Le chemin de fer est le baromttre de la vie des affaires. Les journaux financiers
suivent avec attention le nombre des wagons chargds ainsi que les recettes de la
S.N.C.F. Pas plus que vous ne vous @tonnez de la mache rigoureuse de votre montre,
vous ne songez que la rdgularitd du chemin de fer rest pas un miracle mais le rdsultat de
| effort tenace, acharnd, de tous les services de & S.N.C.F. et aussi la cons@quence d une
technique prdcise aux rouages extrEmement complexes

Pour faire marcher les trains, il faut en premier lieu avoir des installations : d abord
une voie avec ses ouvrages dart, et aussi des postes d aiguillage, des signaux pour
assurer la s@curitd des convois, des b timents, bref tout ce qui est lid au sol et appeld
« Installations Fixes ».

Il faut aussi des engins moteurs, des voitures pour les voyageurs et des wagons pour
les marchandises.

Il faut @galement un service d Exploitation dont le but principal est de coordonner,
minuter et contrler la circulation des trains, de faon r@pondre aux ddsirs de la
clienttle.

Il faut enfin et surtout des hommes solides, bien @quilibrds, aimant leur mtier,
conscients de leur responsabilitd professionnelle.



La voie

Le probltme de base du chemin de fer
est le transport de masses importantes avec
des efforts de traction aussi faibles que pos-
sible. Cela suppose une table de roulement
lisse, dure et uniforme et des trac@s s Dcartant
le moins possible de | horizontale.

Cette table de roulement est obtenue
au moyen de barres d acier: les rails. La
Cl. Desoutins D.34.  'Jsistance au roulement est ainsi trts

LES JOINTS CLASSIQUES DEUX rdduite puisqu il suffit, en palier, d une force

CLISSES AVEC QUATRE BOULONS ;

CONSTITUENT UN POINT FAIBLE DE de 3 kg pour _tlrer une F:harge d une tonne.
LA VOIE. Pour un v@hicule routier sur pneus, cette

rdsistance au roulement est de 20 kg par
tonne, prks de sept fois plus forte.

Les rails ont actuellement 24 m de long et ptsent 50 kg par mttre. Des traverses,
dont la plupart @taient jusqu ces derniers temps en ch(Ene, maintiennent | @cartement
1,435 m entre bords intdrieurs des rails. La voie moderne comporte 1 750 traverses
au kilomkttre. Pour r@partir les charges et s oppose aux glissements, les traverses
sont encastrdes dans le ballast, constitu@ de pieres concass@es dont les dimensions

sontde5 6cm.

SUR LES VOIES MODERNES EN RAILS La voie ainsi conue a deux points
Soub S DE 800 M DE LONG, DES d@licats : | attache du rail la traverse d une

JOINTS EN gl'f,f#Xngﬁ“S".ETTENT LES part, le joint entre deux rails cons@cutifs

Cl.SNCF.-24031. ~ dautre part.
Le problkme de lattache du rail la

traverse avait @t@ rdsolu autrefois au moyen
d un coussinet vissd sur la traverse et dans
lequel le rail @tait bloqud au moyen d un coin.
Mais le battement du rail dans le coussinet
au passage des trains rendait cette voie
bruyante. Aussi la voie sur coussinets fit-elle
place la voie « Vignole » dans laquelle le
rail comporte un patin qui repose sur la
traverse, et est appliqud sur celleci au
moyen de grosses vis dites « tire-fonds » : la
collerette de chaque «tire-fond » serre le
bord du patin sur le dessus de la traverse. Ce
proc@dd a Gtd perfectionnd par des dispositifs
« anticheminants » qui ancrent le rail aux
traverses et lempCEchent de glisser
longitudinalement.

Cl. SN.CFF.-29281.
QUAND IL FAUT RENOUVELER LA VOIE, DES SECTIONS TOUTES MONT ES SONT SUBSTITU ES
AUX PARTIES USES.

Deux rails cons@cutifs doivent Etre rigoureusemenglignds. C est au joint qu est
d@dvolu ce rle: deux Qclisses, boulonn@es dans | me du rail de part et d autre du
joint, maintiennent la continuitd du chemin de rouement. Mais les joints constituent les
points faibles de la voie, car ils engendrent un battement des roues au passage des
trains sur deux rails successifs.

Une nouvelle technique de la S.N.C.F., mise en uvr e depuis 1953, permet
d am@liorer le confort des voyageurs tout en r@aliant de s@rieuses @conomies
d entretien de la voie. Le rail repose sur la traverse par | interm@diaire d une semelle
en caoutchouc cannel@ et il est rigoureusement applqud sur cette semelle par un
ressort que maintient le tire-fond. Ce serrage @negigque s opposant en outre au
cheminement, on peut alors souder les rails bout bout en barres de 800 m de long
sans craindre | effet des dilatations. En 1955, il y a en France 2 500 km de voies ainsi
@quipdes en barres longues, et cette longueur s augnente d environ 800 km chaque
annde.

L entretien des voies reprdsente 13 % du budget dela S.N.C.F. et | emploi des
barres longues r@dduit les ddpenses d entretien de fus de moitid. On voit tout | int@rEt
financier de cette nouvelle technigue fran aise.



La voie repose sur une plate-forme qui constitue son infrastructure et ddtermine
son tracd, avec les courbes et les rampes. L adh@rece du train dans les courbes est
due moins au boudin de la roue qu la forme coniqu e du bandage qui permet la
roue extdrieure de parcourir dans les courbes un tajet plus long que la roue
intdrieure. La force centrifuge impose des courbes de grand rayon : pour circuler
120 km/h, un rayon minimum de 750 m est n@cessaire. Malgr@ cela, la vitesse des
trains oblige incliner les virages ; cette inclin aison s appelle le ddvers.

Le chemin de fer doit gravir des rampes et descendre des pentes. L, le prdcieux
avantage d une faible r@dsistance au roulement devient un handicap. Dans une rampe de
1 %, le camion sent la rdsistance | avancement s accro tre de 40 % alors que, pour la
locomotive, |effort augmente de 250 %. Des rampes de 7 8 %, courantes sur les
routes, sont donc prohibitives pour le chemin de fer. Aussi a-t-il pris | habitude de
mesurer ses ddclivitds en « pour mille » ¢ est- -dre en millimktres par mktre. Une ligne
bon tracd telle que Paris-Bordeaux-Bayonne n a pasde rampe supQrieure 5 , Paris-
Limoges se limite 10 et les lignes de montagne voie normale ont des rampes
maxima de | ordre de 25 . Au del , une crdmailltre  est souvent ndcessaire.

