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NOUVELLES INTERNATIONALES

4 LONDRES - MISE EN SERVICE DE LA
TROISIEME SECTION DE LA VICTORIA
LINE

Le 7 mars 1969, la troisiéme section de la « Victoria
Line» a été inaugurée solennellement par Sa Majesté la Reine
Elisabeth. La mise en service de ce trongon, qui comprend
trois stations (Oxford Circus, Green Park et Victoria), porte
la longueur fotale de la « Victoria Line » @ prés de 17 km.

Cette nouvelle ligne permet une desserte rapide du
« West End » et assure une ligison directe entre les gares
ferroviaires de King’s Cross, Sainf-Pancras, Euston, au nord,
et de Victoria, au sud.

Par ailleurs, la construction du prolongement de la
« Victoria Line » jusqu’a Pimlico, sur la rive sud de la Tamise,
progresse de maniére satisfaisante. L'ouverture a I'exploita-
tion de ce prolongement aura lieu apres 1970.

Les dirigeants des principaux réseaux de métro éirangers
qui participent aux réunions du Comité International des Métro-
politains assistaient a la céremonie.

¢ HAMBOURG - MISE EN SERVICE DE LA

CENTRALE - NORD »

La « Hamburger
Hochbahn » a mis en ser-
vice en septembre 1968 une
nouvelle section, longue de
700 m, enire les stations
« Berliner Tor » et « Gare
centrale Nord », de la
future ligne de métro qui
desservira le centre de la
ville en direction est-nord-
ouest. La nouvelle station
« Gare centrale Nord »
est la station du métro de
Hambourg dont la cons-
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truction a co0té le plus cher : 457 millions de DM (58,7 millions de francs) dont 37 millions de DM
(45,7 millions de francs) pour le gros ceuvre, 8 millions de DM (9,8 millions de francs) pour les travaux
de finition et 0,7 million de DM (0,87 million de francs) pour les installations de la voie et la signalisation.

Construite par la méthode du bouclier, c’est également la station la plus profonde du réseau puisqu’elle
est située @ 27 m de profondeur alors que les autres stations souterraines sont établies en moyenne a 12 m de
profondeur. Sa construction a duré trois ans et demi.

Disposant de vingi-sept escaliers mécaniques, dont deux ont une hauteur de dénivellation de 13,4 m et,
ce qui est nouveau @ Hambourg, de deux ascenseurs, cette nouvelle station permet la correspondance avec les
autres lignes de méiro et avec le réseau ferré régional de la S-Bahn (soit huit lignes au total), sans parler du réseau
de surface.

Par ailleurs, les travaux de modernisation de I'ancienne station « Gare centrale », datant de 1912, qui sera
rebaptisée « Gare cenirale Sud », ont commencé : ils dureront deux ans et colteront prés de 4 millions de DM
(4,9 millions de francs).

4 BERLIN-EST

A la fin de 1970 sera entreprise la construction d’une nouvelle ligne de métro qui reliera la station
« Alexanderplatz », oU les deux autres lignes sont en correspondance, d Weissensee. Longue de 6,5 km, cette ligne
comportera huit stations.

Dés maintenant, les travaux préparatoires sont en cours. Une premiére section d'un kilométre de longueur
sera construite a I'aide d'un bouclier, alors que le reste de la ligne le sera a ciel ouvert.

4 PHILADELPHIE - MISE EN SERVICE DE LA LIGNE DE METRO REGIONAL
« SOUTH JERSEY »

La ligne de métro régional de la « Delaware River Port Authority », qui relie le centre de Philadelphie
a Lindenwold, a été entiérement mise en service le 1¢ février. Sa longueur est de 23 km environ. Dés le 4 janvier,
la section de banlieue Camden-Lindenwold était ouverte & I'exploitation. Cette section de ligne a été établie, en
surface, sur une emprise du chemin de fer « Pennsylvania-Reading » qui a été réaménagée pour permetire la sup-
pression de nombreux passages & niveau. La section Philadelphie-Camden, en tunnel dans le centre de la ville, est
constituée par la plus courte des trois lignes du métro de Philadelphie, dite ligne « Camden-Locust », qui franchit
en viaduc le fleuve Delaware, limite entre les Etats de Pennsylvanie et de New lersey.

Les trains sont congus pour circuler en conduite automatique, mais dans la phase initiale, ils seront conduits
manuellement. Le matériel roulant comprend vingt-cing motrices & deux loges (72 voyageurs assis) et cinquante
voitures groupées en éléments de deux (80 voyageurs assis).

Pour les huit stations situées en banlieue (sur un total de douze), 5 000 places de stationnement pour voitures
particulidres sont & la disposition des voyageurs : le stationnement y est gratuit pour les deux tiers des places,
mais une taxe de stationnement est percue pour les emplacements situés le plus prés de I'entrée des stations,

Le montant total des investissements s'est élevé a 85 millions de dollars (420,75 millions de francs) dont
13,6 millions de dollars (67,32 millions de francs) pour le matériel roulant, 2,6 millions de dollars (12,87 millions
de francs) pour la signalisation et 11 millions de dollars (54,45 millions de francs) pour I'équipement d’alimentation
par troisigme rail en courant de traction continu 600 V.



& MEXICO - PROCHAINE MISE EN SERVICE DU METRO

Lestravaux du métro
de Mexico, dont la R.A.T.P.
assure |'assistance techni-
que, ont commencé le 19
juin 1967. La ligne n° 1,
qui aura 12 km de long,
doit étre mise en service
en juin 1969.

Le tunnel, a deux
voies, de section rectanqu-
laire a été construit suivant
deux méthodes : en tran-
chée ouverte, avec stabili-
sation des talus de la fouille
par électro-osmose  (sur
40 9 de la longueur de la
ligne) et par la méthode
des parois moulées (sur le
reste de la longueur).

Le chantier « La Merced ».
Mars 1968.

Le matériel de I'équipement fixe — voie, sous-station, signalisation, commande centralisée, appareils
élévateurs des stations, appareils de contréle automatique des billets — a été fourni par I'industrie frangaise.

Le matériel roulant,
du type sur pneumatiques
adopté & Paris et a Mont-
réal, a été également cons-
/" truit en France. Ce matériel

est constitué par des élé-
ments de trois voitures
deux motrices encadrant
une remorque.

Les premiéres voi-
tures qui avaient été
essayées dans les ateliers
de la R.A.T.P. ont été expé-
diées a partir du 8 janvier
1969. Elles ont été mises a
I'essai sur la voie de la
ligne n® 1 de Mexico dés
le 23 mars, et elles ont
atteint la vitesse de 85 km/h.

Vera-Cruz, 3 février 1969.
Débarquement des premieres
voitures.




4 SAO PAULO - DEBUT DE LA CONSTRUCTION DU METRO

Une cérémonie officielle marquant le début des travaux de construction de la premiére ligne de métro a
eu lieu le 14 décembre 1968 en présence du maire de Sao Paulo.

Cette premiére ligne, longue de 21,7 km, traversera le centre de la ville dans le sens nord-sud. Elle aura

deux branches et comportera vingt-trois stations dont seize seront souterraines. Sa mise en service est prévue pour
1973.

La longueur des quais des stations, 136 m, permettra I'exploitation de train de six voitures, transportant
2000 voyageurs.

Trois autres lignes devraient &tre construites d'ici 1978, ce qui porterait la longueur fotale du réseau a 80 km.
Les investissements nécessaires sont évalués a 800 millions de dollars (3,96 milliards de francs).

& CARACAS - CONSTRUCTION PROCHAINE D’UNE PREMIERE LIGNE DE
METRO

Depuis plus de trois ans, le ministére des Transports avait fait mettre a 'étude un projet de réseau métro-
politain destiné a desservir la capitale vénézuélienne dont la population, en accroissement constant, atteint actuel-
lement prés de deux millions d'habitants.

Le tracé d’une premiére ligne, de direction est-ouest, a été récemment adopté et un contrat a déja été
passé avec une société américaine pour la réalisation d’une étude définitive concernant la construction d'un pre-
mier trongon de 6,5 km. Longue de 20 km, avec vingt-deux stations, cette premiére ligne, presque entiérement
souterraine, constituera I'axe principal du futur réseau qui comprendra au total quaire lignes (48 km et quarante-
huit stations).

Ce métro devant étre le premier réseau construit dans une ville & climat tropical, oU la température du sol
est relativement élevée, il est prévu d'installer dans chacune des stations souterraines un équipement de réfrigé-

s

ration mécanique qui fonctionnera a certaines heures de la journée,



L’ACTUALITE DANS LES TRANSPORTS PARISIENS

L 4 COENSTRUCTION DU PROLONGEMENT DE LA LIGNE N° 8 A MAISONS-ALFORT VERS
CRETEIL

La ligne est construite, & ciel ouvert, au miliev de la route RN 19 par la méthode dite « berlinoise ».

at
' - Vue de la fouille protégée par un blindage
4-.-;,&5“ contrebuté par des éfrésillons.

Construction du souterrain en béton armé
dans le fond de la fouille.




RESEAU FERRE

¢ NOUVELLE SALLE DE CONTROLE DE LA STATION MONTPARNASSE-BIENVE NUE

La réorganisation du secteur MAINE-MONTPARNASSE, liée au déplacement de la gare S.N.C.F., a donné
lieu & des remaniements importants des stations du métropolitain (lignes n°* 4, 12, 6 et 14). Aprés la mise en service,
le 25 juillet 1968, d'une nouvelle galerie de correspondance avec trottoirs roulants de 183 m de long, les travaux
viennent de se terminer, le 5 mars 1969, par la mise en service de la nouvelle salle de contréle, implantée devant
la fagade de la nouvelle gare.
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Nouvelle salle de recette.
Zone a l'intérieur
des contréles.

Ceite vaste salle donne aux voyageurs venant de la banlieue I'accés vers les quatre lignes du métropolitain;
elle comporte donc une ligne de contréles comprenant dix points de passage (dans |'avenir, ces points de passage
seront équipés de tourniquets automatiques d’admission par tickets magnétiques), ainsi que vingt-cing portillons
de sortie.

En plus d’une bibliothéque, quatre boutiques, dont une banque, sont installées dans la salle, en avant de
la ligne de contréle.

