse
periodique mondiale (journaux, revues, périodiques de
tous genres) et met ces informations a la disposition du
public.

Ainsi, il est possible moyennent une trés faible quote-

part aux frais administratifs :

— d’obtenir los listes des publications rédigées dans
une langue donnée et qui traitent d'un domaine dé-
terminé,

— de recevoir les spécimens qu’'on désire consulter:

— de connaitre, sans engagement, le prix d’abonnement
de toute publication, en francs belges, calculés au
cours financier et payable, sans formalité, dans une
banque belge.

Comme la plupart des annuaires de presse sont, soit

incomplets, soit périmés dés leur parution et que, de

plus, ils ne sont pas a la portée de chacun, cette initia-
tive rend accessibles des renseignements précieux sur
les sources d’'information.

Elle fournit le moyen le plus pratique, le moins cher et

le plus rapide :

— d'abord, de se faire une idée de I'ensemble de la
presse periodique mondiale traitant, dans une langue
donn€e, d'un domaine déterminé, ceci permet notam-
ment de comparer sa propre documentation, avec celle
qui existe,
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communique

— ensuite, de pouvoir obtenir les spécimens désirés
afin de verifier s'ils correspondent a ce qu'on en
attend ,

— enfin, de souscrire aux meilleures conditions |'abon-
nement voulu a n'importe quelle publication qu’elle
qu’'elle soit.

En realité, elle supprime la distinction entre la presse

nationale et la presse étrangeére et toutes les publications,

sans exclusive, deviennent également accessibles pour
chacun.

Pour tout renseignement, s’adresser a SODIP s.a.,
66, rue du Marteau a Bruxelles (Belgique) en précisant
la langue et les branches qui vous intéressent.

LA NAISSANCE
DU RAIL
EUROPEEN

J. PECHEUX

el

BERGER-LEVRAULT
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LES ENTREPRISES

ED. FRANCOIS & FILS
SOCIETE ANONYME

Travaux Publics & Privés

1040 BRUXELLES 43, RUE DU CORNET

Tous les livres...

se trouvent toujours a la

LIBRAIRIE MINERVE

G. DESBARAX

tous les ouvrages et revues techniques
correspondants dans le monde entier

vente par correspondance
abonnements divers

Rue Willems 7 1040 BRUXELLES
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