Des courbes de grand rayon, des rampes peu accentuZes ont conduit la
rdalisation d ouvrages d art prestigieux og |on rérouve souvent le nom d Eiffel. Les
tunnels aussi doivent (Etre citds parmi les ouvragesl art : 84 tunnels reprdsentent une
longueur totale de 23 km sur le trajet de Monistrol-d Allier  Sainte-Cdcile d Andorge
(ligne des C@vennes). Le tunnel de Somport a 4 km,celui du Mont Cenis, 14 km.

L ARCHE GRACIEUSE DU VIADUC DE LESSART, SUR LA RANCE
PR"S DE DINAN, SHARMONISE HEUREUSEMENT AVEC LE PAYSAGE.

Cl. SN.CF. - 2401.

Cl. Fenino - 1286
VOICI LES TROIS TYPES DE MACHINES QUI, SUR PARIS-LYON, REMORQUENT LES RAPIDES.

GAUCHE : UNE 2D2 DE 144 TONNES (1950). DROITE : UNE CC DE 104 TONNES (1952).
AU MILIEU : UNE BB DE 80 TONNES SEULEMENT (1954), SOIT UN GAIN DE POIDS DE 45%.

Le matdriel moteur

Le mat@riel moteur a suivi | @volution qui, pour de raisons de rendement et de
commoditd d exploitation, a orientd | industrie totientitre vers les formes modernes
d @nergie : Dlectricitd et huile lourde.

Alors que, depuis le ddbut du Chemin de fer, toutesles lignes @taient exploitdes
avec des machines vapeur, la S.N.C.F., sur ses gr andes arttres, utilise aujourd hui
de plus en plus | Glectricitd. Sur les lignes moingmportantes et pour les man uvres,
elle ddveloppe la traction Diesel.

Pourtant, la locomotive vapeur avait reu de nomb reux perfectionnements
(double expansion, surchauffe, rdchauffage de | eaud alimentation) qui ont permis de
passer des 450 chevaux de la Crampton de 1850 aux 4 500 chevaux de la 242 A de
1946. Enfin, le « traitement int@dgral Armand », misau point par | actuel prdsident de la
S.N.C.F., a supprim@ | entartrage et la corrosion tes chauditres. Mais la locomotive
vapeur, grosse consommatrice de charbon d excellente qualitd, a un rendement
moyen de 5,5 %. De plus, ses servitudes sont telles que, en moyenne, son parcours
journalier reste de | ordre de 100 km.

Aussi le domaine de la vapeur est-il attaqud par |QGlectricitd sur les grandes
arttres (dont 5000 km sont dgj @quipds) et par le Diesel sur les petites lignes.
Depuis 1945, la S.N.C.F. a cess@ de commander des machines vapeur.

e il



La traction Qlectrique

R@serv@e tout d abord aux transports urbains et auxignes de montagne, la traction
Dlectrique, qui puise son @nergie des sources naionales, a rapidement conguis une
place importante. Elle permet d utiliser des combustibles de basse qualitd qui ne peuvent
Etre brR3lds que dans les grandes centrales thermiges. De plus, le rendement des
machines Jlectriques est plus que le double de celu des locomotives vapeur.

L Qlectrification peut Etre rdalisde selon deux sysnes correspondant | emploi
du courant continu ou celui du courant alternatif .

La premiktre technique b@ndficie de la remarquable ptitude la traction du moteur
courant continu. Mais ce courant doit (Etre fourni la machine sous la tension rela-
tivement basse og celle-ci le consomme. Pour transporter une puissance importante
sous cette basse tension, il est ndcessaire d instdler une cat@naire de forte section avec
des sous-stations nombreuses et coRteuses.

Le courant alternatif permet d abaisser la tension sur la machine mEme et, par
suite, d alimenter sous tension @lev@de (15000 25000 volts) les cat@naires qui
peuvent alors Etre Idgtres et dconomiques. Mais, pw des raisons techniques, les
moteurs utilisant le courant 50 p@riodes, le courant de tout le monde, @taient jusqu
de r@cents progrts inutilisables pour la traction. Il fallait, pour alimenter les loco-
motives, employer un courant sp@cial frdquence rd@luite fabriqud pour le seul chemin
de fer.

C est en pesant de telles considdrations que le gowernement fran ais avait en 1920
choisi le courant continu 1500 volts.

LE 28 MARS 1955, LA CC 7107 BAT LE RECORD DU MONDE DE VITESSE 331KM L HEURE.
Cl. Paris-Match -(M@heux N 56).
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Cl. SN.C.F. - Desboutin.

LE LENDEMAIN, LE 29 MARS 1955, LA BB 9004 R ALISAIT SON TOUR CETTE PERFORMANCE
PROUVANT AINSI LA REMARQUABLE QUALIT DEL INDUSTRIE FRANCAISE.

La locomotive @lectrique 1 500 volts

Pour des raisons de prix, le nombre d essieux moteurs d une machine doit Etre le
plus petit possible, compte tenu de la puissance que cette machine doit fournir sans
patiner. Comme chaque essieu doit respecter la charge limite admise par la voie (20 t
en principe en France), il peut arriver que le poids total de la machine ddpasse le
poids adh@rent admissible, c est- -dire la charge maxima de | ensemble des essieux
moteurs.

Il faut alors adjoindre ces essieux moteurs des e ssieux porteurs. Et si les
locomotives @lectriques de moyenne puissance @taieh des machines BB de 2 000 ch,

4 essieux tous moteurs, par contre les puissantes machines des rapides sont des
2 D 2 de 4 800 ch comportant 4 essieux moteurs auxquels, en raison du poids (144 t),
il a fallu adjoindre deux bogies porteurs, un cha que extrdmitd. Mais des progrts
rdcents ont permis de supprimer les essieux porteus m@Eme pour les machines les
plus puissantes et les plus rapides. C est ainsi qu est nde, en 1949, la CC de 4 400 ch
pesant 107 t. Et en 1954, cette puissance de 4 400 ch a @td obtenue avec des
locomotives 4 essieux seulement, ne pesant que 80 t: ces locomotives qui peuvent
remorquer en palier 900t 140 km/h, forment la s@rie BB 9000.

La qualitd essentielle des machines @lectriques fra aises est leur robustesse qui
peut se mesurer par plusieurs records. Les 28 et 29 mars 1955, la CC 7107 et la
BB 9004 ont portd 331 km/h le record du monde de vitesse ddtenu prdc@demment
par la CC 7121 avec 243 km/h.