MNouvelle salle de receffe.
Zone a l'extérieur
des contréles.




Escaliers mécaniques
desservant le couloir
de correspondance
équipé de tfrottoirs roulants.

Un premier couloir réunit cefte salle aux stations des lignes n°* 6 et 14; un deuxiéme couloir aboutit, par
I'intermédiaire de trois escaliers mécaniques de 1,50 m, & la galerie des trottoirs roulants qui conduit aux stations
des lignes n°* 4 et 12.

La salle est en communication directe avec le rez-de-chaussée de la gare, par des escaliers — dont un escalier
mécanique — et avec le secteur des bureaux construits parallélement aux quais de la gare.

Dans I'avenir, la salle sera également en communication avec le secteur commercial et le gratte-ciel & cons-
- g

truire a I'emplacement de I'ancienne gare.

Accés
a la gare Montparnasse.
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& GARE D’ORLEANS-AUSTERLITZ - CORRESPONDANCE ENTRE LA NOUVELLE GARE SOU-
TERRAINE S.N.C.F. ET LE METRO

La gare d’Orléans-Austerlitz de la S.N.C.F. est desservie par deux stations du métropolitain, celle de la
ligne n° 10, souterraine et paralléle aux voies de la S.N.C.F., et celle de la ligne n° 5, perpendiculaire & ces voies.
Cette derniére station, qui fait partie d'une section en viaduc, est construite dans le volume méme de ['ancien
batiment de la gare, & I'intérieur d'un véritable pont qui domine les halls. Les quais du métro sont au niveau + 2
par rapport aux quais S.N.C.F.; une salle des billets, au niveau + 1, est aménagée dans les batiments de la gare
qui bordent la cour de départ.

Pour augmenter la capacité de la gare d'Austerlitz, la S.N.C.F. a construit une nouvelle gare souterraine
de banlieue, dont les quatre voies sont situées au niveau — 1, sous les voies affectées aux grandes lignes et se pro-
longent vers le tunnel réunissant la gare d’Austerlitz a la gare d’Orsay. Les nouvelles voies encadrent deux quais
qui sont desservis par de vastes couloirs longitudinaux et par une salle des billets établie au niveau — 2.

Nouvelle salle de recette
Zone a l'intérieur des contrdles,

Cette salle des billets est réunie, par des couloirs et escaliers mécaniques, aux divers accés du métropo-

, litain. En particulier, un grand passage de 120 m de long a été établi pour la faire communiquer avec la salle

" des billets de la station de la ligne n° 5. Ce passage comprend d’abord des escaliers mécaniques (du niveauv — 2

au niveau — 1), puis un couloir de 5 m de large (niveau — 1) et enfin deux escaliers mécaniques aboutissant &
la salle du métro (niveau + 1) qui a été agrandie et modernisée.

Les nouvelles installations exécutées en étroite collaboration par la S.N.C.F. et la R.A.T.P. ont été mises
en service le 3 mars 1969.

& TRANFORMATION DES ACCES ET CORRESPONDANCES DE LA STATION CHAUSSEE
D’ANTIN (lignes n* 7 et 9)

La double station CHAUSSEE D'ANTIN, sur les lignes n°s 7 et 9, est située sous un carrefour particuliérement
animé de Paris, & I'angle du boulevard Haussmann, de la rue La Fayette et de la rue de la Chaussée-d’Antin.
Implantée dans un quartier d’affaires trés actif, elle dessert notamment le grand magasin Les Galeries Lafayette,
trés fréquenté.

Ses installations — salle de recette, couloirs d’enirée et sortie, couloirs de correspondances — étaient
devenues tout & fait insuffisantes au regard du irafic, et des engorgements graves et fréquents s'y produisaient,
surfout & la pointe d’'affluence du soir.

11



Il était nécessaire de procéder a un rema-
niement trés important de cette station, rema-
niement rendu trés difficile :

— par le peu de place dont on disposait en
sous-sol, particuliérement sous la rue
La Fayette dont I'ouvrage principal de la
ligne n° 7 occupe toute la largeur;

— par le trafic « voyageurs » qui devait
pouvoir &tre maintenu sans géne pour
les voyageurs;

— par la circulation en surface particu-
lierement intense, qu'il s’agisse des aufo-
mobiles et des piétons.

Compte tenu de la complexité de cette cir-
culation de surface, il était nécessaire d'augmenter
le nombre des débouchés sur la voie publique,
déja au nombre de quatre. En outre, les services
de la Ville avaient demandé a la Régie de prévoir
Station Chaussée d’Antin, ligne n° 9. le réaménagement du métropolitain en vue de la

Nouveau débouché d'accés. combinaison de ses ouvrages avec des passages
publics permettant aux piétons le franchissement
complet du carrefour en souterrain.

Les travaux qui ont été terminés le 15 février pour le gros ceuvre constituent une premiére phase; ils peuvent
se décomposer comme suit :

a) La superficie de la salle des billets existante a été doublée. Cette salle, dont la décoration particulierement
soignée, utilise des plaques de marbre rose, forme passage public en réunissant les deux trottoirs du bou-
levard, de part et d’auvtre du carrefour.

Elle a été aménagée de fagon moderne et donne accés vers les deux stations par une ligne de
contréle comportant une douzaine de passages en paralléles.

Station Chaussée d’Antin,
ligne n° 9.
Salle de recette agrandie
et modernisée.

12



Cette disposition supprime les points de contréle, trop peu nombreux, qui étaient disposés anté-
rieurement dans les divers couloirs aboutissant aux quais.

b) Le débouché & I'angle du boulevard Haussmann et de la rue La Fayette qui est utilisé surtout par les
voyageurs de la ligne n° 7 a été reconstruit pour faire disparaitre un carrefour étroit qui existait au pied
de son escalier.

c) Les couloirs de correspondance entre les deux lignes ont été largement complétés, d'une part, par la
création d’'un couloir d’une trentaine de métres aboutissant sur le quai, direction « Pont de Sévres »,
de la ligne n° 9 et, d’autre part, en créant de nouveaux escaliers, aboutissant en trémie, sur le quai, direc-
tion « Villette », de la ligne n° 7.

Une nouvelle tranche de travaux est en cours pour améliorer encore les accés aux quais de la ligne n° 7 :
création d’un couloir de correspondance spécialisé, dirigeant les voyageurs vers le quai direction « lvry »; élar-
gissement des passages servant aux voyageurs entrant ef sortant.

La transformation de la station CHAUSSEE D’ANTIN matérialise les divers principes d’organisation adoptés
par la Régie pour I'équipement des stations a gros débit :

— groupement des installations de vente des billets et de contréle dans la salle supérieure, ces installations
pouvant facilement &tre adaptées pour le « péage automatique » (distributeurs de billets et tfourniquets
d’admission);

— admission des voyageurs sur les quais par des passages spécialisés, équipés de portillons automatiques
et formant des « réservoirs » d’une capacité suffisante pour amortir I'effet de la fermeture de ces por-
tillons au passage des irains;

— répartition des débouchés — entrants, sortants, correspondants — sur toute la longueur des quais en
vue de faciliter I'évacuation de ces quais et d’obtenir une bonne répartition des voyageurs qui aftendent
les trains.

& TRANSFORMATION DE LA STATION ETOILE - LIGNES N 1, 2 et 6

Une nouvelle phase de transiormation de la station ETOILE vient d'étre terminée iz 22 et 23 mars 1969.
Une nouvelle salle de recette a été ouverte sous le terre-plein de la place, entre les avenues Wagram et Hoche.
Cette salle devient la salle principale d'accés aux trois lignes du métro, I'ancienne salle (sous le terre-plein Mac-
Mahon - Wagram) n'étant désormais utilisée que pour la sortie.

LIGNE N°1 LIGNE N° 6

e N
N \ Q N
W QUAI DIRECTION QUAI DIRECTION r

VINCENNES NATION

(45 14)

=
i48 29)
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D'autre part, les deux quais de la station de la ligne n° 6 qui encadrent la voie unique (partie de la boucle
terminale de la ligne) ont été modifiés et leur réle permuté. Le quai, a I'intérieur de la boucle, jusqu'a présent quai
de départ, est devenu quai d’arrivée : sa largeur a été réduite, mais il est doublé sur toute sa longueur par une
large galerie construite a cet effet, a laquelle il est réuni par de multiples passages permettant une évacuation facile
des voyageurs.

Le quai extérieur, contigu au quai de la ligne n° 1 — direction « Vincennes » — devient quai de départ;
il a été élargi de 2 m car il comprend les trémies de divers escaliers de correspondance desservant la ligne n° 6
ainsi que la ligne n° 1.

La transformation des quais de la ligne n° 6 a été effectuée de nuit, le temps de travail ayant été augmenté
pendant trois jours par une exploitation provisoire de la station : un train navette assurait seul, a partir de 20 h 30,
la liaison entre KLEBER et ETOILE.

D’autre part, plusieurs couloirs et escaliers d’accés et de correspondance ont éié mis en service; en par-
ticulier, un nouvel escalier mécanique de 6,30 m d'élévation s'ajoute a deux autres appareils installés précédemment
pour assurer la sortie des voyageurs de la ligne n° 2.

& TRANSFORMATION DE LA STATION DENFERT-ROCHEREAU DE LA LIGNE DE SCEAUX

La station DENFERT-ROCHEREAU de la ligne de Sceaux est le seul point de correspondance de cette ligne
avec le réseau urbain. Cette station qui voyait passer en 1950, entre la ligne et le métropolitain, 33 000 voyageurs
dans chaque sens par jour ouvrable, en voit actuellement passer 50 000.

Cette évolution a rendu nécessaire des travaux multiples et complexes depuis de nombreuses années, pour
faciliter les déplacements des voyageurs.

Ces travaux, effectués par tranches successives, ont finalement intéressé les trois parties essentielles de la
station :
— les quais, et plus particuliérement le quai en direction de la banlieue;

— les salles de contréle oU les titres de transport des voyageurs sont vérifiés, a leur passage du réseau
urbain & la ligne de Sceaux, et inversement;

— les couloirs réunissant les salles de contréle aux quais.
De plus, la station qui est sur sa plus grande longueur établie sous les chaussées de la place Denfert-
Rochereau n’est pas couverte dans sa partie centrale, I'ouverture correspondante étant incluse dans un des squares

qui occupent le centre de la place. Les services de la Voirie parisienne ont demandé a la Régie de profiter des tra-
vaux entrepris pour réduire la surface de cette ouverture en vue d'un élargissement des chaussées.

