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Le chemin de fer est le baromŁtre de la vie des affaires. Les journaux financiers 
suivent avec attention le nombre des wagons chargØs ainsi que les recettes de la 
S.N.C.F. Pas plus que vous ne vous Øtonnez de la marche rigoureuse de votre montre, 
vous ne songez que la rØgularitØ du chemin de fer n�est pas un miracle mais le rØsultat de 
l�effort tenace, acharnØ, de tous les services de la S.N.C.F. et aussi la consØquence d�une 
technique prØcise aux rouages extrŒmement complexes. 

Pour faire marcher les trains, il faut en premier lieu avoir des installations : d�abord 
une voie avec ses ouvrages d�art, et aussi des postes d�aiguillage, des signaux pour 
assurer la sØcuritØ des convois, des bâtiments, bref tout ce qui est liØ au sol et appelØ 
« Installations Fixes ». 

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

Il faut Øgalement un service d�Exploitation dont le but principal est de coordonner, 
minuter et contrôler la circulation des trains, de façon à rØpondre aux dØsirs de la 
clientŁle. 

Il faut enfin et surtout des hommes solides, bien ØquilibrØs, aimant leur mØtier, 
conscients de leur responsabilitØ professionnelle. 
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La voie 
 
Le problŁme 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 tracØs s�Øcartant 
le moins possible de l�horizontale. 

Cette table de roulement est obtenue 
au moyen de barres d�acier : les rails. La 
rØsistance au roulement est ainsi trŁs 
rØduite puisqu�il suffit, en palier, d�une force 
de 3 kg pour tirer une charge d�une tonne. 
Pour un vØhicule routier sur pneus, cette 
rØsistance au roulement est de 20 kg par 
tonne, prŁs de sept fois plus forte. 

Les rails ont actuellement 24 m de long et pŁsent 50 kg par mŁtre. Des traverses, 
dont la plupart Øtaient jusqu�à ces derniers temps en chŒne, maintiennent l�Øcartement 
à 1,435 m entre bords intØrieurs des rails. La voie moderne comporte 1 750 traverses 
au kilomŁtre. Pour rØpartir les charges et s�opposer aux glissements, les traverses 
sont encastrØes dans le ballast, constituØ de pierres concassØes dont les dimensions 
sont de 5 à 6 cm. 

La voie ainsi conçue a deux points 
dØlicats : l�attache du rail à la traverse d�une 
part, le joint entre deux rails consØcutifs 
d�autre part. 

Le problŁme de l�attache du rail à la 
traverse avait ØtØ rØsolu autrefois au moyen 
d�un coussinet vissØ sur la traverse et dans 
lequel le rail Øtait bloquØ 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 à la voie « Vignole » dans laquelle le 
rail comporte un patin qui repose sur la 
traverse, et est appliquØ sur celle-ci 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 
procØdØ a ØtØ perfectionnØ par des dispositifs 
« anticheminants » qui ancrent le rail aux 
traverses et l�empŒchent de glisser 
longitudinalement. 

Cl. Desboutins- D.34. 
L E S  J O I N T S  C L A S S I Q U E S  �  D E U X  
É C L I S S E S  A V E C  Q U A T R E  B O U L O N S  �  
C O N S T I T U E N T  U N  P O I N T  F A I B L E  D E  
                     L A  V O I E .  
 

S U R  L E S  V O I E S  M O D E R N E S  E N  R A I L S  
S O U D É S  D E  8 0 0  M  D E  L O N G ,  D E S  
J O I N T S  E N  B I S E A U  P E R M E T T E N T  L E S  
                  D I L A T A T I O N S .  

Cl. S.N.C.F. - 2403-I. 
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Cl. S.N.C.F. - 2928-I. 
QUAND  IL  FAUT  RENOUVELER  LA  VOIE,  DES  SECTIONS  TOUTES  MONTÉES  SONT  SUBSTITUÉES  
                                                     AUX  PARTIES  USÉES.  

 

 
 
Deux rails consØcutifs doivent Œtre rigoureusement alignØs. C�est au joint qu�est 

dØvolu ce rôle : deux Øclisses, boulonnØes dans l�âme du rail de part et d�autre du 
joint, maintiennent la continuitØ du chemin de roulement. 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�amØliorer le confort des voyageurs tout en rØalisant de sØrieuses Øconomies 
d�entretien de la voie. Le rail repose sur la traverse par l�intermØdiaire d�une semelle 
en caoutchouc cannelØ et il est rigoureusement appliquØ sur cette semelle par un 
ressort que maintient le tire-fond. Ce serrage Ønergique s�opposant en outre au 
cheminement, on peut alors souder les rails bout à bout en barres de 800 m de long 
sans craindre l�effet des dilatations. En 1955, il y a en France 2 500 km de voies ainsi 
ØquipØes en barres longues, et cette longueur s�augmente d�environ 800 km chaque 
annØe. 

L�entretien des voies reprØsente 13 % du budget de la S.N.C.F. et l�emploi des 
barres longues rØduit les dØpenses d�entretien de plus de moitiØ. On voit tout l�intØrŒt 
financier de cette nouvelle technique française. 
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La voie repose sur une plate-forme qui constitue son infrastructure et dØtermine 

son tracØ, avec les courbes et les rampes. L�adhØrence du train dans les courbes est 
due moins au boudin de la roue qu�à la forme coniqu e du bandage qui permet à la 
roue extØrieure de parcourir dans les courbes un trajet plus long que la roue 
intØrieure. La force centrifuge impose des courbes de grand rayon : pour circuler à 
120 km/h, un rayon minimum de 750 m est nØcessaire. MalgrØ cela, la vitesse des 
trains oblige à incliner les virages ; cette inclin aison s�appelle le dØvers. 

Le chemin de fer doit gravir des rampes et descendre des pentes. Là, le prØcieux 
avantage d�une faible rØsistance au roulement devient un handicap. Dans une rampe de 
1 %, le camion sent la rØsistance à l�avancement s�accroître de 40 % alors que, pour la 
locomotive, l�effort augmente de 250 %. Des rampes de 7 à 8 %, courantes sur les 
routes, sont donc prohibitives pour le chemin de fer. Aussi a-t-il pris l�habitude de 
mesurer ses dØclivitØs en « pour mille » c�est-à-dire en millimŁtres par mŁtre. Une ligne à 
bon tracØ telle que Paris-Bordeaux-Bayonne n�a pas de rampe supØrieure à 5 �, Paris-
Limoges se limite à 10 � et les lignes de montagne à voie normale ont des rampes 
maxima de l�ordre de 25 �. Au delà, une crØmaillŁre  est souvent nØcessaire. 