Dans un autre domaine, une machine de la mEme s@rigla CC 7147, remorquant
des trains commerciaux, a parcouru, en cing mois, de mai octobre 1955, la distance
de 307 000 km : prts de huit fois le tour de la terre | @quateur.

De tels r@sultats font toucher du doigt la qualitddes fabrications fran aises et
| @norme supdrioritd de la machine Jlectrique sualmachine vapeur, puisque les
locomotives @lectriques font preuve la fois dune puissance Jlevde et dune
endurance extraordinaire.



Cl. M@heux - 1855.

VALENCIENNES-THIONVILLE EST LA PREMI"RE GRANDE ART'RE LECTRIFI E EN COURANT
ALTERNATIF 50 P RIODES PAR SECONDE. LES MACHINES CC D MARRENT EN RAMPE
DE 11,5 MILLIM"TRES PAR M"TRE DES TRAINS DE MINERAI DE 2000 TONNES.

La traction Qlectrique
en courant industriel

On a vu que la traction en courant continu, en raison de | importance des instal-
lations fixes qu elle n@cessite, n Btait pleinementrentable que sur des lignes fort
trafic. L emploi du courant alternatif permet de simplifier ces installations mais | obli-
gation d employer une frdquence spJciale rdduisaiusqu un pass@ trt.s rdcent, cet
avantage n@ant. Il @Gtait donc tentant de chercher cumuler les avantages des deux
solutions en utilisant le courant industriel 50 p @riodes. C est cette tche que se
sont consacr@ds dts 1945 les techniciens franais sous |@nergique impulsion de
M. Armand, alors Directeur G@n@ral de la S.N.C.F.

Les r@sultats obtenus depuis 1950 sur la ligne d essais d Aix-les-Bains La Roche-
sur-Foron ont @td tels quil a @tJ ddcidd, dts 195d Dlectrifier en courant alternatif
industriel sous 25 000 volts, la grande transversale Valenciennes-Thionville qui
assure le plus gros trafic de marchandises de la S.N.C.F. (29 000 tonnes par jour).
Cette technique fran aise d@borde maintenant le cadre national pour Etre appliqude
en Sarre, au Luxembourg et au Congo belge. La Grande-Bretagne et la Russie | ont
mise aussi | essai. En France, elle va s @tendre au triangle Lille-Strasbourg-Paris et

Strasbourg-B le. Elle permet la remorque des trai ns de marchandises les plus lourds
d Europe sous la cat@naire la plus Idgtre avec, corme cons@dquence, un abaissement
important du prix de revient de la tonne kilom@trique.

La traction Diesel

Le rendement au crochet d attelage des locomotives Diesel atteint 22 %, contre
5,5 %, en moyenne, pour les locomotives vapeur du parc fran ais. La calorie fournie
par le gas-oil est donc quatre fois plus efficace que la calorie fournie par le charbon. En
outre, la traction Diesel permet de fractionner la puissance pour adapter les carac-
tdristiques des engins moteurs au service quils ort assurer. Cet avantage est parti-
culiLrement pr@dcieux pour les services de manuvres et la desserte des lignes
secondaires.

Forte des rdsultats dgj acquis, la S.N.C.F. envisage d exploiter uniqguement avec
la traction Diesel les lignes d importance moyenne. Des locomotives Diesel mar-
chandises de 2 000 ch sont en service depuis la fin de 1955 sur la partie Nord de la
Grande-Ceinture tandis que des locomotives Diesel de 1 800 ch vont remplacer les
machines vapeur entre la Basse-Loire et la Girond e, |ouest de la ligne Tours-
Bordeaux.

LA S.N.C.F. EMPLOIE 246 TRACTEURS DIESEL DE 400 ET DE 600 CH POUR LESMAN UVRES ET
LA DESSERTE DESLIGNES SECONDAIRES.

Copyright by Broncard.



Copyright by Broncard.

UN TRAIN AUTORAIL FORM D UN AUTORAIL DE 600 CHEVAUX ET DE TROIS REMORQUES PEUT
TRANSPORTER 300 VOYAGEURS.

Les autorails

Le moteur Diesel a permis un d@veloppement rapide cc ce mode de transport qui
continue, par sa souplesse et par sa rapiditd, avoir la faveur de la clienttle. Aprts la
pQriode de ttonnements et d essais, il na @td coservd que deux grandes catdgories
d autorails unifids :

les autorails assurant les relations commodes et frdquentes courte distance (100

200 km) ; la S.N.C.F. dispose d autorails de 150, 300 et 600 ch.

les rames automotrices assurant des relations rap ides sur les lignes dont le trafic ne
justifie pas une @lectrification; constituant de \Writables trains Diesel, elles sont
baptisdes Rames de Grand Parcours.

CET AUTORAIL DE 300 CHEVAUX, AVEC SA REMORQUE, REMPLACE TR'S CONOMIQUEMENT
UN TRAIN OMNIBUS VAPEUR.

Cl. Costes- 2081.

Cl. Viguier - 13.670

LA « FL'"CHE D OR » AU D PART DE PARIS. CE GRAND RAPIDE DE JOUR PARIS-LONDRES EST
CONSTITU , SURLE PARCOURS FRAN'AIS, DE VOITURES ULTRA-MODERNES EN ACIER
INOXYDABLE.

Le mat@riel voyageurs

L @volution du matdriel voyageurs est dictde partrois impQratifs : vitesse, sdcuritd,
confort.

Cette @volution se traduit par une spQcialisation @ plus en plus pouss@e. Alors
que les antiques wagons voyageurs ne diffdraient du tombereau charbon que par
quelques bancs, on trouve aujourd hui de trt.s nombreux mat@riels @tudids pour un
service ddtermin@d : matdriel de banlieue, matQriepour trains omnibus et directs,
matdriels de grand parcours de jour avec les voitues-buffet, les voitures-bar, les
wagons-restaurant de la Compagnie Internationale des Wagons-Lits, voitures-salon,
fumoirs, voitures-pullman et enfin, matdriel de nut avec voitures-couchettes et

wagons-lits



Cl. Dorwne - 760.

DEPUIS DIX ANS, LA S.N.C.F. ABEAUCOUPAM LIOR LE
CONFORT DE SON MAT RIEL DANSTOUTESLES CLASSES.