Station Denfert-Rochereau (ligne de Sceaux).




Les travaux exécutés se définissent comme suit :

a) La largeur du quai en direction de la banlieve a été portée de 5 m & 10 m sur une longueur de 102 m,
au centre de la station; il était, en effet, nécessaire de ménager un espace plus grand pour les voyageurs
qui stationnent souvent pendant le passage d'une ou deux rames pour attendre le train de leur destination.

Cet élargissement a nécessité la reconstruction de couloirs existants et de divers locaux souterrains
qui complétent le quai : salle d’attente, bibliothéques, bureaux, W.-C.

Elargissement du quai en direction de la
banlieuve,

Le tablier en béton, sous chaussée, qui couvre la partie élargie du quai est supporté par une ligne
de piliers & 5 m du bord du quai (les travaux de gros ceuvre ont été terminés a la fin de 1966). Ces piliers
supportent également le plancher sous chaussée qui réduit I'ouverture centrale au-dessus des voies.

b) Les couloirs reliant les deux quais au réseau métropolitain ont été multipliés :

— sur le quai en direction de la banlieve, il y a maintenant un couloir allant vers le métropolitain
et trois couloirs qui en viennent; les débouchés de ces trois couloirs ont été largement espacés
pour obtenir une bonne répartition des voyageurs le long du quai (travaux terminés en 1963-
1964);

— sur le quai en direction de Luxembourg aboutissent maintenant un escalier venant du métro-
politain et quatre escaliers pour les voyageurs en direction de ce réseau. Les deux derniers
escaliers ont éé mis en service le 23 juillet 1968.

¢) La salle primitive de contréle des billets a@ la correspondance entre la ligne de Sceaux et le réseau
métropolitain avait été dédoublée sur deux niveaux dés 1956 (un niveau pour chaque sens).

La salle pour le contréle vers la ligne de Sceaux étant devenue insuffisante, les couloirs qui en
sortent ont été élargis pour permetire I'installation d'une ligne de douze postes de contrdle. Cet élar-
gissement a été terminé en janvier 1968.

d) Aprés les importantes transformations du gros ceuvre de la station, la décoration finale des quais a été
entierement refaite de fagon trés moderne et terminée le 5 avril 1969.

4 TRANSFORMATION DE LA STATION MADELEINE (lignes n°: 8 et 12)

Un chantier a été ouvert le 24 mars a I'angle de la place de la Madeleine et du boulevard de la Madeleine
pour une importante transformation des accés des deux stations des lignes n°* 8 et 12.

Pour la station de la ligne n° 8, sous le boulevard, la salle des recetftes sera largement agrandie et deux
nouveaux couloirs la réuniront aux quais afin de spécialiser les ouvrages servant a I'entrée et a la sortie.
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Le débouché & I'extérieur commun aux deux stations, & I'angle de la place et du boulevard, sera élargi.

Enfin, pour la station de la ligne n° 12 (la ligne n° 12 passe sous la ligne n° 8), deux accés spécialisés pour
la sortie des quais seront également établis. Ces acc3s seront équipés chacun d'un escalier mécanique de 7 @ 8 m
d’élévation aboutissant @ 3 m sous la chaussee.

Les travaux dureront environ deux ans.

& ELEVATION A 700 V DE LA TENSION D’ALIMENTATION DE TRACTION DES LIGNES DU
METROPOLITAIN

La modernisation du systéme d'alimentation d’énergie électrique du métropolitain, entreprise en 1958,
avait pour principal objectif de remplacer un ensemble de sous-stations & commande manuelle (au nombre d'une
trentaine) par des postes de redressement monogroupes de traction télécommandés (au nombre d'une centaine)
alimentés par quatre grands postes de transformation et de commande (& 63 kV).

Actuellement, les quatre grands postes de transformation sont en service, ainsi que la plupart des postes
de redressement (92), dont certains (49) ont été construits dans les batiments des anciennes sous-stations et d’auires
(43) dans des locaux nouveaux répartis le long des lignes (quatre postes de redressement restent a terminer, a la
fin de 1969).

Dans le courant des mois de février et mars 1969, les derniéres commutatrices des anciennes sous-stations
cnt été arrétées, le réseau se trouvant alimenté exclusivement par des postes de redressement du nouveau type.

Il a été possible de procéder a la premiére phase de I'élévation de la tension d’alimentation du courant de
traction du réseau qui correspondait & I'un des buts de la transformation : la diminution des pertes par échauf-
fement.

Entre novembre 1968 et le 15 mars 1969, la tension d'alimentation des lignes a été passée par groupes de
lignes, de 600 V & 700 V, par modification du réglage des transformateurs des postes de redressement qui sont
alimentés, comme les anciennes sous-stations, par des cébles a 10 kV.

Dans une deuxiéme phase, en juillet 1969, les cdbles qui alimentent les postes seront branchés de fagon
définitive, et leur tension passera de 10 kV a 15 kV; cette modification se fera progressivement, poste par poste,
la tension du courant de traction étant maintenue & 700 V, par une nouvelle modification du réglage des transfor-
mateurs.

Ultérieurement, la tension du courant de traction du réseau sera élevée de 700 a 750 V.

L 4
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RESEAU ROUTIER

¢ COMMANDE D’APPAREILS OBLITERATEURS POUR LES AUTOBUS

Appareil oblitérateur.

Cette perforation est faite par trois
poingons : I'un fait, au bord des tickets,
une encoche dont la position varie d'une
oblitération & la suivante. Ceci permet de
contréler que les tickets dont un voyageur
est porteur & sa descente d'autobus ont
bien été présentés ensemble dans I'appa-
reil : leur nombre doit correspondre a la
longueur du parcours dont 'origine est
marquée sur le premier ficket.

L'agent de conduite de I'autobus
dispose d’une télécommande pour modi-
fier en cours de route ['indication de
I'origine du voyage marqué par l'ap-
pareil.

La Régie a passé commande de 3 000 appareils automa-

tiques destinés & équiper les autobus, pour permeitre aux voya-
geurs de valider eux-mé&mes leurs fitres de transport.

Les premiers appareils ont été installés sur les voitures
dans le courant du mois d'avril.

Le voyageur introduit dans la fente de 'appareil, soit de
un & quatre tickets « R.A.T.P. métro-autobus », soit un ticket
détaché de sa carte hebdomadaire (modifiée a cet effet); les
« tickets R.A.T.P. » sont présentés en paquet, I'un sur I'autre.

L'introduction déclenche le fonctionnement de I'appareil
qui, d'une part, imprime sur le premier (ou l'unigue) ticket
des indications correspondant @ sa validation (date, section de
départ) ef, d'autre part, perfore les tickets présentés pour en
obtenir I'annulation.

Ticket oblitéré.

. Perforations caractéristiques
de l'appareil

Encoche A position
variable

Indications sur le premier ou l'unique ticket

- Repire de l'appareil
- Section de montée

- Date

- Lettre repére de la course
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Commande & distance de ['indication
de la section de montée sur I'oblitérateur.

¢ TRANSFERT DES HALLES DE PARIS AU MARCHE D’INTERET NATIONAL (M.L.N.)) DE
RUNGIS

Les 3 et 4 mars 1969, la plus grande partie des activités des Halles de Paris — fruits et légumes, beurre,
ceufs et fromages, marée, fleurs — ont été transférées au Marché d’Intérét National de Rungis qui occupe, a 11,5 km
du centre de Paris, une superficie de 200 ha.

Terminus « Porte de Thiais » au sud-ouest du marché de Rungis. Terminus « Administration » dans le marché de Rungis.
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La desserte du Marché de Rungis
est assurée par divers services d’autobus
organisés par la RAT.P.:

a) Pendant la nuit (de 23 h a
6 h 30) une ligne spéciale (n° 285 R)
empruntant I'autoroute du Sud (A 6)
relie le Chatelet et la Porte d'ltalie,
d'une part, & deux terminus a l'inté-

NE

NA NF

rieur du Marché (Marée et Adminis- PLACE D'IENA NG
tration), d’auvtre part, a la Porte d'ltalie; CHATELET FLACE VOLTAIRE

un terminus comportant deux points de

départ a été installé le long de la rue NH

du Docteur Bourneville.

Au terminus du Chatelet, la
ligne 285 R est en correspondance avec
les treize lignes d’autobus de nuit en
provenance des différents points de la
périphérie de Paris; a la Porte d'ltalie,
elle est en correspondance avec deux
nouvelles lignes de rabattement venant 285 R
respectivement de la place d'léna (a (PAR L' AUTOROUTE)
'ouest) et de la place Voltaire (Léon-
Blum) (a I'est).

»

Pendant la nuit également, une

CHOISY le ROI

ligne spéciale relie la gare S.N.C.F. de MARCHE < N
Choisy au Marché de Rungis. 4
b) Pendant la journée, la liaison DE RUNGIS
avec Paris est assurée par la ligne
n° 185 passant par la route nationale 7 Lignes d’autobus de nuit empruntant I'autoroute.

et aboutissant au nouveau terminus
« Porte de Thiais » ; a 'entrée sud-est du Marché, certaines voitures de cette ligne effectuent un circuit a I'intérieur

du secteur de Rungis. Deux autres lignes desservant les banlieues avoisinantes aboutissent également a la
« Porte de Thiais ».

En outre, deux petites lignes nouvelles (285 E et 285 N) relient respectivement le marché proprement dit
et le secteur des entrepdts qui le compléte, a la nouvelle gare S.N.C.F. du « Pont de Rungis ».

La Régie envisage de continuer pendant la journée le service de la ligne de nuit 285 R qui, passant par 'auto-
route, donnerait une liaison rapide et commode avec Paris.

4 MISE EN SERVICE D’AUTOBUS DE DIMENSIONS REDUITES

Depuis le 31 mars 1969, la ligne d’autobus n® 69 « Place Gambetta - Champ de Mars » est exploitée avec
des autobus nouveaux de gabarit réduit @ un agent, semblables a ceux qui circulent déja sur la ligne n° 29 « Gare
Saint-Lazare - Porte de Montempoivre ».