Des courbes de grand rayon, des rampes peu accentuØes ont conduit à la 
rØalisation d�ouvrages d�art prestigieux oø l�on retrouve souvent le nom d�Eiffel. Les 
tunnels aussi doivent Œtre citØs parmi les ouvrages d�art : 84 tunnels reprØsentent une 
longueur totale de 23 km sur le trajet de Monistrol-d�Allier à Sainte-CØcile d�Andorge 
(ligne des CØvennes). 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,  S�HARMONISE  HEUREUSEMENT  AVEC  LE  PAYSAGE. 

Cl. S.N.C.F. - 2401. 
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Cl. Fenino - 1286 
VOICI  LES  TROIS  TYPES  DE  MACHINES  QUI,  SUR  PARIS-LYON,  REMORQUENT   LES  RAPIDES.  
À  GAUCHE :  UNE  2D2  DE  144  TONNES  (1950) .  À  DROITE :  UNE  CC  DE  104  TONNES  (1952).  
A U  M I L I E U  :  U N E  B B  D E  8 0  T O N N E S  S E U L E M E N T  ( 1 9 5 4 ) ,  S O I T  U N  G A I N  D E  P O I D S  D E  4 5 % .  
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Le matØriel moteur 
Le matØriel moteur a suivi l�Øvolution qui, pour des raisons de rendement et de 

commoditØ d�exploitation, a orientØ l�industrie tout entiŁre vers les formes modernes 
d�Ønergie : ØlectricitØ et huile lourde. 

Alors que, depuis le dØbut du Chemin de fer, toutes les lignes Øtaient exploitØes 
avec des machines à vapeur, la S.N.C.F., sur ses gr andes artŁres, utilise aujourd�hui 
de plus en plus l�ØlectricitØ. Sur les lignes moins importantes et pour les man�uvres, 
elle dØveloppe la traction Diesel. 

Pourtant, la locomotive à vapeur avait reçu de nomb reux perfectionnements 
(double expansion, surchauffe, rØchauffage de l�eau d�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 intØgral Armand », mis au point par l�actuel prØsident de la 
S.N.C.F., a supprimØ l�entartrage et la corrosion des chaudiŁres. Mais la locomotive à 
vapeur, grosse consommatrice de charbon d�excellente qualitØ, a un rendement 
moyen de 5,5 %. De plus, ses servitudes sont telles que, en moyenne, son parcours 
journalier reste de l�ordre de 100 km. 

Aussi le domaine de la vapeur est-il attaquØ par l�ØlectricitØ sur les grandes 
artŁres (dont 5 000 km sont dØjà ØquipØs) et par le Diesel sur les petites lignes. 
Depuis 1945, la S.N.C.F. a cessØ de commander des machines à vapeur. 
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La traction Ølectrique 
RØservØe tout d�abord aux transports urbains et aux lignes de montagne, la traction 

Ølectrique, qui puise son Ønergie à des sources nationales, a rapidement conquis une 
place importante. Elle permet d�utiliser des combustibles de basse qualitØ qui ne peuvent 
Œtre brßlØs que dans les grandes centrales thermiques. De plus, le rendement des 
machines Ølectriques est plus que le double de celui des locomotives à vapeur. 

L�Ølectrification peut Œtre rØalisØe selon deux systŁmes correspondant à l�emploi 
du courant continu ou à celui du courant alternatif . 

La premiŁre technique bØnØficie de la remarquable aptitude à la traction du moteur à 
courant continu. Mais ce courant doit Œtre fourni à la machine sous la tension rela-
tivement basse oø celle-ci le consomme. Pour transporter une puissance importante 
sous cette basse tension, il est nØcessaire d�installer une catØnaire de forte section avec 
des sous-stations nombreuses et coßteuses. 

Le courant alternatif permet d�abaisser la tension sur la machine mŒme et, par 
suite, d�alimenter sous tension ØlevØe (15 000 à 25 000 volts) les catØnaires qui 
peuvent alors Œtre lØgŁres et Øconomiques. Mais, pour des raisons techniques, les 
moteurs utilisant le courant à 50 pØriodes, le courant de tout le monde, Øtaient jusqu�à 
de rØcents progrŁs inutilisables pour la traction. Il fallait, pour alimenter les loco-
motives, employer un courant spØcial à frØquence rØduite fabriquØ pour le seul chemin 
de fer. 

C�est en pesant de telles considØrations que le gouvernement français avait en 1920 
choisi le courant continu à 1500 volts. 

 
 
 
 
 

L E  2 8  MA R S  1 9 5 5 ,  L A  C C  7 1 0 7  B A T  L E  R E C O R D  D U  MO N D E  D E  V I T E S S E  À  33 1  K M  À  L �H E U R E .  

Cl. Paris-Match -(MØheux N° 56). 
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Cl. S.N.C.F. - Desboutin. 
L E  L E N DE MA I N,  LE  2 9  MA RS  1 9 55 ,  L A  BB  9 00 4  R É AL IS A IT  À  SO N  TO U R  C ETT E  PE R FO R MA N C E  

PR O U V A N T  AI NS I  L A  RE MA R Q U ABL E  Q U AL ITÉ  DE  L �I N D U ST R IE  FR A N C A IS E.  

 
 
 
 

La locomotive Ølectrique à 1 500 volts 
 
Pour des raisons de prix, le nombre d�essieux moteurs d�une machine doit Œtre 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 dØpasse le 
poids adhØrent admissible, c�est-à-dire la charge maxima de l�ensemble des essieux 
moteurs. 

Il faut alors adjoindre à ces essieux moteurs des e ssieux porteurs. Et si les 
locomotives Ølectriques de moyenne puissance Øtaient des machines BB de 2 000 ch, 
à 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 à cha que extrØmitØ. Mais des progrŁs 
rØcents ont permis de supprimer les essieux porteurs mŒme pour les machines les 
plus puissantes et les plus rapides. C�est ainsi qu�est nØe, en 1949, la CC de 4 400 ch 
pesant 107 t. Et en 1954, cette puissance de 4 400 ch a ØtØ obtenue avec des 
locomotives à 4 essieux seulement, ne pesant que 80  t : ces locomotives qui peuvent 
remorquer en palier 900 t à 140 km/h, forment la sØrie BB 9000. 