La recherche de la s@cu-
ritd avait conduit, aux envi-
rons de 1925, les anciens
rdseaux  construire des
voitures entitrement m@tal-
liques. Elles @taient robus-
tes mais une voiture de 1*
classe pesait 51t pour
48 places offertes. Les pro-
grts de la soudure Qlec-
trique ont permis de r@aliser
des voitures en acier, tout
aussi robustes et pesant
seulement 33 t.

Le confort est une notion
complexe, faisant intervenir
une foule de facteurs:
stabilitd des v@hicules, for-
me des sitges, ddcoration,
Dclairage et tempQrature
agrdables, insonorisation,
etc. Tous ces points, et en
particulier les deux derniers,
ont fait lobjet d@tudes
spQciales, notamment la
lutte contre le bruit qui est le
triomphe du d@tail : calfeu-
trage insonore des sols,
flockage des parois, sup-
pression des jeux, des
vibrations, etc.

La recherche du confort
en chemin de fer met en jeu
toutes les ressources de la
technique. Mais si le voya-
geur y trouve son compte, le
technicien est satisfait d @li-
miner des vibrations qui
abrkgent la durde du matd-
riel et augmentent les dg-
penses d entretien.

Cl. Viguier SN.C.F. 16.088

DANS LES NOUVEAUX TRAINS
RAPIDES DIESEL FRAN'AIS, LES
VOYAGEURS PEUVENT PREN-
DRE LEUR REPAS LEUR
PLACE.

Cl. M@heux SN.C.F. - 1803.

SURL ART'RE LILLE-METZ QUI RUNIT LEBASSINHOUILLERDUNORD LA M TALLURGIE DE
LORRAINE, LESTRAINS DE CHARBON ET DE MINERAI FORMENT LA PLUS GROSSE PARTIE DU
TRAFIC.

Le matdriel marchandises

Le matdriel marchandises doit transporter les objets les plus varids. Aussi, le
parc des 387 000 wagons de la S.N.C.F. est-il essentiellement constitud par trois
grandes cat@dgories de wagons : couverts, tombereauxet plats. Mais, comme pour le
matdriel voyageurs, on constate une @volution de plus en plus pouss@e vers les
matdriels spdcialisds. Certains de ces matdriels ggartiennent la S.N.C.F., d autres

des particuliers qui s en servent pour leurs tran sports personnels ou les louent aux
utilisateurs.



Les prix

Voici quelques prix de matdriel ferroviaire en 1955(en millions de francs) :

une machine vapeurtype 141 P......cccccvies crveieieneee e 80 millions.
une machine @lectrique CC 7100........cccceceies wreeeerereeeenenieens 145  »
une machine @lectrique BB 25 000 VOIS ........... .eooceeieerierieene. 90 »
un autorail de 150 ch.........cccccovvevveennn. 19 »
une voiture en acier inoxydable.... 40 »
wagon couvert et e 1,8 »

Ces prix peuvent para tre @levds. Si | on compare pr exemple, le prix d un auto-
rail de 150 ch comportant 67 places celui d un au tocar de 50 places, on constate
que la place d autorail coldte deux fois un quart plus cher que la place d autocar. Cela
conduit deux remargues.

D une part, le mat@riel ferroviaire dure beaucoup pus longtemps que le mat@riel
routier. Il existe encore en service rdgulier des machines Jlectriqgues de | ancienne
compagnie du Midi et les locomotives 2D2 construites en 1942 ont d@j parcouru plus
de 2 millions de km chacune.

D autre part, une extension du march@d du mat@riel @ chemin de fer |@chelle
europ@enne, en ddveloppant les ddbouchds, permettited abaisser ces prix. Il faut pour
cela que les rdseaux europ@ens se mettent d accordsur un petit nombre de mat@riels
unifids. Les caract@ristiques des wagons standard eropdens ont Jt@ ddfinies par
| Union Internationale des Chemins de fer qui groupe 33 rdseaux. Ces wagons cons-
titueront exclusivement dans | avenir le parc exploitd en commun par les 10 rdseaux
membres de la convention « Europ ». Le parc de wagons « Europ » comporte dts
maintenant 160 000 v@hicules. Cette convention, qui permet aux rdseaux participants
de r@utiliser les wagons disponibles sans se prdocaper de leur nationalitd, a permis de
rdduire de 50 % les parcours vide en trafic international.

LESWAGONS DOUBLE PLANCHER PEUVENT TRANSPORTER CONOMIQUEMENT 6 VOITURES
AUTOMOBILESET M°ME HUIT «4 CV RENAULT ».

Cl. Viguier SN.C.F. - 10.924.

Le chemin de fer est le mode de transport og | imprdvu a le moins de place. Contrai-
rement au commandant de bord d un avion ou au chauffeur d un camion, le m@canicien
de locomotive ne choisit ni son itin@raire, ni sonhoraire.

Les horaires des trains

Le probltme consiste donner au client du chemin d e fer des possibilitds d ache-
minement aussi rapide que possible, dans des horaires correspondant ses besoins et
ceci avec un prix de revient minimum.

Pour Jtablir les horaires, on fixe, priori, une premitre s@rie de donn@es ; ce sont
les horaires des trains de voyageurs de grand parcours. Dts ce stade se pose le
probltme des horaires internationaux. Ceux-ci sont mis au point par une Conf@rence
europ@enne laquelle participent les 26 rdseaux europdens.

La trame des horaires de grand parcours internationaux et fran ais (trains rapides
et express) @tant arrEtde, il faut tracer les traindirects et omnibus qui doivent la
fois :

assurer les correspondances des voyageurs des lig nes affluentes aux gares d arrEt
des trains de grand parcours,

assurer aussi les relations locales dans des hora ires commodes en @vitant, pour des
questions de prix de revient, de multiplier inutilement les circulations.

Mais il faut aussi tracer les trains de marchandises de grand parcours et il y a des
trains de messageries qui ont prioritd sur les expess de voyageurs. Il reste encore
tracer les marches de d@doublements de certains trans rdguliers, les trains sp@ciaux,
etc. et enfin, il faut arriver glisser les trains de marchandises omnibus qui desservent
chaque section de ligne.