4 CREATION DE LA LIGNE N- 317 ET SUPPRESSION DE LA LIGNE N- 102

Une nouvelle ligne d'autobus, destinée a améliorer les relations entre la nouvelle préfecture du Val-de-
Marne et les communes qui en dépendent, a été créée le 31 mars 1969 sous le n° 317 Créteil (Eglise - Préfecture) -
Nogent-Le Perreux (Pont de Mulhouse).

Dans le méme temps, la navette 102 Créfeil (Eglise - Préfecture) - Saint-Maur (Mairie) a été supprimée
puisque son itinéraire correspondait a la desserie assurée par la nouvelle ligne e, en particulier, a celle de I’hépital
intercommunal.
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& CREATION DE L’ANTENNE BONNEUIL (REPUBLIQUE) SUR LA LIGNE N° 204 : CHAREN-
TON (ECOLES) - BONNEUIL (MAIRIE)

Afin de desservir la nouvelle zone d’habitation qui s'est constituée @ Bonneuil entre I'arrét « Avenue de
Choisy » et I'avenue de la République, une antenne a été créée le 24 mars 1969 sur la ligne n° 204 Charenton
(Ecoles) - Bonneuil (Mairie). Cette antenne suit les avenues de Boissy, de Verdun, d'Oradour-sur-Glane et corres-
pond & la création d'une sixiéme section.

4 CREATION DE LA LIGNE N°¢ 250 B: PORTE DE LA CHAPELLE - GARGES-LES-GONESSE
(LA DAME BLANCHE)

Le 1¢ mai 1969, I'antenne de La Dame Blanche de la ligne n° 250 a été supprimée et remplacée par une
nouvelle ligne n° 250 B, omnibus entre son terminus de La Dame Blanche a Garges-lés-Gonesse et 'arrét Cité
Floréal et directe entre cef arrét et son terminus de la Porte de La Chapelle que les autobus rejoignent en empruntant
I"autoroute A 1. Les habitants de Garges peuvent ainsi, soit gagner directement la Porte de La Chapelle grace a
la nouvelle liaison, soit comme précédemment rejoindre la Porte de La Villette, mais par emprunt successif des
lignes n°* 250 B et 250 A en correspondance a I'arrét Stains (le Globe).

¢ PROLONGEMENT DE L’ANTENNE EZANVILLE (MAIRIE) DE LA LIGNE N- 268 : PORTE DE
LA CHAPELLE - EZANVILLE (MAIRIE)

L'antenne Ezanville (Mairie) de la ligne n° 268 a éé prolongée le 1= mai 1969 jusqu’au Ru-de-Vaux dans la
méme localité afin d'y desservir la nouvelle zone d'urbanisation dont la construction est en cours.

¢ CHANGEMENT DU MATERIEL UTILISE SUR LES LIGNES

Des autobus standard, @ un agent, @ deux accés spécialisés a I'avant ont été mis en service sur les lighes
suivantes :

Au cours du mois de mars :

— Ligne 171 : Pont de Sévres (Métro) - Versailles.

— Ligne 178 : Courbevoie (Rond-point de La Défense) - Saint-Denis (Eglise).
Au cours du mois de mai :

— Ligne 215 : Paris (Denfert-Rochereau) - Aérogare d'Orly.
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Xilc EXPOSITION NATIONALE DU TRAVAIL

L'Exposition Nationale du Travail, créée en 1923, réunit périodiquement I'élite des ouvriers et artisans
francais de toutes les branches professionnelles. Les meilleurs ceuvres présentées & ce concours donnent droit a
leurs auteurs au titre de « Un des Meilleurs Quvriers de France » ou de « Lauréat du Travail ».

En 1968, les ouvriers de la Régie ayant participé & la Xll* Exposition Nationale du Travail se sont brillam-
ment distingués. En effet, sur douze candidats présentés, six ont été proclamés « Meilleur Ouvrier de France » et
un septiéme « Lauréat du Travail ».

Ont été proclamés « Meilleur Quvrier de France » :

MM. Anselme GUANEL et Henri ISABEL,
ouvriers qualifiés au Service de I'Afelier Central, pour la spécialité menviserie (sujet imposé : armoire
support pour magasin);

MM. Roger LEGER, Claude RAYNAL et Rolland ROYER,
ouvriers qualifiés, les deux premiers au Service de |'Atelier Central, le troisiéme au Service de I'Entretien
des Batiments, des Accés et Ouvrages d’Art, pour la spécialité serrurerie (sujet imposé : porte d'intérieur),

et M. Paul GALLEA,
ouvrier qualifié au Service de I'Atelier Central, pour la spécialité télerie automobile (sujet imposé : malle
arriére pour voiture commerciale 404).

Dans cette méme spécialité, et avec le méme sujet imposé,

M. André GUEULE,
ouvrier qualifié au Service de I'Atelier Central, a été proclamé « Lauréat du Travail ».

Venant aprés les excellents résultats déja obtenus en 1965, — sept ouvriers proclamés « Meilleur Ouvrier
de France », et deux « Lauréat du Travail », — le coefficient de succés enregistré en 1968, qui s'éléve a 58 i
alors que 32,5 9, seulement des deux mille concurrents de la métropole et des départements et territoires d’outre-
mer étaient récompensés, met & nouveau en évidence la qualité des ouvriers de la Regie.

\ 4
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AU CONSEIL D'ADMINISTRATION DE LA R.A.T.P.

Séance du 28 février 1969
Le Conseil d'administration de la Régie a siégé le 28 février 1969.

En premier lieu, il a approuvé cing marchés relatifs a :

— I'exécution de travaux confortatifs et de gros ceuvre pour I'accés principal de la station AUBER du R.E.R.
prévue & I'emplacement des anciens immeubles de la Compagnie Générale Transatlantique;

— I'exécution des travaux de gros ceuvre, sous la rue Caumartin, des ouvrages de ligison entre la station
AUBER du R.E.R. et la station HAVRE-CAUMARTIN de la ligne n° 9;

— I'exécution de travaux de gros ceuvre de la premiére tranche du souterrain de garage de la ligne n° 3
prolongée a Bagnolet;

— les fravaux d’équipement électrique basse tension du tunnel de la sous-section « LA FOLIE - ETOILE »
(premiére tranche et deuxiéme tranche).

Il a également approuvé un avenant concernant I'exécution de travaux complémentaires de gros ceuvre
sur le R.E.R. au droit des voies du raccordement S.N.C.F, de LA FOLIE.

En second lieu, le Conseil a arrété la liste des opérations d’équipement complémentaire et de modernisa-
tion des réseaux au titre du programme de premier établissement pour 1969 pour un montant, taxes et frais
généraux compris, de 90 millions de francs : parmi ces opérations, il y a lieu de signaler la création d'une voie
d'essai, essentiellement pour le matériel sur pneumatiques, & Boissy-Saint-Léger.

Le plan triennal de renouvellement pour la période 1969-1971 et le programme de renouvellement pour
I'année 1969 ont été ensuite examinés par le Conseil qui, aprés avoir exprimé ses regrets de les voir réduits nota-
blement par les décisions du Syndicat des Transports Parisiens, a décidé d’adopter le programme pour 1969 et
d’approuver le plan triennal pour 1969-1971 en demandant que soit retenue par le Syndicat des Transports
Parisiens I'hypothése dite « hypothése haute » pour 1970 et 1971.

Le programme de premier établissement pour I'année 1969 et les aménagements dont il a été I'objet en raison
des contraintes financiéres rigoureuses imposées a la Régie ont été examinés par le Conseil qui a pris acte du
programme qui lui a été communiqué et qui avait été arrété par le Conseil de direction du F.D.E.S. Le Conseil a
autorisé le Président de la Régie a contracter un emprunt de 375 millions de francs pour financer les dépenses
correspondantes.

Le Conseil a également pris acte des décisions du Ministre des Transports qui s'oppose au relévement des
tarifs décidé par le Syndicat des Transports Parisiens le 17 décembre 1968 ainsi que des modifications corrélatives
a apporter au budget d'exploitation de I'exercice 1969.

Les formules de remisage des autobus & adopter pour la conception des futurs dépdis du réseau routier
ont été examinées par le Conseil. Il a été convenu qu’un essai de remisage mixte serait réalisé lors de la cons-
truction du dépét de Pavillons-sous-Bois.

Enfin, le Conseil a pris connaissance des protestations formulées par les administrateurs représentant le
personnel quant & la décision du Syndicat des Transports Parisiens de retirer & la Régie I'exploitation de la ligne
n° 193 : il a été convenu que ces observations seraient communiquées au Syndicat des Transports Parisiens ainsi
qu'au Ministre des Transports.

Séance du 28 mars 1969
Le Conseil d’administration de la Régie a siégé le 28 mars 1969.

En premier lieu, il a approuvé les marchés relatifs aux opérations suivantes :

— Accés et intercommunications de la station AUBER du R.E.R.
Un premier marché concernant le traitement des sols par injections, un second, I"exécution du gros
ceuvre des ouvrages qui assureront, d’une part, les liaisons entre la station AUBER et la station OPERA
(ligne 3) et, d'auvtre part, un accés direct du REE.R. place de I'Opéra, comportant une batterie de cing
ascenseurs dont le débit sera, dans chaque sens, de 120 voyageurs par minute,
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— Alimentation de I'éclairage et de la force du Réseau ferré urbain en courant alternatif 380 V.
Cette opération est couverte par trois marchés correspondant aux trois lois en lesquels a été réparti
I'ensemble des installations.

— Travaux de manutention de matériel de voies et de matériaux divers.

— Fourniture d'une série de 460 autobus urbains de gabarit réduit.
Ce marché, passé a la Scciété BERLIET, fait suite @ une premiére commande de 100 autobus de ce type
actuellement en cours de livraison.

En second lieu, le Conseil a donné une premiére approbation au projet de programme de premier éfa-
blissement pour I'année 1970 comprenant, en autorisations de programme 1100 millions de francs et, en crédits
de paiement, 930 millions de francs, hors taxes et frais généraux compris. Ce projet va maintenant &tre examiné
par les autorités de tutelle.

Le Conseil a ensuite examiné et approuvé les comptes de la Caisse de Coordination aux assurances sociales
ainsi que les comptes des services sanitaires annexes, pour I'année 1968.