La qualitØ essentielle des machines Ølectriques françaises est leur robustesse qui 
peut se mesurer par plusieurs records. Les 28 et 29 mars 1955, la CC 7107 et la 
BB 9004 ont portØ à 331 km/h le record du monde de vitesse dØtenu prØcØdemment 
par la CC 7121 avec 243 km/h. 

Dans un autre domaine, une machine de la mŒme sØrie, la CC 7147, remorquant 
des trains commerciaux, a parcouru, en cinq mois, de mai à octobre 1955, la distance 
de 307 000 km : prŁs de huit fois le tour de la terre à l�Øquateur. 

 
 
De tels rØsultats font toucher du doigt la qualitØ des fabrications françaises et 

l�Ønorme supØrioritØ de la machine Ølectrique sur la machine à vapeur, puisque les 
locomotives Ølectriques font preuve à la fois d�une puissance ØlevØe et d�une 
endurance extraordinaire. 
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Cl. MØheux - 1855. 
VALENCIENNES-THIONVILLE  EST  LA  PREMI¨RE  GRANDE  ART¨RE  ÉLECTRIFI ÉE  EN  COURANT  
A L T E R N A T I F  5 0  P É R I O D E S  P A R  S E C O N D E .  L E S  M A C H I N E S  C C  D É M A R R E N T  E N  R A M P E  
              DE  11,5 MILLIM¨TRES  PAR  M¨TRE  DES  TRAINS  DE  MINERAI  DE  2000  TONNES.  

 

La traction Ølectrique 
en courant industriel 

 
On a vu que la traction en courant continu, en raison de l�importance des instal-

lations fixes qu�elle nØcessite, n�Øtait pleinement rentable que sur des lignes à fort 
trafic. L�emploi du courant alternatif permet de simplifier ces installations mais l�obli-
gation d�employer une frØquence spØciale rØduisait, jusqu�à un passØ trŁs rØcent, cet 
avantage à nØant. Il Øtait donc tentant de chercher à cumuler les avantages des deux 
solutions en utilisant le courant industriel à 50 p Øriodes. C�est à cette tâche que se 
sont consacrØs dŁs 1945 les techniciens français sous l�Ønergique impulsion de 
M. Armand, alors Directeur GØnØral de la S.N.C.F. 

Les rØsultats obtenus depuis 1950 sur la ligne d�essais d�Aix-les-Bains à La Roche-
sur-Foron ont ØtØ tels qu�il a ØtØ dØcidØ, dŁs 1951, d�Ølectrifier 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 française dØborde maintenant le cadre national pour Œtre appliquØe 
en Sarre, au Luxembourg et au Congo belge. La Grande-Bretagne et la Russie l�ont 
mise aussi à l�essai. En France, elle va s�Øtendre au triangle Lille-Strasbourg-Paris et 
à Strasbourg-Bâle. Elle permet la remorque des trai ns de marchandises les plus lourds 
d�Europe sous la catØnaire la plus lØgŁre avec, comme consØquence, un abaissement 
important du prix de revient de la tonne kilomØtrique. 
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La traction Diesel 
Le rendement au crochet d�attelage des locomotives Diesel atteint 22 %, contre 

5,5 %, en moyenne, pour les locomotives à vapeur du  parc français. 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-
tØristiques des engins moteurs au service qu�ils ont à assurer. Cet avantage est parti-
culiŁrement prØcieux pour les services de man�uvres  et la desserte des lignes 
secondaires. 

Forte des rØsultats dØjà acquis, la S.N.C.F. envisage d�exploiter uniquement avec 
la traction Diesel les lignes d�importance moyenne. Des locomotives Diesel à 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 à vapeur entre la Basse-Loire et la Girond e, à l�ouest de la ligne Tours-
Bordeaux. 

 
 
 
 

LA   S.N.C.F.  EMPLOIE  246  TRACTEURS  DIESEL  DE  400  ET  DE  600  CH    POUR  LES  MAN�UVRES  ET  
LA  DESSERTE  DES  LIGNES  SECONDAIRES.  

Copyright by Broncard. 
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Copyright by Broncard. 
UN  TRAIN  AUTORAIL  FORMÉ  D�UN  AUTORAIL  DE  600  CHEVAUX  ET  DE  TROIS  REMORQUES  PEUT  

TRANSPORTER  300  VOYAGEURS.  

 

Les autorails 
 
Le moteur Diesel a permis un dØveloppement rapide de ce mode de transport qui 

continue, par sa souplesse et par sa rapiditØ, à avoir la faveur de la clientŁle. AprŁs la 
pØriode de tâtonnements et d�essais, il n�a ØtØ conservØ que deux grandes catØgories 
d�autorails unifiØs : 
� les autorails assurant les relations commodes et frØquentes  à courte distance (100 à 

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 Ølectrification ; constituant de vØritables trains Diesel, elles sont 
baptisØes Rames de Grand Parcours. 
 
 
 
 

CET  AUTORAIL  DE  300  CHEVAUX,  AVEC  SA  REMORQUE,  REMPLACE  TR¨S  ÉCONOMIQUEMENT  
UN  TRAIN  OMNIBUS  À  VAPEUR.  

Cl. Costes - 2081. 
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Cl. Viguier - 13.670 
L A  «  FL¨ C HE  D �O R »  A U  DÉ PA R T  DE  PA R I S .  C E  G R A N D  R A PI D E  DE  J O U R  PA R I S -L O N D RES  ES T  
C O N S T I T U É ,  S U R  L E  P A R C O U R S  F R A N ˙ A I S ,  D E  V O I T U R E S  U L T R A - M O D E R N E S  E N  A C I E R  

I N O X Y D A B L E .  
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Le matØriel à voyageurs 
 
L�Øvolution du matØriel à voyageurs est dictØe par trois impØratifs : vitesse, sØcuritØ, 

confort. 
Cette Øvolution se traduit par une spØcialisation de plus en plus poussØe. Alors 

que les antiques wagons à voyageurs ne diffØraient du tombereau à charbon que par 
quelques bancs, on trouve aujourd�hui de trŁs nombreux matØriels ØtudiØs pour un 
service dØterminØ : matØriel de banlieue, matØriel pour trains omnibus et directs, 
matØriels de grand parcours de jour avec les voitures-buffet, les voitures-bar, les 
wagons-restaurant de la Compagnie Internationale des Wagons-Lits, voitures-salon, 
fumoirs, voitures-pullman et enfin, matØriel de nuit avec voitures-couchettes et 
wagons-lits� 
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La recherche de la sØcu-
ritØ avait conduit, aux envi-
rons de 1925, les anciens 
rØseaux à construire des 
voitures entiŁrement mØtal-
liques. Elles Øtaient robus-
tes mais une voiture de 1re 
classe pesait 51 t pour 
48 places offertes. Les pro-
grŁs de la soudure Ølec-
trique ont permis de rØaliser 
des voitures en acier, tout 
aussi robustes et pesant 
seulement 33 t. 