L ex@cution du programme des circulations

Si tous les trains Gtaient | heure, le respect strict de | horaire suffirait assurer la
s@curitd. Mais, si satisfaisante que soit la rdguldtd, aucune m@canique n est | abri
d une ddfaillance. Or les trains ne peuvent, commeles automobiles, circuler « vue ».

un train marchant 120 km/h, il faut 1000 m pour sarrCEter; 140 km/h, cette
distance passe 1800 m. Il faut donc, au moyen dun premier signal, pr@dvenir le
m@canicien qu il approche d un obstacle et lui donrer cet avertissement une distance
de | obstacle au moins @gale la distance d arrEt.Un second signal marquera le point
og | arrEt doit Etre effectud. Ainsi chaque obstecltrain ou man uvre, sera protdgQd
(on dit « couvert ») par deux signaux : un signal d avertissement distance et un
signal d arrCEt pied d uvre. C est grce ces pr @cautions rigoureuses que le mdca-
nicien qui « doit ob@issance passive et imm@diate ax signaux » n hdsite pas, en contre-
partie, rouler la vitesse fixde par | horaire, quel que soit le temps, et cela, sur la
foi des signaux.

Mais tout homme peut oublier ou se tromper, et il faut se prdmunir contre une
erreur toujours possible d un aiguilleur. Comment y parvient-on ?



Les mesures de sdcurit@d

Elles sont de deux sortes. D une part, les consignes qui imposent aux agents les
mesures de s@curitd prendre dans les divers cas, d autre part les dispositifs m@ca-
niques ou Glectriques qui matdrialisent certaines @ ces consignes et emp&Echent des
erreurs.

Cette deuxitme solution, toujours trks cof3teuse, est infiniment pr@df@rable, car,
dans ce domaine, une bonne m@canique est toujours upJrieure | homme. C est
pourquoi le chapitre « s@curitd » est le seul pouequel la S.N.C.F. renonce sa poli-
tique de stricte @conomie.

Ces dispositifs de s@curitd se classent en trois cé#gories : ceux qui maintiennent
sur la voie | espacement des convois, ceux qui assurent la protection des stationne-
ments et des man uvres, ceux qui veillent aux passa ges hiveau.

L espacement des convois est maintenu par le « Block System ». Ce proc@ddd
consiste, sur une voie divisde en « cantons », n admettre un train dans un canton
qu autant que | on a | assurance que le train prdc@ent a ddgagd ce canton. Le block
automatique lumineux assure cet espacement des trains sans aucune intervention
humaine. Son fonctionnement est bas@ sur | utilisaton de circuits de voie : le court-
circuit de la voie par les essieux d un seul wagon assure la fermeture des signaux de
protection.

Un poste d aiguillage est la rdunion des leviers daiguilles et de signaux d une
gare ou dune bifurcation. Ces postes ont, eux aussi, @volu@d vers | automatisme.
| origine, les leviers ont @t groupds pour des rabns de commoditd. Mais un tel
rassemblement augmentait les risques d erreurs. Aussi eut-on | id@e, en 1856, d inter-
caler entre les leviers des barrettes antagonistes ne permettant de man uvrer les uns
que si les autres @taient bien dans la position corvenant la s@curitd. Puis, pour
acc@ldrer le travail des aiguilleurs, on munit lesaiguilles et les signaux de moteurs

Dlectriqgues. Ayant ainsi supprim@ | effort physique on
peut manuvrer dun seul coup de levier tous les
appareils (aiguilles et signaux) composant | itin@aire que
va parcourir un train dans la zone contr Ide par le poste.
De | est n@ le poste « leviers ditin@raires » qui,
pendant prts de 40 ans, resta une spdcialitd fran ase.

Arrivd ce stade, et grce au progrts de
| Blectrotechnique, il Btait tentant de faire du Cemin de fer
« presse-boutons ». C est chose faite et, dans les postes
«tout relais », laiguilleur se borne  commander les
itindraires dans |ordre og ils doivent (Etre exddds ; le
cerveau du poste enregistrant les ordres et les ex@Zcutant
sans erreur le moment venu, lorsque la s@curitd lgpermet.

Ainsi, le poste « tout relais » de Marseille-Saint-Charles,
qui remplace 5 postes anciens, comporte, sur son pupitre,
250 boutons qui, tirds ou poussds, commandent
450 itinGraires. 1l existe mEme un poste dont la zoe
d action s @tend sur 27 km. Entre Blaisy-Bas et Dipn, les
trains peuvent circuler indiffdremment dans les dew sens
sur chaque voie. Les aiguilles et les signaux, qui permettent
de passer dune voie sur |autre, sont commandds dune
cabine placde dans un bureau Dijon...

Ces incessants efforts pour une meilleure s@curitd
ont donnd des rdsultats qui mJritent d (Etre cit@su cours
des dernitres ann@es, on n a ddplord, au chemin dder,
quun accident mortel environ pour 700 millions de
voyageurs-kilomttres. Autrement dit, il faudrait quun
voyageur ddsirant « vivre » un accident, roule jouret nuit,

100 km I heure de moyenne, sans jamais s arrCEter,
pendant 800 ans! Le Chemin de fer reste donc de trks
loin le moyen de transport le plus sRr.

Cl. Viguier SN.C.F. - 10.924.

VOICI L UN DES 250 POSTES « TOUSRELAIS » DE LA SN.C.F., CELUI DE
MARSEILLE.IL REMPLACE 7 POSTESD AIGUILLAGE ANCIENS.
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MINUTE PAR MINUTE, LE R GULATEUR SUIT CHAQUE TRAIN ET TRACE, POUR SON SECTEUR,

LE GRAPHIQUE DE LA CIRCULATION. EN CASD INCIDENT IL PEUT PRENDRE RAPIDEMENT SA
D CISION.

La rdgulation

Le maintien de | exactitude des trains est la meilleure garantie de la s@curitd. Mais
il peut arriver pour des raisons inddpendantes de h volontd, qu un train prenne du
retard. Dans ce cas, il faut le garer en temps utile pour laisser passer un ou plusieurs
trains plus rapides. Mais comment (Etre au courant @ la position exacte des trains qui
s @chelonnent sur plusieurs dizaines, voir mEme pkieurs centaines de kilomttres ? Il
faut pour cela qu un employ@ puisse chaque instant (Etre au courant de la situation
des circulations sur la ligne. Cet agent est le RGgulateur qui, placd au Poste de Com-
mandement de | Arrondissement, est renseign@ par les gares avec lesquelles il est en
liaison tdIdphonique directe, sur tous les passagesdes trains. |l peut ainsi @tablir le
graphique r@el des circulations et pr@voir le pointog le train lent devra Etre gar@d. Le
rdgulateur est donc |un des principaux artisans de | exactitude de la marche des
trains, et par suite, | ange gardien des voyageurs.

Cl. CostesSN.CF. - 2070.