Il @ examiné également les comptes de la Régie pour I'exercice 1968 : ces comptes, qui vont &re transmis
au Ministre des Transports et au Président du Conseil d’administration du Syndicat des Transports Parisiens, font
ressortir une perte de 32 404 313 F qui a son origine dans une diminution du trafic au cours du deuxieme semestre
de I'année 1968.

: Il @ enfin décidé pour I'exercice 1969, en matiere d’aide de la Régie a son personnel dans le domaine de
" |'habitat et dans des domaines divers annexes, de reconduire, pour les fonds affectés bénévolement a des préts,
le plafond global d’attribution actuel, soit 14220 000 F, avec la méme répartition e, pour la participation des
employeurs a 'effort de construction, de reconduire le plafond actuel des immobilisations, soit 25930 000 F et de
fixer @ 9 500 000 F le montant maximal des investissements & effectuer dans les programmes de logements locatifs.
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LES TRANSPORTS PUBLICS

DANS LES GRANDES VILLES DU MONDE

4 RAPPCRT D’ACTIVITE DES TRANSPORTS DE LA VILLE DE COPENHAGUE (Kébenhavns
Sporveje)

Exercice 1967-1968.

Cet exercice s'est soldé par un déficit total de 57 millions de couronnes (37,62 millions de francs), ce qui
représente une nette amélioration par rapport d 1966-1967 oU le déficit aiteignait 74,7 millions de couronnes
(49,30 millions de francs). Cette réduction du déficit est due & la mise en application de nouveaux tarifs & partir
du 1er avril 1967.

Le trafic voyageurs (166,3 millions) a régressé de 3,7 millions. Le service offert s'est élevé a 38,8 millions
de kilométres-voitures, c'est-a-dire qu'il est rest¢é au méme niveau que I'année précédente.

Pour les autobus, le trafic voyageurs a continué & progresser, passant de 85,8 a 96,2 millions, alors que
le nombre de voyageurs ayant emprunté les tramways (70,1 millions) a diminué de plus de 14 millions. Paralléle-
ment, le parc de tramways est passé de 376 a 287 voitures (dont 100 tramways articulés & deux caisses), tandis que
le parc d'autobus comprencit, & la fin de 'exercice 437 voitures, dont 346 voitures de type récent, contre 409 voi-
tures, dont 281 de type récent, un an auparavant.

Les effectifs ont confinué & décroifre : 3 855 agents, soit 300 de moins qu’a la fin de 'exercice précédent.
Cette diminution du personnel résulte du remplacement des tramways par des autobus, tous exploités & un agent.
Depuis 1963, 1200 postes ont pu ainsi &tre supprimés.
(Résumé.)

4 RAPPORT D’ACTIVITE DU METROPOLITAIN DE MADRID (Compania Metropolitano de
Madrid)

Exercice 1967.

Les résultats d'exploitation de cet exercice révélent une diminution du trafic voyageurs imputable princi-
palement & la majoration des tarifs mis en vigueur le 1* janvier et & I'amélioration du service dans les transports
de surface : 461,54 millions de voyageurs, soit 1,61 9, de moins qu’en 1966, alors que le nombre de kilométres-
voitures s'est accru de 3,93 9.

Le montant des recettes, 811,72 millions de pesetas (56,82 millions de francs) a dépassé de plus de 28 9
celui de I'exercice précédent, par suite de I"application des nouveaux tarifs, ce qui a permis a cef exercice de se
solder par un bénéfice de 66,872 millions de pesetas (4,68 millions de francs) ,avant distribution des dividendes.

Au cours de cet exercice, les travaux de construction et d’équipement de la section Carabanchel-Callao
de la nouvelle ligne n° 5, dont la mise en service était prévue pour mai 1968, se sont poursuivis, et les premiers
des 44 éléments de deux voitures destinés a cette ligne ont été livrés. C'est également en 1967 que le gouvernement
a approuvé le plan d'extension du réseau métropolitain, prévoyant la construction de 55 km de nouvelles lignes
au cours des douze années a venir.

(Résumé.)

*
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Les informations qui suivent, concernani les transports publics urbains, comprennent :

— des notes et nouvelles bréves parues dans différents journaux, revues ou documents;

— des résumés d’articles plus développés (signalés par la mention ** Résumé ™).

B GRANDE-BRETAGNE
¥ LONDRES

Projet de modification des tarifs des transports
en commun

En soumettant au « National Board for Prices and
Incomes » le projet de modification des tarifs des trans-
ports en commun, le ministre de tutelle du « London
Transport Board » a indiqué qu'un supplément de
recettes annuelles d’exploitation de I'ordre de 8 mil-
lions de livres (94,4 millions de francs) serait néces-
saire pour assurer la rentabilité des transports publics
londoniens lorsqu’ils passeraient, comme il est prévu,
sous le contréle du « Greater London Council ».

En ce qui concerne le réseau métropolitain et le
réseau routier urbain et de proche banlieve (« Central
Buses »), deux zones tarifaires seraient créées : une
zone centrale, délimitée en gros par la ligne de métro
circulaire « Circle Line » et correspondant au centre
de Londres, et une zone périphérique. Les tarifs, qui
continueraient & varier en fonction de la distance
parcourue, seraient, en général, plus élevés dans la
zone cenfrale que dans la zone périphérique.

Le tarif minimum commun, actuellement fixé a
5 pence (0,25 F) pour un mile passerait & 6 pence
(0,30 F) dans les deux zones. Pour la zone centrale
(métro et autobus), un voyage de deux miles colte-
rait 1 shilling (0,60 F) et ensuite, pour chaque
tranche de deux miles supplémentaires, 6 pence de
plus. Dans la zone périphérique, au-dela de quatre
miles, les tarifs du métro et des autobus seraient iden-
tiques et progresseraient également de 6 pence fous
les deux miles.

Cette nouvelle structure tarifaire simplifiée permet-
trait de réaliser des économies a long terme, d'une
part, en rendant possible la réduction du nombre
et de la complexité des distributeurs automatiques
nécessaires sur le réseau métropolitain et, d’auire
part, en favorisant I'extension de I’exploitation a un
agent sur le réseau d’autobus.

(Press Information London Transport, G.P.N. 181, 19 fé-
vrier 1969 - résumé.)

Seconde étape de la réorganisation des services
d’autobus de grande banlieve et des services
« Green Line »

Dés la fin du mois de novembre 1968, huit lignes
d'autobus « Green Line » commengaient & &tre exploi-

tées avec des voitures & un agent ainsi qu'une ligne
d'autobus de grande banlieue entre Redhill et Reigate.

La seconde phase de la réorganisation des services
d’autobus « Green Line » et de grande banlieve
entrera en application en février. Pour les services
« Green Line », six lignes supplémentaires seront
exploitées sans receveurs : les voyageurs paieront, en
faisant I'appoint, le prix de leur voyage direciement
au machiniste qui leur délivrera un billet correspon-
dant au nombre de sections.

Pour les services d'autobus de grande banlieve,
32 voitures du type MBS, pouvant transporter 25 voya-
geurs assis et 41 deboul, seront mises en service sur
onze lignes qui seront alors exploitées sans receveurs.
Ces voitures sont équipées de deux distributeurs
auvtomatiques de billets fonctionnant I'un avec des
pidces de 3, I'autre avec des piéces de 6 pence (0,15
ou 0,30 F). Un billet de 6 pence correspond & un trajet
d’une ou deux seclions. Pour frois sections ou plus,
deux billets de 6 pence chacun sont nécessaires. Les
enfants bénéficient du demi-tarif.

Ces autobus de grande banlieue sont analogues a
ceux qui ont été mis en service récemment sur les
lignes de rabatiement dans la zone centrale, mais ils
sont peints en vert.

Au mois de mars, six lignes supplémentaires d'auto-
bus de grande banlieve seroni exploitées avec ces
autobus @ un agent.

(London Transport Magazinz, janvier 1959 - résumé.)

® GLASGOW

Graissage automatique @ commande électro-
nique des organes d’aufobus

Un dispositif de graissage automatique a commande
électronique équipera 150 nouveaux autobus qui vont
8tre livrés a l'entreprise municipale de transports en
commun.

Ce dispositif, actionné par une pompe électrique a
engrenages a haute pression, produit toutes les 30 mn
un jet d'huile d’une durée de 5 s se répartissant, par
un réseau de tubes en nylon, en 36 points de graissage
différents. La quantité exacte d’huile nécessaire a
chaque point de graissage est obtenue en faisant
varier les dimensions des soupapes qui relient ces
tubes en nylon au tube principal d'alimentation,
lui-méme relié & un réservoir d'une capacité de
3,5 litres.

L’entreprise municipale de transports en commun
de Glasgow a déja procédé a des essais de ce dispo-
sitif de graissage pendant dix-huit mois sur un autobus
en service normal qui a parcouru prés de 130000 km
sans incident.
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Parmi les principaux avantages de ce systéme
figurent la diminution du temps nécessaire & ’entretien
des autobus (plusieurs heures par semaine) et la réduc-
tion de l'usure des organes en mouvement. De plus,
I'adduction d'huile étant mesurée avec précision, des
économies importantes sont réalisées.

Le dispositif est également expérimenté par la
« New York City Transit Authority » et le « Cleveland
Transit System ».

(Buses, février 1969 - résumé.)

B REPUBLIQUE FEDERALE D’ALLEMAGNE

4 HAMBOURG

Livraison d’éléments articulés a trois caisses

D’ici la fin de I'année, 58 é&léments articulés a trois
caisses du type DT3 auront été livrés a la « Hamburger
Hochbahn ». La mise en service de ce matériel per-
mettra d'accélérer la circulation des trains, notamment
aux heures d’affluence, sur la ligne n° 1 : la durée
du trajet d'un terminus & I'autre sera réduite de
10 mn.

En outre, il est prévu de passer commande de
72 éléments supplémentaires de ce type dont la livrai-
son s’échelonnera jusqu’'a 1972.

En contrepartie, en 1968, 40 voitures anciennes ont
été réformées; les 270 voitures T et TU, d’une concep-
tion technique aujourd’hui dépassée, ne sont plus
utilisées qu'aux heures d'affluence. Elles auront
toutes disparu en 1972, date a laquelle la composition
du parc sera la suivante : 130 éléments & trois caisses
DT3, 184 éléments & deux caisses DT2 (années de
construction : 1962-1966) et 100 motrices DT1 (années
de construction : 1958-1959).