Le confort est une notion 
complexe, faisant intervenir 
une foule de facteurs : 
stabilitØ des vØhicules, for-
me des siŁges, dØcoration, 
Øclairage et tempØrature 
agrØables, insonorisation, 
etc. Tous ces points, et en 
particulier les deux derniers, 
ont fait l�objet d�Øtudes 
spØciales, notamment la 
lutte contre le bruit qui est le 
triomphe du dØtail : 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�Øli-
miner des vibrations qui 
abrŁgent la durØe du matØ-
riel et augmentent les dØ-
penses d�entretien. 

 

Cl. Dorvyne - 760. 
D E PU I S  D IX  A NS ,  L A  S. N. C. F.  A  B E A UC O U P  A MÉL IO R É  L E  

CONFORT  DE  SON  MATÉRIEL  DANS  TOUTES  LES  CLASSES.  

Cl. Viguier S.N.C.F. � 16.088  
DANS LES NOUVEAUX TRAINS 
RAPIDES DIESEL FRAN˙AIS,  LES 
VOYAGEURS  PEUVENT PREN-
DRE  LEUR  REPAS  À  LEUR  

PLACE.  
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Cl. MØheux S.N.C.F. - 1803. 
SUR  L�ART¨RE  LILLE-METZ  QUI  RÉUNIT  LE  BASSIN HOUILLER DU  NORD  À  LA  MÉTALLURGIE  DE  
LORR AINE,  LES  TR AI NS  DE  CH ARBO N  ET  DE  MINE RA I  FOR ME NT  LA  PL US  GROSSE  PA RTIE  D U  

TRAFIC. 

 

Le matØriel à marchandises 
 
Le matØriel à marchandises doit transporter les objets les plus variØs. Aussi, le 

parc des 387 000 wagons de la S.N.C.F. est-il essentiellement constituØ par trois 
grandes catØgories de wagons : couverts, tombereaux et plats. Mais, comme pour le 
matØriel à voyageurs, on constate une Øvolution de plus en plus poussØe vers les 
matØriels spØcialisØs. Certains de ces matØriels appartiennent à la S.N.C.F., d�autres 
à des particuliers qui s�en servent pour leurs tran sports personnels ou les louent aux 
utilisateurs. 
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Les prix 
 
Voici quelques prix de matØriel ferroviaire en 1955 (en millions de francs) : 

� une machine à vapeur type 141 P.................. ............................  80 millions. 
� une machine Ølectrique CC 7100................... ............................  145 » 
� une machine Ølectrique BB 25 000 volts ........... .........................  90 » 
� un autorail de 150 ch............................ ......................................  19 » 
� une voiture en acier inoxydable.................. ................................  40 » 
� wagon couvert.................................... ........................................  1,8 » 

Ces prix peuvent paraître ØlevØs. Si l�on compare par exemple, le prix d�un auto-
rail de 150 ch comportant 67 places à celui d�un au tocar de 50 places, on constate 
que la place d�autorail coßte deux fois un quart plus cher que la place d�autocar. Cela 
conduit à deux remarques. 

D�une part, le matØriel ferroviaire dure beaucoup plus longtemps que le matØriel 
routier. Il existe encore en service rØgulier des machines Ølectriques de l�ancienne 
compagnie du Midi et les locomotives 2D2 construites en 1942 ont dØjà parcouru plus 
de 2 millions de km chacune. 

D�autre part, une extension du marchØ du matØriel de chemin de fer à l�Øchelle 
europØenne, en dØveloppant les dØbouchØs, permettrait d�abaisser ces prix. Il faut pour 
cela que les rØseaux europØens se mettent d�accord sur un petit nombre de matØriels 
unifiØs. Les caractØristiques des wagons standard europØens ont ØtØ dØfinies par 
l�Union Internationale des Chemins de fer qui groupe 33 rØseaux. Ces wagons cons-
titueront exclusivement dans l�avenir le parc exploitØ en commun par les 10 rØseaux 
membres de la convention « Europ ». Le parc de wagons « Europ » comporte dŁs 
maintenant 160 000 vØhicules. Cette convention, qui permet aux rØseaux participants 
de rØutiliser les wagons disponibles sans se prØoccuper de leur nationalitØ, a permis de 
rØduire de 50 % les parcours à vide en trafic international. 

 
 

LES  WAGONS  À  DOUBLE  PLANCHER  PEUVENT  TRANSPORTER  ÉCONOMIQUEMENT  6  VOITURES  
AUTOMOBILES  ET  M˚ME  HUIT  « 4  CV  RENAULT ».  

Cl. Viguier S.N.C.F. - 10.924. 
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Le chemin de fer est le mode de transport oø l�imprØvu a le moins de place. Contrai-

rement au commandant de bord d�un avion ou au chauffeur d�un camion, le mØcanicien 
de locomotive ne choisit ni son itinØraire, ni son horaire. 

 

Les horaires des trains 
 
Le problŁme consiste à donner au client du chemin d e fer des possibilitØs d�ache-

minement aussi rapide que possible, dans des horaires correspondant à ses besoins et 
ceci avec un prix de revient minimum. 

Pour Øtablir les horaires, on fixe, à priori, une premiŁre sØrie de donnØes ; ce sont 
les horaires des trains de voyageurs de grand parcours. DŁs ce stade se pose le 
problŁme des horaires internationaux. Ceux-ci sont mis au point par une ConfØrence 
europØenne à laquelle participent les 26 rØseaux europØens. 

La trame des horaires de grand parcours internationaux et français (trains rapides 
et express) Øtant arrŒtØe, il faut tracer les trains directs et omnibus qui doivent à la 
fois : 
� assurer les correspondances des voyageurs des lig nes affluentes aux gares d�arrŒt 

des trains de grand parcours, 
� assurer aussi les relations locales dans des hora ires commodes en Øvitant, 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 prioritØ sur les express de voyageurs. Il reste encore à 
tracer les marches de dØdoublements de certains trains rØguliers, les trains spØciaux, 
etc. et enfin, il faut arriver à glisser les trains  de marchandises omnibus qui desservent 
chaque section de ligne. 