VAPEUR JUSQU LYON,
PUIS LECTRIQUE JUSQU
PARIS, LE « MISTRAL » PAR-
COURT CHAQUE JOUR LES
863 KM DE MARSEILLE
PARIS 108 KM L HEURE

DE MOYENNE.

Le service
des voyageurs

Prenons par exemple le « Sud-Express » qui franchit les 581 km de Paris Bor-
deaux en 5 h 10 sans arrEt. Que d op@rations suppos la mise en place de ce train qui
part 13 h35! Il a fallu des voitures, du person nel pour les nettoyer, pour faire le
plein d eau, pour marquer les places loudes, etc. B aussi une locomotive avec son
personnel de conduite, une @quipe d accompagnement,etc. Une seule rdponse : « le
roulement ». Le roulement est un document, gdndralenent prdsentd sous forme de
graphique, qui indique | emploi du temps d un homme ou d un mat@riel.

Mais le roulement, base du service quotidien, ne saurait tout rdgler. Le service
des voyageurs est sujet des pouss@es de fitvre spectaculaires ; le trafic de grandes
lignes des gares de Paris par exemple, dont le niveau normal s @tablit 50 000 voya-
geurs par jour, monte subitement 250 000 pour un jour de gros ddpart en vacances.

Pour assurer, ces jours-l, un service aussi bon et aussi rdgulier qu | ordinaire,
un programme de d@doublement et de renforcement des trains est soigneusement
prdpar@ en tenant compte de | exp@rience des anndeprdc@dentes. Il suffira de rap-
peler que, certains soirs, 33 trains de voyageurs de grand parcours ont circuld entre
Paris et Orl@ans et 45 entre Paris et Dijon, pour  faire une idde des probltmes que
pose au chemin de fer une journ@e de pointe.



Le service des marchandises

Moins spectaculaire que le service voyageurs, le service des marchandises est
cependant le plus important car il fournit la S.N .C.F. 70 % de ses recettes.

Les marchandises peuvent (Etre class@es en deux catgbries : celles pour lesquel-
les la rapiditd du transport est primordiale et quireltvent du R@gime Acc@IBrd ; celles
pour lesquelles le bas prix de revient importe plus que le ddlai de transport, et qui sont
achemindes en R@gime Ordinaire.

Le Service du Rdgime Acc@IBrd (R.A.), avec sa tramde trains de messageries
presque tous r@guliers, ses horaires tendus, ses carespondances, ses ddlais d ache-
minement, ressemble beaucoup au service des voyageurs. Il faut circuler | heure,
mcEme si, au moment du ddpart, le train n est pas amplet. Mais, gr ce ces achemi-
nements, les Idgumes de Bretagne arrivent Stuttgart ou Francfort pour le march@
du surlendemain ; et les primeurs parties le jour A du Vaucluse sont rendues le jour C,
au matin Londres.

Le service du R@gime
Ordinaire (R.O.), au contrai-
re, sans n@dgliger la qualitd
des acheminements, vise
rdaliser un prix de revient
aussi bas que possible en
utilisant plein la puissance
des locomotives. Certes, le
trafic R.O. prdsente un
fonds journalier de trains
rdguliers de mise en mar-
che quasi automatique et
assurant des relations fon-
damentales avec une bon-
ne utilisation du personnel
et du matQriel. Mais toutes
les augmentations du trafic
sont absorb@es par des
trains « facultatifs » et ¢ est
un des rles essentiels des
postes de commandement
que de faire le point,
plusieurs fois par jour, afin
de commander les trains
facultatifs nGcessaires.

Cl. Crollet - Desboutin.

VOICI UN GRAND TRIAGE FRAN-
‘AlS, CELUI DE VILLENEUVE,
QUI PEUT RECEVOIR ET EXP-
DIER CHAQUE JOUR 4000 WA-
GONSDE MARCHANDISES.

Copyright by Viguier.
DANSLES TRIAGES DE LA S.N.C.F. DES « RAILS-FREINS » R"GLENT LA VITESSE DES WAGONS
QUI D VALLENT LA BOSSE DE D BRANCHEMENT.

La recherche d un bon prix de revient a conduit @dgdement regrouper le trafic sur
des itindraires bon profil, bien @quipds, de manire rQJaliser | acheminement au prix
le plus bas. Compte tenu de ces donn@es, | acheminement des wagons ou des colis
reltve de m@thodes comparables. Des services de ramassage dirigent les colis ou les
wagons sur des gares centralisatrices. Chacune de ces gares ddcharge les colis pour
les regrouper avec les siens propres dans les wagons affectds la gare centralisatrice
englobant la destination. De mEme, elle « ddbranche les trains re us pour rdpartir
les wagons dans des trains qui assureront la dernitre partie du trajet.

Le principe des acheminements reste le mEme. Il s @puie sur un systtme de
points og sont trids les colis (ce sont les transbadements) ou les wagons (ce sont les
gares de triage). Le tri des colis s effectue au moyen de chariots circulant sur un quai
haut le long duquel stationnent les wagons. Certains gros chantiers sont m@canis@s.
L usage de plus en plus rdpandu de palettes facilie ces op@rations.

Mais le triage des wagons ne peut se faire qu en les s@parant au moyen d aiguillages
approprids, afin d envoyer chacun sur la voie correspondant son lot de destination.
Tout le monde connat ces vastes gares de triage og les wagons, prdc@d@s des clameurs
des haut-parleurs, descendent un un d une « bosse » de triage et s aiguillent sur un
tas de faisceaux de voies. C est de la bosse de d@branchement que ddpend le ddbit
du triage. Aussi a-t-on cherch@d am®liorer son rendement en faisant descendre les
wagons le plus vite possible et le plus prks possible les uns des autres.



Mais cette vitesse de débranchement a deux limites : le temps nécessaire a la
manceuvre des aiguilles entre deux wagons d'une part, les écarts entre les temps de
parcours des différents wagons d'autre part, ceux-ci roulant plus ou moins bien. On
réduit le premier intervalle en réalisant la commande électrique des aiguilles et on n'a
pas hésité a aller jusqu’a I'automatisation compléte : le poste a billes, dans lequel une
bille correspondant a chaque wagon ou groupe de wagons débranchés, réalise dans le
poste des contacts commandant les aiguilles de l'itinéraire.