L'élément DT3 est long de 39,52 m: la caisse
centrale a 3 m de moins que les caisses extérieures.
Il est équipé de huit essieux moteurs et peut atteindre
la vitesse de 80 km/h. Son aspect extérieur différe peu
de I'élément articulé & deux caisses DT2. Mais son
accélération au démarrage et sa décélération sont
supérieures de 309, (1,3 m/s?).

Un train complet de trois éléments (neuf caisses)
atteint la longueur de 118,5 m et peut transporter
1095 voyageurs dont 276 assis, alors qu'un train de
quatre éléments DT2 (huit caisses) est long de 113,7 m
et a une capacité de 1024 voyageurs dont 328 assis.

(Der Stadtverkehr, janvier 1969.)
4 MUNICH

Commande de matériel roulant pour le métro

Le conseil municipal de Munich a donné son accord
pour l'acquisition de 51 éléments de deux motrices
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destinés au futur métro. Les frais d’achat sont estimés
a pres de 50,5 millions de DM (63,13 millions de
francs).

La construction de ces 51 éléments a ét& confiée a
trois constructeurs. Les livraisons s’échelonneront de
mai 1970, date & laquelle les trois premiers éléments
seront livrés, a avril 1972.

(Verkehr und Technik, décembre 1968 - résumé.)

Le pilotage automatique des trains du métro

A I'occasion des essais en ligne du matériel roulant
du métro, le dispositif de pilotage avtomatique, qui
sera utilisé dés la mise en service de la premiére ligne
en 1971, a été présenté aux membres du conseil
municipal et aux journalistes.

Ce systéme de conduite avtomatique, mis au point
en étroite collaboration par les « Verkehrsbetriebe-
Minchen » et un constructeur spécialisé, s'inspire
des recherches et des essais réalisés au métro de
Berlin.

Le train se met automatiquement en marche aprés
que l'agent d'accompagnement a appuyé sur un
bouton-poussoir. Les informations de marche ou
d’arrét provenant des installations de signalisation
fixes sont traitées électroniquement et transmises &
des circuits inducteurs installés entre les rails, dont la
longueur est d’environ 80 m. Elles sont regues, par
induction, par une bobine située dans la motrice,
amenées a |'appareillage électronique de la voiture
et, apres vérification et transformation, transmises
avtomatiquement au dispositif de commande de
traction ou de freinage.

Ce systtme de commande automatique permet
I'vtilisation de la conduite manuelle avec signaux
lumineux fixes, dans certains cas, par exemple pour
la circulation des trains de travaux.

(Verkehr und Technik, décembre 1968 - résumé.)

M U.RS.S.
¢ MOSCoU

Essais d’identification automatique en ligne des
trains du métro par rayon laser

Des savants ukrainiens ont congu un dispositif
utilisant un rayon laser capable de commander la
circulation des trains. Des essais ont été effectués
dans le métro de Moscou, ainsi que dans une grande
usine métallurgique.

Une génératrice optique a quanta dirige un « rayon
aiguille », inoffensif, vers les appareils codeurs ins-
tallés a bord des voitures. Le récepteur détermine, en
fonction du nombre de signaux, le type et le numéro
des voitures et leur lieu de destination et transforme
ces données en signaux électriques qui apparaissent,



sous forme de chiffres, sur un tableau optique et sur
une mcchine & écrire élecironique.

Toutes les informations sont transmises a une cal-
culatrice électronique chargée du contréle du passage
des trains et de la mise au point des variantes optimales
des itinéraires.

(Bulletin U.R.S.S., édité par le Bureau soviétique d’infor-
mation, 27 février 1969.)

B ETATS-UNIS

4 BOSTON

Relévement des tarifs de la MBTA

La hausse des tarifs décidée par la « Massachusetts
Bay Transportation Authority » entrera en vigueur le
1¢r décembre. Pour le métro et le réseau de tramway
souterrain, dit « Central Subway », le prix du voyage
passe de 20 a 25 cents (de 1 a 1,25 F), ce qui enfrainera
la suppression du paiement par jetons et son rem-
placement par le paiement en espéces. Pour les lignes
de transport de surface, le nouveau tarif est fixé a
20 cents (1 F).

La derniére augmentation des tarifs des transports
en commun remontait a 1961.

(Passenger Transport ATA, 29 novembre 1968.)

Systéeme de perception électronique sur les
nouvelles lignes de métro

La « Massachusetts Bay Transportation Authority »
a décidé d'installer un systéme électronique de per-
ception du prix des places sur les nouvelles lignes
de métro actuellement en construction.

Au cours d'une premiére phase, les trois premiéres
stations de la section de la ligne « South Shore »,
qui sera mise en service & la fin de 1969, seront équi-
pées pour le contréle d'admission électronique des
voyageurs.

(Passenger Transpori ATA, 3 janvier 1969.)

4 CHICAGO

Hausse des tarifs de la « Chicago Transit
Authority »

Le 19 décembre, des nouveaux tarifs ont été mis
en vigueur sur les réseaux ferré et routier de la CTA,
avec une augmentation de 10 cents (0,50 F) pour tous
les tarifs d'adultes et de 8 cents (40 F) pour les tarifs
réduits d’enfants ou d’étudiants. Seul, le prix du billet
de correspondance, 5 cents (0,25 F), reste inchangé.

Le tarif normal, sans correspondance, est ainsi
passé a 40 cents (2 F) pour les adultes et @ 20 cents
(1 F) pour les enfants et les étudiants.

Pour la section de ligne de métro « Evanston »,
sifuée a la périphérie, le tarif est fixé a 50 cents (2,5 F)
et il atteint méme 55 cents (2,75 F) pour certaines autres
stations.

Ce relévement des tarifs met Chicago a la premiére
place, aux Etats-Unis, pour la cherié des transporis
en commun.

(Passenger Transport ATA, 20 décembre 1968.)
4 PHILADELPHIE

Renouvellement du parc d’autobus

La « Southeastern Pennsylvania Transportation
Authority » va commander d’ici peu 100 nouveaux
autobus & air conditionné pour le prix de 3,3 millions
de dollars (16,34 millions de francs). Cet achat s’ins-
crira dans le cadre du programme de renouvellement
du parc (1400 autobus actuellement) qui prévoit la
commande de 1 000 voitures au cours des six années
a venir.

(Passenger Transport ATA, 3 janvier 1969.)

4 WASHINGTON

Avantages escomptés de la construction du
métro

Selon les résultats d'une étude réalisée par une
société privée pour le compte de la « Washington
Metropolitan Area Transit Authorify », la construction
du réseau métropolitain devrait rapporter a la capi-
tale fédérale un bénéfice évalué a trois fois le colt
net de ce réseau. C'est en 1982 que les bénéfices cumu-
|és dépasseraient le montant des dépenses engagées.

En ce qui concerne les avantages quantitatifs, le
bénéfice est évalué a environ 2,8 milliards de dollars
(13,8 milliards de francs) d'ici 2020, se répartissant de
la maniére suivante : gain de temps pour les usagers
des transports en commun — 1,2 milliard de dollars
(5,9 milliards de francs); gain en temps et en argent
réalisé par les automobilistes qui renonceraient a
I'usage de leur voiture pour utiliser le métro —
1,05 milliard de dollars (5,1 milliards de francs);
gain imputable & la diminution des difficuliés de la
circulation pour les automobilistes qui continueraient
a utiliser leur voiture — 0,450 milliard de dollars
(2,22 milliards de francs); économie réalisée par cer-
taines entreprises, imputable également en pariie a
I'amélioration des conditions de circulation — 0,155 mil-
liard (0,766 milliard de francs).

Par ailleurs, cette méme étude souligne les multiples
avantages d’ordre qualitatif, mais non évaluables sur
le plan financier, allant du développement de I'activité
économique a la réduction de la pollution atmosphé-
rique.

(Passenger Transport ATA, 15 novembre 1968.) Trad.
ne 69-06 - résumé.)
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DOCUMENTATION GENERALE

Cefte rubrique comprend des résumés :

— d’articles traitant d’une fagon générale des techniques et de I’exploitation des transports

3

— d’articles relatifs a des techniques diverses et d des informations générales.

TRANSPORTS PAR FER

B GENERALITES ET EXPLOITATION

Détermination des courants de trafic voyageurs
d grande distance a I'aide d’'un calculateur
électronique

P. P. KOBZEV, M. L. DYLANIJUK et V. F. ARCAKOV
(Vestnik VNIIZT, n° 6, 1968, 2 fig.). Trad. S.N.C.F. 19-69.

En vue de déterminer I'importance des courants de
trafic voyageurs a longue distance sur les diverses
sections de leur réseau ferroviaire, les Chemins de fer
soviétiques utilisent des calculateurs @ mémoire a
ferrites pour traiter les données numériques fournies
par les imprimés de comptage. Ces opérations s’effec-
tuant généralement au mois d’aolt, il serait utile
également de les renouveler a d'autres périodes de
I'année afin de réduire les dépenses globales de per-
sonnel, d’augmenter le rendement d'utilisation du
matériel roulant et d’améliorer la planification des
transports de voyageurs. Exposé des principes essen-
tiels de la méthode employée qui suppose I'existence
d’un moyen logique de calcul effectué selon un schéma-
bloc représentant I'algorithme du volume du trafic
voyageurs.

H MATERIEL ROULANT

Evaluation de la capacité d’accélération des
engins de traction ferroviaire

D. WENDE (Deutsche Eisenbahntechnik, mai 1968).
Trad. S.N.C.F. 14-69.

Les qualités dynamiques des engins de traction se
jugent notamment d’aprés leur capacité d'accéléra-
tion. Exposé des méthodes les plus courantes de calcul
des différentes catégories d’accélération et détermi-
nation des relations existant entre elles. Exemple
d’application & un cas concret.

Synthése d’expériences faites en essais et en
service sur la suspension des bogies a roulement
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supercritique ne nécessitant pas d’entretien,
ainsi que sur la suspension des amortisseurs
hydrauliques et des stabilisateurs

SPERLING (Leichtbau der Verkehrsfahrzeuge, juillet-
aolt 1968, 1 tableau, 15 fig.). Trad. S.N.C.F. 5-69.