 

L�exØcution du programme des circulations 
 
Si tous les trains Øtaient à l�heure, le respect strict de l�horaire suffirait à assurer la 

sØcuritØ. Mais, si satisfaisante que soit la rØgularitØ, aucune mØcanique n�est à l�abri 
d�une dØfaillance. Or les trains ne peuvent, comme les automobiles, circuler « à vue ». 
À un train marchant à 120 km/h, il faut 1000 m pour  s�arrŒter ; à 140 km/h, cette 
distance passe à 1800 m. Il faut donc, au moyen d�u n premier signal, prØvenir le 
mØcanicien qu�il approche d�un obstacle et lui donner cet avertissement à une distance 
de l�obstacle au moins Øgale à la distance d�arrŒt. Un second signal marquera le point 
oø l�arrŒt doit Œtre effectuØ. Ainsi chaque obstacle, train ou man�uvre, sera protØgØ 
(on dit « couvert ») par deux signaux : un signal d�avertissement à distance et un 
signal d�arrŒt à pied d��uvre. C�est grâce à ces pr Øcautions rigoureuses que le mØca-
nicien qui « doit obØissance passive et immØdiate aux signaux » n�hØsite pas, en contre-
partie, à rouler à la vitesse fixØe par l�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 prØmunir contre une 
erreur toujours possible d�un aiguilleur. Comment y parvient-on ? 
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Les mesures de sØcuritØ 
Elles sont de deux sortes. D�une part, les consignes qui imposent aux agents les 

mesures de sØcuritØ à prendre dans les divers cas, d�autre part les dispositifs mØca-
niques ou Ølectriques qui matØrialisent certaines de ces consignes et empŒchent des 
erreurs. 

Cette deuxiŁme solution, toujours trŁs coßteuse, est infiniment prØfØrable, car, 
dans ce domaine, une bonne mØcanique est toujours supØrieure à l�homme. C�est 
pourquoi le chapitre « sØcuritØ » est le seul pour lequel la S.N.C.F. renonce à sa poli-
tique de stricte Øconomie. 

Ces dispositifs de sØcuritØ se classent en trois catØgories : ceux qui maintiennent 
sur la voie l�espacement des convois, ceux qui assurent la protection des stationne-
ments et des man�uvres, ceux qui veillent aux passa ges à niveau. 
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L�espacement des convois est maintenu par le « Block System ». Ce procØdØ 

consiste, sur une voie divisØe en « cantons », à n�admettre un train dans un canton 
qu�autant que l�on a l�assurance que le train prØcØdent a dØgagØ ce canton. Le block 
automatique lumineux assure cet espacement des trains sans aucune intervention 
humaine. Son fonctionnement est basØ sur l�utilisation 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 rØunion des leviers d�aiguilles et de signaux d�une 
gare ou d�une bifurcation. Ces postes ont, eux aussi, ØvoluØ vers l�automatisme. À 
l�origine, les leviers ont ØtØ groupØs pour des raisons de commoditØ. Mais un tel 
rassemblement augmentait les risques d�erreurs. Aussi eut-on l�idØe, en 1856, d�inter-
caler entre les leviers des barrettes antagonistes ne permettant de man�uvrer les uns 
que si les autres Øtaient bien dans la position convenant à la sØcuritØ. Puis, pour 
accØlØrer le travail des aiguilleurs, on munit les aiguilles et les signaux de moteurs 

Ølectriques. Ayant ainsi supprimØ l�effort physique, on 
peut man�uvrer d�un seul coup de levier tous les 
appareils (aiguilles et signaux) composant l�itinØraire que 
va parcourir un train dans la zone contrôlØe par le poste. 
De là est nØ le poste « à leviers d�itinØraires » qui, 
pendant prŁs de 40 ans, resta une spØcialitØ française. 

ArrivØ à ce stade, et grâce au progrŁs de 
l�Ølectrotechnique, il Øtait tentant de faire du Chemin de fer 
« presse-boutons ». C�est chose faite et, dans les postes 
« tout relais », l�aiguilleur se borne à commander les 
itinØraires dans l�ordre oø ils doivent Œtre exØcutØs ; le 
cerveau du poste enregistrant les ordres et les exØcutant 
sans erreur le moment venu, lorsque la sØcuritØ le permet. 

Ainsi, le poste « tout relais » de Marseille-Saint-Charles, 
qui remplace 5 postes anciens, comporte, sur son pupitre, 
250 boutons qui, tirØs ou poussØs, commandent 
450 itinØraires. Il existe mŒme un poste dont la zone 
d�action s�Øtend sur 27 km. Entre Blaisy-Bas et Dijon, les 
trains peuvent circuler indiffØremment dans les deux sens 
sur chaque voie. Les aiguilles et les signaux, qui permettent 
de passer d�une voie sur l�autre, sont commandØs d�une 
cabine placØe dans un bureau à Dijon... 

Ces incessants efforts pour une meilleure sØcuritØ 
ont donnØ des rØsultats qui mØritent d�Œtre citØs. Au cours 
des derniŁres annØes, on n�a dØplorØ, au chemin de fer, 
qu�un accident mortel environ pour 700 millions de 
voyageurs-kilomŁtres. Autrement dit, il faudrait qu�un 
voyageur dØsirant « vivre » un accident, roule jour et nuit, 
à 100 km à l�heure de moyenne, sans jamais s�arrŒter, 
pendant 800 ans ! Le Chemin de fer reste donc de trŁs 
loin le moyen de transport le plus sßr. 