Sur le second point, on ne saurait se contenter d'accepter des rattrapages qui
entraineraient une baisse de débit. C'est pourquoi on dispose, peu aprés la bosse,
des freins de voies qui permettent de ralentir les véhicules descendant trop
rapidement. Ces freins de voie améliorent le débit qui peut atteindre 7 a 8 wagons a la
minute.

Signalons que la liaison entre le poste commandant le débranchement et les
machines de manceuvres est effectuée au moyen d’un systéme de radio permettant des
communications réciproques. Enfin, une organisation aussi complexe exige un organe de
direction particuliérement bien outillé : le poste de commandement du triage, P.C.T., relié
par téléphone automatique avec les divers services, remplit ce role.

VOICI LE POSTE CENTRAL D’'UNE GARE DE TRIAGE. UN EMPLOYE REGLE LA VITESSE D'UNE
RAME DE CINQ WAGONS PASSANT SURL'UN DES « RAILS-FREINS ».

Cl. Viguier S.N.C.F. - 16153

L’action commerciale au service des voyageurs

L’action commerciale se présente tout d'abord sous une forme étroitement liée a
la technique de I'exploitation : vitesse, commodité des horaires, relations directes, etc.
Vient ensuite la question des tarifs.

Notons que les tarifs de voyageurs qui présentent une grande variété, ont depuis
I'origine du Chemin de fer, constamment baissé. Vers 1840, le voyage en malle-poste
de Paris a Toulouse co(tait 123,40 francs de Germinal, ce qui correspond a environ
30 000 francs actuels, soit 42 francs le km. En 1843, le trajet de Paris a Rouen par le
train coQtait 10 francs-or soit, au kilometre, environ 20 francs de notre monnaie, alors
que le prix du kilométre est aujourd’hui de 6,25 francs.

Malgré cela, en raison du développement de I'automobile, la vente des billets de
1" classe qui apportait encore, en 1921, 15 % des recettes, n'apporte plus actuelle-
ment que 5 %. Aussi, les réseaux européens se sont-ils mis d’accord pour réduire a
deux le nombre des classes de voiture : la 1 classe & 6 places par compartiment, la
2° classe a 8 places par compartiment.

Cette réforme procurera des économies en simplifiant la composition des trains et
en faisant mieux utiliser la classe supérieure. Elle entrera en vigueur au service d'été
1956.

L’action commerciale
pour le service des marchandises

Cette action repose sur des bases différentes de celles du service des voyageurs.
Si, en effet, la concurrence de I'autocar porte généralement sur les trajets courts, il
n'en est pas de méme de celle du camion qui touche I'ensemble du territoire.

Identiques sur une grande artére bien équipée et sur une petite ligne, les tarifs
étaient trés au-dessus du prix de revient pour la premiére mais trés en dessous pour
la seconde.

Le monopole de fait assurait I'équilibre général des recettes marchandises.
Devant la concurrence routiére, le chemin de fer s’est efforcé de mieux adapter ses
tarifs au prix de revient en incitant les expéditeurs a utiliser les wagons a pleine
capacité. Cette politique a porté ses fruits puisque la S.N.C.F. a pu, en 1952, assurer
un trafic de 65 % supérieur a celui de 1938 avec un parc de wagons inférieur de 20 %.
Enfin, il a été réalisé, en 1951, une discrimination des tarifs en fonction de la relation,
c’est-a-dire suivant I'importance des gares expéditrices et destinataires.

Notons également, comme nous l'avons fait pour les tarifs voyageurs, que le
progrées de la technique ferroviaire a permis un abaissement considérable du prix de
transport : le prix de transport d’'une tonne-kilométre a baissé des deux tiers depuis
I'origine du chemin de fer.

Les services terminaux

Le Chemin de fer a aussi porté ses efforts sur les services terminaux : efforts de
technique, efforts d'organisation. Le service de « porte a porte » représente en effet
pour le client une grosse commodité et a été I'une des causes du succés du camion.



UN CHARIOT L VATEUR

LECTRIQUE MANOEUVRE

DEUX CAISSES D ORANGES

CHARG ES SUR UNE
« PALETTE ».

Cl. Viguier SN.CF. - 15,575

Sur le plan technique,
nous citerons dabord la
plus vieille solution du porte

porte, |embranchement
particulier: 40% du ton-
nage transportd par la
S.N.C.F. utlisent un em-
branchement particulier
aux deux extrdmitds tandis
que 26 % | utilisent soit au
ddpart, soit | arrivde.

Les autres systtmes
de porte porte sont :

le container, sorte de grande caisse qui rdduit| emballage sa plus simple expression.
Les containers peuvent Etre fournis par le Chemin & fer mais des particuliers en
posst.dent @galement,
la remorque rail-route
est la solution qui permet
de ramasser ou de
distribuer les marchandi-
ses par route et d effec-
tuer les longs parcours
par Chemin de fer,
enfin la remorque por-
te-wagons met le Chemin
de fer la disposition des
entreprises qui sont trop
dloigndes des lignes ou
qui ont trop peu de trafic
pour justifier la construc-
tion d un embranchement
particulier.

Copyright by Chevojon.

LES REMORQUES RAIL-ROUTE
SE DPLACENT SUR ROUTE
DERRI'RE UN TRACTEUR. SUR
RAILS, ELLES SONT TRANS-
PORT ES PAR DES WAGONS
PLATSMUNISDE GUIDAGES.

LE POSTE DE CONDUITE D UNE

MACHINE 2D2. 120 KM

L HEURE. IL FAUT SURVEILLER

ATTENTIVEMENT LA VOIE ET
LESSIGNAUX.

Copyright by Beauvillard.

Nous avons d@montd les rouages de notre horloge. Ifaut maintenant la remonter
et rdtablir le lien entre ses multiples organes. Celien, ¢ est | homme, le cheminot.

L organisation de la S.N.C.F.

Cette arm@e de quelque 370 000 hommes ne saurait e dirigde sans une
organisation, complexe certes, mais cependant clairement charpent@e.

Sous le contrle du Conseil d Administration, la Direction G@n@rale, avec le
Secr@tariat G@ndral, coordonne | ensemble du servie sur le plan national. Le Direc-
teur G@nWdral est assist@d de sept Directeurs chargddes diffdrents services. Quant au
rdseau, il est divisd en 6 R@gions ayant chacune sa t(Ete un Directeur. Chaque RQ-
gion divisde en trois services (Exploitation, Matdiel et Traction, Voie et B timents)
comprend de 4 9 Arrondissements qui assurent la d irection | @chelon local.