L'auteur étudie, dans cet article, tous les facteurs qui
influencent notablement la douceur du roulement
et le comportement en service des bogies circulant
aux vitesses supercritiques. A ['aide de résultats
d’essais, d’expériences de service et de considérations
théoriques, il soumet @ un examen critique les points
de vue essentiels et expose les conditions fondamen-
tales a observer si I'on veut construire des véhicules
a bogie s'usant peu, offrant un roulement doux, une
parfaite sécurité de circulation, et aussi dont les frais
d’entretien soient réduits au minimum.

Les caractéristiques directrices des bogies

D. E. NEWLAND (The Railway Gazette, 4 octobre 1968,
12 fig.). Trad. S.N.C.F. 17-69.

Au Symposium des grandes vitesses (Vienne 1967),
les Chemins de fer britanniques ont exposé le résultat
de I'application de la théorie du guidage linéaire dans
I'étude du « train de I'avenir ». La conclusion de ce
rapport se montre favorable aux voitures & deux
essieux, car les véhicules a bogies ne sont dynami-
quement stables que s'ils sont équipés d'une suspen-
sion trop rigide pour &tre satisfaisante aux vitesses
€élevées. Un véhicule a deux essieux, équipé d’un
systéme de suspension révolutionnaire, pourrait donner
satisfaction tant au point de vue du confort des voya-
geurs, qu'a celui de son comportement en voie.

La réduction du soulévement des roues suffit-elle
pour maitriser le lacet et le roulis ?

Locomotives and Cars, juin 1968, 4 fig.). Trad. S.N.C.F.
J g
22-69.

Exposé des études mécaniques effectuées par I'Asso-
ciation of American Railroad sur les différents aspects
que posent les problémes du roulis et du lacet des
wagons lourds d centre de gravité élevé. Les inégalités



de la voie introduisent en effet des forces indésirables
dans la caisse en oscillation créant un état de réso-
nance dans lequel I'amplitude du balancement peut
devenir trés élevé. Pour diminuer 'ampleur de ce
mouvement, il s’agit principalement de transformer
I’énergie cinétique en chaleur, soit par frottement
glissant, soit par un systéme hydraulique. Différents
procédés a appliquer dans la suspension des wagons
ont été sélectionnés. L'article énumére & ce sujet plu-
sieurs types de dispositifs amortisseurs incorporés
aux bogies qui ont été soumis & I'approbation de
I’A AR en vue de résoudre ce probléme difficile.

Caleul de résistance des bogies de locomotive

K. HELM et E. G. FAUSTMANN (Deutsche Eisenbahn-
technik, n° 8, 1968, 4 fig.). Trad. S.N.C.F. 23-69.

Afin de réduire le poids des locomotives ef d’amé-
liorer ainsi leur rendement, un important constructeur
d’outre-Rhin s’est attaché a fabriquer des bogies
aussi légers que possible.

L'auteur de I'article expose les méthodes de travail
et les procédés de calcul des ingénieurs qui ont tenu
compte des plus fortes contraintes auxquelles sont
habituellement soumis les bogies.

Un exemple pratique du déroulement des calculs
monire comment le contréle permanent des résultals
a contribué & I'amélioration du projet initial.

Essais effectués par le Chemin de fer fédéral
allemand avec des caisses de voitures suscep-
tibles de recevoir une inclinaison servo-com-
mandée

(The Railway Gazette, 17 janvier 1969, 4 fig.). Trad.
S.N.C.F. 41-69.

Sur des réseaux anciens, le confort des voyageurs
est en grande partie fonction de la compensation du
dévers, parfois insuffisant, de la voie dans les courbes
a faible rayon qui ne sont pas prévues pour des trafics
& grande vitesse. La suspension pendulaire du « turbo-
train » canadien a été une premiére solution de ce
probléme. Les Chemins de fer allemands ont, pour
leur part, choisi une suspension électro-pneumatique
servo-commandée de leur matériel. L'action de la
pesanteur et de la force centrifuge améne un pendule
4 fermer et a ouvrir des contacts électriques qui com-
mandent 'admission d'air dans des ressorfs pneuma-
tiques du cété ou penche le pendule, et I'échappement
de I'air des ressorts du cdté opposé. Un gyroscope,
placé sous la dépendance du pendule, a donné un
peu d'inertie au systéme, assez brutal par lui-méme.
Le résultat peut se définir, soit comme la possibilité
d’'une augmentation de la vitesse dans le passage des
courbes, sans modification préalable du dévers de

la voie, soit comme une réduction du rayon minimal
d'une courbe qui doit étre franchie a une vitesse
donnée.

Problémes relatifs au montage de [’attelage
avtomatique sur les engins moteurs de la
Deutsche Reichsbahn

W. REHNERT (Deutsche Eisenbahntechnik, octobre 1968,
13 fig.). Trad. S.N.C.F. 10-69.

Exposé des problemes posés lors des recherches
entreprises par la Deutsche Reichsbahn concernant
le montage, sur les engins moteurs Diesel et électriques,
de |'attelage automatique & tamponnement central
unique déja créé pour les wagons de marchandises.
Etude de I'emplacement de montage et caractéris-
tiques des ressorts utilisés dont la conception découle
des efforts dynamiques provoqués par les tassements
des wagons et par les réactions longitudinales dans les
rames. L’examen des problémes de technique et de
dynamique du mouvement des trains montre, en par-
ticulier, que de nouveaux efforts doivent étre accom-
plis dans le domaine constructif pour abaisser au
minimum ['augmentation de la masse des engins
moteurs.

Influence du bruit sur le personnel des locomo-
tives

B. SZECHEY (Zeitschrift der OSShD, n° 5, 1968, 1 fig.).
Trad. S.N.C.F. 25-69.

Le contrdle automatique et la commande a distance
n'ont pas supprimé les problémes acoustiques du
matériel ferroviaire. L'automatisation a, en fait,
aggravé les conditions du trafic, et il est nécessaire
que le conducteur ait une loge convenablement
aménagée tant au point de vue fonctionnel, qu'av
point de vue hygiéne. Le bruit a des répercussions
facheuses sur la capacité de travail et I'état physique
du conducteur (fatigue, vieillissement prématuré,
diminution de I'acuité auditive pouvant aller jusqu’a
la surdité totale). De plus, la transmission verbale des
indications de service s'avére difficile a proximité
de moteurs en marche; enfin, le voisinage souffre de
la propagation des vibrations et des sons a travers
les parois des habitations. La lutte contre le bruit se
situe sur deux plans : élimination des bruits a intensité
élevée (le bruit des moteurs Diesel peut &ire abaissé
de 10 ou 15 dB sans préjudice pour leur puissance
de traction), et élimination de I'influence de la mono-
tonie par la rotation fréquente du personnel du ser-
vice de la traction, jointe a ['utilisation d’appareils
radio a forte intensité sonore.

L’expérience acquise montre que la collaboration
des techniciens des Chemins de fer et de l'industrie
permet de lutter efficacement contre le bruit qui
pourrait &ire le fait de locomotives de plus en plus
puissantes.
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Problémes de la puissance temporaire des
moteurs de traction électrique des locomotives
E 499-0, E 469-1 et E 669-2

(Zeleznicni Doprava a Technika, n° 8, 1968, 7 fig.).
Trad. S.N.C.F. 35-69.

Exposé des problémes que pose la détermination
de la puissance temporaire des moteurs de traction
des locomotives électriques utilisées par les Chemins
de fer tchécoslovaques et analyse de leurs caractéris-
tiques en régime continu et unihoraire. Examen des
phénoménes thermiques non permanents qui se pro-
duisent dans les rotors des moteurs & courant continu,
en tenant compte de la complexité du flux thermique uni-
dimensionnel dont ils sont le siége et conséquences
de leur traitement simplifié. Exemple concret sur des
locomotives des types E 499-0, E 469-1 et E 669-2
montrant en particulier que ces représentations sim-
plifiées sont la cause d'une évaluation incorrecte de
la fatigue thermique de |'enroulement du rofor sous
la charge du courant unihoraire.

Efficacité de I’emploi de filtres a transforma-
teurs dans les locomotives électriques VL-60

D. A. GARNICEV et M. Z. ZIC (Zeleznodoroznyj
Transport, n° 8, 1968, 3 tableaux, 4 fig.). Trad. S.N.C.F.
28-69.

En vue d’abaisser le taux d’ondulation du courant
dans le circuit des moteurs de traction des locomotives
a courant alternatif et & redresseurs, I'Institut pan-
soviétique de recherche scientifique ferroviaire a
étudié le comportement des locomotives de la série
VL-60 équipées de filtres a transformateurs. Les
résultats des essais effectués au dépdt de Gorki-
Triage ont montré en particulier que I'emploi du
filire a transformateur permet de réduire du tiers
I'ondulation tensorielle, augmente la vitesse du train
et abaisse notablement le prix de revient du trans-
port. Description du schéma de principe du filtre &
transformateur employé sur ce matériel et compa-
raison des oscillogrammes relevés.

INSTALLATIONS FIXES

Influence de la poussée du vent sur la ligne de
contact a 3 kV

T. SIEMINSKI (Przeglad Kolejowy Elektrotechniczny,
ne 7, juillet 1968, 6 fig.). Trad. S.N.C.F. 29-69.

Exposé des principes généraux de construction d'une
ligne de contact @ 3 kV du type caténaire utilisée
par les Chemins de fer de I'Etat polonais du point de
vue de la résistance aux effets de la poussée des venis
violents. Calcul de la portée admissible de la travée
comprise entre deux supports voisins, pour une ligne
de contact en alignement et en courbe. Modes de

30

vérification de Ia distance d'isolement et de déplace-
ment de la ligne sous la poussée du vent pour la portée
d’'ancrage et conditions de liaison avec le pantographe.
Les formules mathématiques les plus précises se
heurtent cependant & des impondérables, tels que le
changement de direction ou de pression du vent
mais |'expérience acquise dans I'exploitation prouve
que les résultats obtenus sont d'une précision suffisante.