 

Cl. Viguier S.N.C.F. - 10.924. 
VOICI L�UN  DES 250 POSTES « TOUS RELAIS » DE LA S.N.C.F., CELUI DE 
MARSEILLE. IL REMPLACE 7 POSTES D�AIGUILLAGE  ANCIENS. 
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Copyright by Doisneau 
MIN UTE  PAR  MIN UTE,  LE  RÉGUL ATE UR  SU IT  CHAQ UE  TR AI N  ET  TRA CE,  POUR  SON  SE CTEU R,  
LE  GRAPHIQUE  DE  LA  CIRCULATION.  EN  CAS  D�INCIDENT  IL  PEUT  PRENDRE  RAPIDEMENT  SA  

DÉCISION.  
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La rØgulation 
Le maintien de l�exactitude des trains est la meilleure garantie de la sØcuritØ. Mais 

il peut arriver pour des raisons indØpendantes de la volontØ, 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 Œtre au courant de la position exacte des trains qui 
s�Øchelonnent sur plusieurs dizaines, voir mŒme plusieurs centaines de kilomŁtres ? Il 
faut pour cela qu�un employØ puisse à chaque instant Œtre au courant de la situation 
des circulations sur la ligne. Cet agent est le RØgulateur qui, placØ au Poste de Com-
mandement de l�Arrondissement, est renseignØ par les gares avec lesquelles il est en 
liaison tØlØphonique directe, sur tous les passages des trains. Il peut ainsi Øtablir le 
graphique rØel des circulations et prØvoir le point oø le train lent devra Œtre garØ. Le 
rØgulateur est donc l�un des principaux artisans de l�exactitude de la marche des 
trains, et par suite, l�ange gardien des voyageurs. 

 

 
 
 
 
 
 
 
 

Le service 
des voyageurs 

Prenons par exemple le « Sud-Express » qui franchit les 581 km de Paris à Bor-
deaux en 5 h 10 sans arrŒt. Que d�opØrations suppose la mise en place de ce train qui 
part à 13 h 35 ! Il a fallu des voitures, du person nel pour les nettoyer, pour faire le 
plein d�eau, pour marquer les places louØes, etc. Et aussi une locomotive avec son 
personnel de conduite, une Øquipe d�accompagnement, etc. Une seule rØponse : « le 
roulement ». Le roulement est un document, gØnØralement prØsentØ sous forme de 
graphique, qui indique l�emploi du temps d�un homme ou d�un matØriel. 

Mais le roulement, base du service quotidien, ne saurait tout rØgler. Le service 
des voyageurs est sujet à des poussØes de fiŁvre spectaculaires ; le trafic de grandes 
lignes des gares de Paris par exemple, dont le niveau normal s�Øtablit à 50 000 voya-
geurs par jour, monte subitement à 250 000 pour un jour de gros dØpart en vacances. 

Pour assurer, ces jours-là, un service aussi bon et  aussi rØgulier qu�à l�ordinaire, 
un programme de dØdoublement et de renforcement des trains est soigneusement 
prØparØ en tenant compte de l�expØrience des annØes prØcØdentes. Il suffira de rap-
peler que, certains soirs, 33 trains de voyageurs de grand parcours ont circulØ entre 
Paris et OrlØans et 45 entre Paris et Dijon, pour se faire une idØe des problŁmes que 
pose au chemin de fer une journØe de pointe. 

 

Cl. Costes S.N.C.F. - 2070. 
À  VA PEUR  JUSQU�À  LYON,  
PUIS  ÉLECTRIQUE  JUSQU�À  
PARIS,  LE  « MISTRAL »  PAR-
COURT  CHAQUE  JOUR  LES  
863  KM  DE  MARSEILLE  À  
PARIS  À  108  KM  À  L�HEURE  

            DE  MOYENNE.  
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Le service des marchandises 
Moins spectaculaire que le service voyageurs, le service des marchandises est 

cependant le plus important car il fournit à la S.N .C.F. 70 % de ses recettes. 
Les marchandises peuvent Œtre classØes en deux catØgories : celles pour lesquel-

les la rapiditØ du transport est primordiale et qui relŁvent du RØgime AccØlØrØ ; celles 
pour lesquelles le bas prix de revient importe plus que le dØlai de transport, et qui sont 
acheminØes en RØgime Ordinaire. 

Le Service du RØgime AccØlØrØ (R.A.), avec sa trame de trains de messageries 
presque tous rØguliers, ses horaires tendus, ses correspondances, ses dØlais d�ache-
minement, ressemble beaucoup au service des voyageurs. Il faut circuler à l�heure, 
mŒme si, au moment du dØpart, le train n�est pas complet. Mais, grâce à ces achemi-
nements, les lØgumes de Bretagne arrivent à Stuttgart ou à Francfort pour le marchØ 
du surlendemain ; et les primeurs parties le jour A du Vaucluse sont rendues le jour C, 
au matin à Londres. 

Le service du RØgime 
Ordinaire (R.O.), au contrai-
re, sans nØgliger la qualitØ 
des acheminements, vise à 
rØaliser un prix de revient 
aussi bas que possible en 
utilisant à plein la puissance 
des locomotives. Certes, le 
trafic R.O. prØsente un 
fonds journalier de trains 
rØguliers de mise en mar-
che quasi automatique et 
assurant des relations fon-
damentales avec une bon-
ne utilisation du personnel 
et du matØriel. Mais toutes 
les augmentations du trafic 
sont absorbØes par des 
trains « facultatifs » et c�est 
un des rôles essentiels des 
postes de commandement 
que de faire le point, 
plusieurs fois par jour, afin 
de commander les trains 
facultatifs nØcessaires. 

Cl. Crollet - Desboutin. 
VOICI UN GRAND TRIAGE FRAN-
˙AIS,  CELUI DE VILLENEUVE, 
QUI PEUT RECEVOIR ET EXPÉ-
DIER CHAQUE JOUR 4000 WA-
GONS DE MARCHANDISES. 
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Copyright by Viguier. 
DA NS  LES  TRIAGES  DE  L A  S.N.C. F.  DE S  « RAILS -FREINS »  R¨GLENT  L A  VIT ESSE  DES  WAGONS  

QUI  DÉVALLENT  LA  BOSSE  DE  DÉBRANCHEMENT.  

 
 
 
La recherche d�un bon prix de revient a conduit Øgalement à regrouper le trafic sur 

des itinØraires à bon profil, bien ØquipØs, de maniŁre à rØaliser l�acheminement au prix 
le plus bas. Compte tenu de ces donnØes, l�acheminement des wagons ou des colis 
relŁve de mØthodes comparables. Des services de ramassage dirigent les colis ou les 
wagons sur des gares centralisatrices. Chacune de ces gares dØcharge les colis pour 
les regrouper avec les siens propres dans les wagons affectØs à la gare centralisatrice 
englobant la destination. De mŒme, elle « dØbranche » les trains reçus pour rØpartir 
les wagons dans des trains qui assureront la derniŁre partie du trajet. 