La gestion du personnel

Par une adaptation continue, | effectif des cheminots qui @tait de 520 000 en 1938,
a pu descendre 370 000 en 1955, malgrd un accroissement de trafic qui ressort
20 % pour les voyageurs et 65 % pour les marchandises. Si une bonne part de ce
rdsultat est | actif du progrt.s technique qui permet d alldger la peine des hommes et
d humaniser le m@tier, le perfectionnement des m@tdes a, lui aussi, portd ses fruits.

Mais cette modernisation, ce progrks social, ont entrand dans |imm@diat pour
tout le personnel des reconversions de m@tier, des changements d habitudes, des
d@placements rendus particulitrement d@licats para crise du logement.

C est un immense effort d adaptation sans doute u nique en France qu ont
fait la S.N.C.F. et les cheminots au cours de ces dernitres anndes.



Cl. Fenino SN.C.F.
CEM CANICIEN DONNEL CHELLE DESROUESDE
SA LOCOMOTIVE PACIFIC 231

On voit mieux maintenant la place @minente qu occufE le chemin de fer dans la
vie du Pays. Aprts cent ans d existence, il fait partie du cadre de la vie un point tel
qu on en mesure difficilement | importance.

Et cependant, cest le Chemin de fer qui a permis la r@volution industrielle
moderne. Jusqu en 1840, les campagnes vivaient sur elles-m@Emes. Les villes vivaient
sur la campagne environnante, et, pour le reste, elles Gtaient tributaires de la voie
d eau. Le bois, le fourrage, le blg, les matdriauxde construction venaient par le fleuve
et plus rarement par le canal, et les villes ne pouvaient exister qu au bord de | eau.
la fin du XVIII® sitcle, Paris avait atteint des limites quil ne pouvait d@passer sous
peine d asphyxie, faute de bois de chauffage, de mat@riaux de construction, etc., les
forEts de la haute Seine ayant @t@ pilldes.

Trente ans aprts la naissance du chemin de fer, la population de Paris avait
doubl@.

Il suffit de rappeler que le chemin de fer assure encore 70 % du tonnage des
transports, que seul il peut rdsoudre le probltme dce la banlieue, celui des d@parts
massifs en vacances ainsi que celui des transports occasionnels dus notamment aux
intemp@iries, etc., pour faire comprendre que, silna plus | exclusivitd du transport
terrestre, il reste un outil national au premier chef.

Sa place dans | @conomie nationale ne se mesure passeulement au volume des
transports. Le chemin de fer, pour ses besoins propres, est sans aucun doute le plus
gros client de | industrie fran aise et, ce titre , tous les Fran ais sont intdress@s sa
rdnovation. Le programme de modernisation du rail & la qualitd de ses r@alisations
ont placd la construction ferroviaire fran aise | a tEte du progrts et ouvert ainsi
notre industrie d importants d@bouch@s. Si la Frane vend des locomotives @lectriques
et Diesel |@tranger, nest-ce pas grce aux qual itds de vitesse et d endurance
qu elles ont montr@des sur nos voies, et si la valeu de notre production de voitures et
wagons n avait pu Etre apprdcide sur nos voies, ést vraisemblable que | industrie
fran aise n en exporterait pas en ExtrGEme-Orient E t la France exporte aussi des
locomotives vapeur, des rails et divers autres ma t@riels.

On peut enfin mesurer | importance du chemin de fer dans la nation en songeant
quil y a, en France, 370 000 cheminots. Nulle masse d hommes na un m@tier qui
exige une plus grande confiance de | individu dans sa collectivitd. Cette attitude a une
portde morale dautant plus grande quelle nest pa seulement indispensable
| exdcution des transports, mais leur s@curitd, cest--dire que d elle ddpendent
directement des vies humaines. Mais la discipline qui lie les hommes du Rail les uns
aux autres, comme les rouages d une montre, n est nullement impos@e de | ext@rieur
car les cheminots en ressentent profond@ment la ndessitd et ne la discutent pas.
Bien plus, cette discipline @tant la forme mEme pataquelle s exprime toute activitd
professionnelle, n endort pas les rdflexes et ne tie pas | esprit d initiative. Ce point est
essentiel, car, dans le service du Chemin de fer, les incidents anormaux sont
frdquents et la s@curitd exige qu ils soient rdgldsar un personnel trks au courant du
m@tier, mais libre d intervenir au mieux des circorstances, plutt que par un personnel
soumis une rdglementation trop complexe.



Cette discipline int@rieure rend | homme solidaired un groupe, le prdpare |action
et, parce quelle ne ddforme pas sa personnalitd, Ui assure des satisfactions d ordre
sup@rieur ; elle se manifeste du haut en bas de la hidrarchie, sous une forme assez
particulitre qui est due tout d abord |linfluence bienfaisante de la technique. Celle-ci
place tous les membres d une @quipe sur un mEme pla face la machine ; il en rdsulte
une fraternitd, une communautd de vues qui, sans nure |autoritd, enltve au
commandement tout rigorisme. L @quipe se constitued elle-mEme, lorsque les hommes
ont ob@ir, moins des volontds individuelles qui peuvent paratre changeantes, qui
peuvent Etre mal comprises (car les esprits n @vokent pas tous de la mEme fa on), qu
un imp@ratif d ordre sup@rieur auquel ils se senteh@galement soumis.

Rouage d une immense machine, dont le fonctionnement ne peut se concevoir que
dans | union de toutes les volontds vers la bonne marche du service de ce service
cadrd dans un horaire d une stricte exigence le ¢ heminot s est toujours distingu@ par
son esprit d» corps, sa conscience professionnelle, son sens de solidaritd.

L Heure - la S@curit@, voil les deux imp@ratifs qui lient ensemble tous les
cheminots leur tche commune, les deux aspects de cet omniprdsent chef
d orchestre, dont les 370 000 ex@cutants doivent, daque jour, chaque heure, jouer
leur partition en mesure.

Si ces 370 000 cheminots, au lieu des 520 000 de 1938, assurent avec moins de
locomotives, moins de wagons, dans de meilleures conditions de rapiditd et d exactitude,
un trafic trks sup@rieur celui de 1938, c est gr ce, certes la valeur de | organisation,
mais aussi grce au travail, la conscience profes sionnelle, au d@vouement du per-
sonnel qui, dans une technique en pleine @volutiona su s adapter toutes les situations
nouvelles. C est grce cet effort de tous que le chemin de fer a su promouvoir cette
qualitd de service dont il est fier, juste titre, et dont il a fait son Drapeau.

Photo SN.CF.