Résistance des ponts anciens en acier

E. MARKWORTH (Deutsche Eisenbahntechnik, sep-
tembre 1968, 10 fig.). Trad. S.N.C.F. 34-69.

Les Chemins de fer de I'Allemagne de I'Est se sont
préoccupés de définir le degré de fiabilité a accorder
a de nombreux ponts en service depuis une centaine
d’années et dont les dossiers ont été égarés. Les tests
ont porté essentiellement sur la fatigue et la résilience
du métal. Analyse des résultats en les comparant aux
caractéristiques de I'acier de construction St 38 u,
utilisé de nos jours. Cette étude a notamment montré,
qu'étant donné le vieillissement relatif des aciers, les
contraintes actuellement admises peuvent étre main-
tenues selon des temps variant avec le débit de chaque
ligne. Par contre, les superstructures, tant en acier
moulé qu’en acier puddlé, ne supporteraient pas une
nouvelle réfection, et devraient &tre remplacées a
bréve échéance.

TRANSPORTS PAR ROUTE

B MATERIEL ROULANT

Calcul empirique des forces et des couples
absorbés par la bande longitudinale des pneu-
matiques

MILAN APETSUR (A.T.Z., décembre 1968, 4 fig.).
Trad. 69-68.

Dans le calcul des vibrations et charges dynamiques
d'un véhicule routier et de ses éléments constitutifs,
il est quelquefois indispensable de connaitre les forces
en présence dans la bande longitudinale des pneus,
et celles nées entre ces derniers et la route; c'est le
cas, par exemple, en matiére de détermination des
forces d'accélération dans le domaine de la direc-
tion, des charges dynamiques, de la suspension
d’essieux, etc. Dans le présent exposé, des formules
empiriques sont indiquées qui décrivent avec une
précision suffisante les rapports existant entre les
forces dans les pneus et les conditions géométriques
de la déformation desdits pneumatiques.



TECHNIQUE GENERALE

B ELECTROTECHNIQUE ET ELECTRO-

NIQUE

Phénoménes de décharges disruptives provoqués
par des décharges superficielles dans les ma-
tiéres isolantes solides

G. DRONSEK (E.T.Z. - A., vol. 89, n° 21, 1968, 15 fig.).
Trad. S.N.C.F. 26-69.

Une forme anormale de décharges disruptives a
caractére superficiel, dénommée « décharge latérale »,
détériore parfois trés gravement les matiéres iso-
lantes solides sollicitées par une tension alternative.
Analyse succincte du mécanisme de ce phénoméne,
reproduit sous une forme trés simplifiée au moyen
d’un modéle d’essai. Principaux résultats obtenus et
conclusions pratiques qui en découlent. Celles-ci font
notamment apparaitre le danger qu'engendre dans
ce domaine toute décharge superficielle, quelle que
soit I'homogénéité et la résistivité des matiéres iso-
lantes utilisées.

Bruits et vibrations produits par les machines
électriques rotatives

A. J. ELLISON et C. J. MOORE (Proceedings of the
Institution of Electrical Engineers, n° 11, novembre 1968).
Trad. S.N.C.F. 30-69.

Le nombre croissant des machines rotatives élec-
triques, en service de nos jours, pose avec une acuité
certaine, le probléme de la protection contre le bruit
et les vibrations. Les auteurs exposent des méthodes
permeitant de prévoir le débit acoustique et les vibra-
tions d'une machine, & partir des données de cons-
truction. |ls montrent qu'au moment de la construction
d’un moteur électrique, la réduction des efforts vibra-
toires — ou encore la modification des voies de
transmission des vibrations — est un moyen d'inso-
norisation, commode et peu onéreux. Ce procédé
est donc préférable a la mise en place de garnitures
isolantes et de montages spéciaux destinés a un appa-
reil déja en service qui se révéle intolérablement
bruyant.

B SCIENCES EXACTES ET APPLIQUEES ET
ESSAIS

Nouvelles tendances en matiére de transforma-
tion de I’énergie

W. WELSH (Society of Automotive Engineers, n° 660 603,
septembre 1966, 43 fig., 17 graphiques). Trad. 69-05.

Cet article traite des tendances présentes et futures
de ['utilisation des sources d'énergie, ainsi que du
développement des divers moyens de production
d’énergie. Les différents types d'énergie sont passés
en revue, ainsi que leurs limites, leurs prix d’installa-
tion et d’exploitation.

B INDUSTRIES MECANIQUES - ORGANES
DE MACHINES

Interdépendance des résultats que donnent les
essais sur I’endurance d’un cdble a la flexion,
sa charge de rupture et le contréle magnéto-
inductif auquel on le soumet

Z. KAWECKI, H. KNOP et J. STACHURSKI (Infer-
nafionale Berg und Seilbahn Rundschav « Revue des
Téléphériques », décembre 1966, 5 fig.). Trad. Ponts
et Chaussées A 1904

Il est intéressant de connaitre de fagon aussi précise
que possible I'état des cdbles des téléphériques en
service. La méthode de contréle par voie magnéto-
inductive permet de porter un jugement sur I’endurance
d la flexion et a la charge de rupture, donc sur la
solidité effective des cdbles examinés.

Aprés avoir exposé les conditions techniques des
essais, l'avteur fait apparaitre les dépendances
mutuelles entre les résultats. |l estime que, sous cer-
taines conditions — qui devront &tre confirmées par
de nombreux essais — |'appréciation qualitative et
quantitative des résultats d'un contréle magnéto-
inductif pourrait se faire d partir de courbes d'éta-
lonnage.
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STATISTIQUES

RESULTATS DU TRAFIC DE LA R.A.T.P.

Service et trafic des mois de novembre et décembre 1968 et comparaison 1968-1967 ;

janvier et février 1969 et comparaison 1969-1968.

NOVEMBRE
VOITURES-KILOMETRES VOYAGEURS
Varia- Varia-
1967 1968 tions 1967 1968 tions
en 9 en %
Réseau ferré :
Meétropolitain:.... cuwee s s 15 392 637 14 758 637 — 4,1 | 107 048 957 101 323 907 — 54
Ligne de Sceaux ........... 879 882 870 511 — 1.1 5018 997 5025693 4+ 01
TOTAL.............. 112 067 954 106 349 600 — 51
Réseau routier.............. 10 535873 10369583 | — 1,6 | 53193 444 49 642232 | — 6,7
ENSEMBLE: . wovwn v 4 165 261 398 155 991 832 — 5,6
DECEMBRE
VOITURES-KILOMETRES VOYAGEURS
Varia- Varia-
1967 1968 tions 1967 1948 tions
en % en %
Réseau ferré :
Métropolitain. .............. 15 780 876 15 451 825 — 2,1 109 978 420 108 507998 | — 1,3
Ligne de Sceaux ........... 939 674 960 512 + 2.1 4950 206 4801333 |— 3,0
TOTAL: sue s woon svns 114 928 626 113309331 | — 1,5
Réseau routier ............. 10 618 151 10 626 841 + 01 51 546 989 49984152 | — 3,0
ENSEMBLE .......... 166 475 615 163293483 | — 1,9
JANVIER
VOITURES-KILOMETRES VOYAGEURS
Varia- Varia-
1968 1969 tions 1968 1969 tions
en % en %
Réseau ferré :
Métropolitain. .............. 16 069 084 15 627 283 — 2,7 | 107 750741 105586795 | — 2,0
Ligne de Sceaux ........... 924 901 922 931 — 0,2 5033 250 5125179 | 4+ 1,8
TOTAL.............. 112 783 991 110711974 | — 1,8
Réseau routier ............. 11 097 287 10 961 369 — 1.2 54214 410 51704992 | — 4,6
ENSEMBLE .......... 166 998 401 162 416 966 | — 2,7




FEVRIER (%)

VOITURES-KILOMETRES VOYAGEURS
Varia- Varia-
1968 1969 tions 1968 1969 tions
en % en %
Réseau ferré :
Métropolitain. .............. 15067 129 14160137 — 6,0 99 588 615 94831495 | — 4.8
Ligne de Sceaux ........... 877 765 873 881 — 0,4 4707 286 4591728 | — 2,5
TOTAL .. o v 555 52 104 295 901 99423223 | — 4,7
Réseau routier.............. 10493 081 9 897 942 — 57 50167 544 46086024 | — 8,1
ENSEMBLE .......... 154 463 445 145509247 | — 5,8
(*) Année 1968 bissextile.
STATISTIQUES ECONOMIQUES
(Institut National de la Statistique)
MOYENNE
GRTE MENSUELLE 1568 Ve
Avutomobiles 1959 1968 Janvier Février Janvier Février
Production :
Voitures particuliéres. | 1000 90,43 152,73 179,38 174,02 195,17 151,36
Cars...ooveiinannnn Nombre 227 228 233 230 291 253
Véhicules utilitaires,
tobal. con s v o » 16 074 19 561 21 868 21 092 25 352 23 086
MOYENNE
UNITE MENSUELLE 1967 1968
S.N.C.F.
19¢8 Novembre Décembre Novembre Décembre
Trafic voyageurs :
Voyageurs, total .. .. Million 48,2 55,0 58,8 53,4 56,2
Voyageurs-km, total. | Milliard 2,99 2,70 3,47 2,86 3,58
vk
Trafic marchandises :
Tonnage expédié tou-
tes marchandises.. | Million t 19,11 20,04 20,57 21,29 21,56
MOYENNE
EIITTE MENSUELLE 1967 1968
Voies navigables 1968 Novembre Décembre Novembre Décembre
Trafic brut total....... 1000t 8 478 8284 7 807 8728 8012
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Page 3 (haut) Ne 70 189 Page 12 (haut) Ne 70 104
» 3 (bas) Extrait de Fahr » 12 (bas) » 70107
mit uns » 13 » 70124
» 5 (haut) Ne 70 293 » 14 » 70152
» 5 (bas) » 70292 » 15 » 70154
» 7 (hauf) Poc. 324 » 17 (haut) » 69747
» 7 (bas) » 325 » 17 (bas) » 69984
» 8 » 326 » 18 (haut) » 69752
» 9 (haut) Ne 70122 » 18 (gauche) » 70315
» 9 (bas) » 70157 » 18 (droite) » 70314
» 10 (haut) » 70118 » 19 Doc. 327
» 10 (bas) » 70114 » 21 N° 70 186
» M » 70126
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