Le principe des acheminements reste le mŒme. Il s�appuie sur un systŁme de 
points oø sont triØs les colis (ce sont les transbordements) 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 mØcanisØs. 
L�usage de plus en plus rØpandu de palettes facilite ces opØrations. 

Mais le triage des wagons ne peut se faire qu�en les sØparant au moyen d�aiguillages 
appropriØs, afin d�envoyer chacun sur la voie correspondant à son lot de destination. 
Tout le monde connaît ces vastes gares de triage oø les wagons, prØcØdØs des clameurs 
des haut-parleurs, descendent un à un d�une « bosse  » de triage et s�aiguillent sur un 
tas de faisceaux de voies. C�est de la bosse de dØbranchement que dØpend le dØbit 
du triage. Aussi a-t-on cherchØ à amØliorer son rendement en faisant descendre les 
wagons le plus vite possible et le plus prŁs possible les uns des autres. 
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Mais cette vitesse de débranchement a deux limites : le temps nécessaire à la 
manœuvre 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 à aller jusqu’à l’automatisation complète : le poste à billes, dans lequel une 
bille correspondant à 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 
entraîneraient une baisse de débit. C’est pourquoi on dispose, peu après 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 à 8 wagons à la 
minute. 

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

 

VOICI  LE  POSTE CENTRAL  D’ UNE  GARE  DE  TRIAGE.  UN  EMPLOYÉ  RÈGLE  LA  VITESSE  D’ UNE  
RAME  DE  CINQ  WAGONS  PASSANT SUR L’UN  DES « RAILS-FREINS ».  

Cl. Viguier S.N.C.F. - 16153 
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L’action commerciale au service des voyageurs 
L’action commerciale se présente tout d’abord sous une forme étroitement liée à 

la technique de l’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 
l’origine du Chemin de fer, constamment baissé. Vers 1840, le voyage en malle-poste 
de Paris à Toulouse coûtait 123,40 francs de Germinal, ce qui correspond à environ 
30 000 francs actuels, soit 42 francs le km. En 1843, le trajet de Paris à Rouen par le 
train coûtait 10 francs-or soit, au kilomètre, environ 20 francs de notre monnaie, alors 
que le prix du kilomètre est aujourd’hui de 6,25 francs. 

Malgré cela, en raison du développement de l’automobile, la vente des billets de 
1re 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 à 
deux le nombre des classes de voiture : la 1re classe à 6 places par compartiment, la 
2e classe à 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 l’autocar porte généralement sur les trajets courts, il 
n’en est pas de même de celle du camion qui touche l’ensemble du territoire. 

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

Le monopole de fait assurait l’équilibre général des recettes marchandises. 
Devant la concurrence routière, le chemin de fer s’est efforcé de mieux adapter ses 
tarifs au prix de revient en incitant les expéditeurs à utiliser les wagons à pleine 
capacité. Cette politique a porté ses fruits puisque la S.N.C.F. a pu, en 1952, assurer 
un trafic de 65 % supérieur à 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-à-dire suivant l’importance des gares expéditrices et destinataires. 

Notons également, comme nous l’avons fait pour les tarifs voyageurs, que le 
progrès de la technique ferroviaire a permis un abaissement considérable du prix de 
transport : le prix de transport d’une tonne-kilomètre a baissé des deux tiers depuis 
l’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 à porte » représente en effet 
pour le client une grosse commodité et a été l’une des causes du succès du camion. 
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Sur le plan technique, 

nous citerons d�abord la 
plus vieille solution du porte 
à porte, l�embranchement 
particulier : 40 % du ton-
nage transportØ par la 
S.N.C.F. utilisent un em-
branchement particulier 
aux deux extrØmitØs tandis 
que 26 % l�utilisent soit au 
dØpart, soit à l�arrivØe. 

Les autres systŁmes 
de porte à porte sont : 

� le container, sorte de grande caisse qui rØduit l �emballage à sa plus simple expression. 
Les containers peuvent Œtre fournis par le Chemin de fer mais des particuliers en 
possŁdent Øgalement, 

� 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 à la disposition des 
entreprises qui sont trop 
ØloignØes des lignes ou 
qui ont trop peu de trafic 
pour justifier la construc-
tion d�un embranchement 
particulier. 

 

U N  C HA R I OT  ÉL É V A TE U R  
ÉLECTRIQUE  MANOEUVRE  
DEUX  CAISSES  D�ORANGES  
C H A R G É E S  S U R  U N E  

« PALETTE ». 

Cl. Viguier S.N.C.F. - 15.575. 
 

Copyright by Chevojon. 
LES REMORQUES RAIL-ROUTE 
SE DÉPLACENT  SUR ROUTE 
DERRI¨RE  UN TRACTEUR. SUR 
RAILS, ELLES SONT TRANS-
PORTÉES  PAR DES WAGONS 
PLATS MUNIS DE GUIDAGES. 
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Nous avons dØmontØ les rouages de notre horloge. Il faut maintenant la remonter 

et rØtablir le lien entre ses multiples organes. Ce lien, c�est l�homme, le cheminot. 

L�organisation de la S.N.C.F. 
 
Cette armØe de quelque 370 000 hommes ne saurait Œtre dirigØe sans une 

organisation, complexe certes, mais cependant clairement charpentØe. 
Sous le contrôle du Conseil d�Administration, la Di rection GØnØrale, avec le 

SecrØtariat GØnØral, coordonne l�ensemble du service sur le plan national. Le Direc-
teur GØnØral est assistØ de sept Directeurs chargØs des diffØrents services. Quant au 
rØseau, il est divisØ en 6 RØgions ayant chacune à sa tŒte un Directeur. Chaque RØ-
gion divisØe en trois services (Exploitation, MatØriel et Traction, Voie et Bâtiments) 
comprend de 4 à 9 Arrondissements qui assurent la d irection à l�Øchelon local. 

La gestion du personnel 
 
Par une adaptation continue, l�effectif des cheminots qui Øtait de 520 000 en 1938, 

a pu descendre à 370 000 en 1955, malgrØ un accroissement de trafic qui ressort à 
20 % pour les voyageurs et 65 % pour les marchandises. Si une bonne part de ce 
rØsultat est à l�actif du progrŁs technique qui permet d�allØger la peine des hommes et 
d�humaniser le mØtier, le perfectionnement des mØthodes a, lui aussi, portØ ses fruits. 

Mais cette modernisation, ce progrŁs social, ont entraînØ dans l�immØdiat pour 
tout le personnel des reconversions de mØtier, des changements d�habitudes, des 
dØplacements rendus particuliŁrement dØlicats par la 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 derniŁres annØes. 

LE POSTE DE CONDUITE D�UNE  
MACHINE 2D2. À  120 KM À  
L�HEURE.  IL FAUT SURVEILLER 
ATTENTIVEMENT LA VOIE ET 
               LES SIGNAUX. 

Copyright by Beauvillard. 
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Cl. Fenino S.N.C.F. 
CE MÉCANICIEN  DONNE L�ÉCHELLE  DES ROUES DE 

SA LOCOMOTIVE PACIFIC 231. 
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On voit mieux maintenant la place Øminente qu�occupE le chemin de fer dans la 

vie du Pays. AprŁs cent ans d�existence, il fait partie du cadre de la vie à un point tel 
qu�on en mesure difficilement l�importance. 

 
Et cependant, c�est le Chemin de fer qui a permis la rØvolution industrielle 

moderne. Jusqu�en 1840, les campagnes vivaient sur elles-mŒmes. Les villes vivaient 
sur la campagne environnante, et, pour le reste, elles Øtaient tributaires de la voie 
d�eau. Le bois, le fourrage, le blØ, les matØriaux de construction venaient par le fleuve 
et plus rarement par le canal, et les villes ne pouvaient exister qu�au bord de l�eau. À 
la fin du XVIIIe siŁcle, Paris avait atteint des limites qu�il ne pouvait dØpasser sous 
peine d�asphyxie, faute de bois de chauffage, de matØriaux de construction, etc., les 
forŒts de la haute Seine ayant ØtØ pillØes. 

 
�Trente ans aprŁs la naissance du chemin de fer, la  population de Paris avait 

doublØ. 
 
Il suffit de rappeler que le chemin de fer assure encore 70 % du tonnage des 

transports, que seul il peut rØsoudre le problŁme de la banlieue, celui des dØparts 
massifs en vacances ainsi que celui des transports occasionnels dus notamment aux 
intempØries, etc., pour faire comprendre que, s�il n�a plus l�exclusivitØ du transport 
terrestre, il reste un outil national au premier chef. 

 
Sa place dans l�Øconomie nationale ne se mesure pas seulement au volume des 

transports. Le chemin de fer, pour ses besoins propres, est sans aucun doute le plus 
gros client de l�industrie française et, à ce titre , tous les Français sont intØressØs à sa 
rØnovation. Le programme de modernisation du rail et la qualitØ de ses rØalisations 
ont placØ la construction ferroviaire française à l a tŒte du progrŁs et ouvert ainsi à 
notre industrie d�importants dØbouchØs. Si la France vend des locomotives Ølectriques 
et Diesel à l�Øtranger, n�est-ce pas grâce aux qual itØs de vitesse et d�endurance 
qu�elles ont montrØes sur nos voies, et si la valeur de notre production de voitures et 
wagons n�avait pu Œtre apprØciØe sur nos voies, il est vraisemblable que l�industrie 
française n�en exporterait pas en ExtrŒme-Orient� E t la France exporte aussi des 
locomotives à vapeur, des rails et divers autres ma tØriels. 

 
On peut enfin mesurer l�importance du chemin de fer dans la nation en songeant 

qu�il y a, en France, 370 000 cheminots. Nulle masse d�hommes n�a un mØtier qui 
exige une plus grande confiance de l�individu dans sa collectivitØ. Cette attitude a une 
portØe morale d�autant plus grande qu�elle n�est pas seulement indispensable à 
l�exØcution des transports, mais à leur sØcuritØ, c�est-à-dire que d�elle dØpendent 
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 imposØe de l�extØrieur 
car les cheminots en ressentent profondØment la nØcessitØ et ne la discutent pas. 
Bien plus, cette discipline Øtant la forme mŒme par laquelle s�exprime toute activitØ 
professionnelle, n�endort pas les rØflexes et ne tue pas l�esprit d�initiative. Ce point est 
essentiel, car, dans le service du Chemin de fer, les incidents anormaux sont 
frØquents et la sØcuritØ exige qu�ils soient rØglØs par un personnel trŁs au courant du 
mØtier, mais libre d�intervenir au mieux des circonstances, plutôt que par un personnel 
soumis à une rØglementation trop complexe. 
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Cette discipline intØrieure rend l�homme solidaire d�un groupe, le prØpare à l�action 
et, parce qu�elle ne dØforme pas sa personnalitØ, lui assure des satisfactions d�ordre 
supØrieur ; elle se manifeste du haut en bas de la hiØrarchie, sous une forme assez 
particuliŁre qui est due tout d�abord à l�influence  bienfaisante de la technique. Celle-ci 
place tous les membres d�une Øquipe sur un mŒme plan, face à la machine ; il en rØsulte 
une fraternitØ, une communautØ de vues qui, sans nuire à l�autoritØ, enlŁve au 
commandement tout rigorisme. L�Øquipe se constitue d�elle-mŒme, lorsque les hommes 
ont à obØir, moins à des volontØs individuelles qui  peuvent paraître changeantes, qui 
peuvent Œtre mal comprises (car les esprits n�Øvoluent pas tous de la mŒme façon), qu�à 
un impØratif d�ordre supØrieur auquel ils se sentent Øgalement soumis. 

Rouage d�une immense machine, dont le fonctionnement ne peut se concevoir que 
dans l�union de toutes les volontØs vers la bonne marche du service � de ce service 
cadrØ dans un horaire d�une stricte exigence � le c heminot s�est toujours distinguØ par 
son esprit d» corps, sa conscience professionnelle, son sens de solidaritØ. 

L�Heure - la SØcuritØ, voilà les deux impØratifs qui lient ensemble tous les 
cheminots à leur tâche commune, les deux aspects de  cet omniprØsent chef 
d�orchestre, dont les 370 000 exØcutants doivent, chaque jour, à 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 rapiditØ et d�exactitude, 
un trafic trŁs supØrieur à celui de 1938, c�est grâ ce, certes à la valeur de l�organisation, 
mais aussi grâce au travail, à la conscience profes sionnelle, au dØvouement du per-
sonnel qui, dans une technique en pleine Øvolution a su s�adapter à toutes les situations 
nouvelles. C�est grâce à cet effort de tous que le chemin de fer a su promouvoir cette 
qualitØ de service dont il est fier, à juste titre, et dont il a fait son Drapeau. 
 
 

Photo S.N.C.F. 


