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Sud-Ouest Information a souvent évoqué le passé

du Chemin de fer, sans nostalgie, mais pour cohs-
tater avec le recul nécessaire la perpétuelle faculté
d'adaptation de cette institution plus que centendaire
qui sait non seulement se maintenir, mais progres-
ser chaque jour et de plus en plus vite en s'assimi-
lant les plus avancées des techniques modernes.

Sud-Ouest Information voudrait cujourd’hui vous
donner quelques précisions sur certains aspects
techniques du Chemin de fer de demain, se réser-
vant, dans un prochain numéro, de vous entretenir
des progres en perspective dans le domaine de la
gestion.

LES GRANDES VITESSES

Multiples sont les problémes que pose la circula-
tion des trains & grande vitesse c'est-&-dire au-
dessus de 160 km/h, vitesse limite la plus élevée
actuellement autorisée sur certaines lignes pour
certains trains.

Le seul que nous évoquerons ici, essentiel, est celui
de la signadlisation, base de la sécurité.

Le block automatique divisant-la ligne en « cam-
tons » de deux kilométres environ bien connus de
nous tous, est parfaitement adapté & la circulation
- des trains & la vitesse actuelle. Il permet aux convois
de s'arréter sur une distance de l'ordre de 1.500
métres, & l'intérieur donc du conton de block.

Mais cette signalisation fixe n'est pas suffisante
pour les vitesses de 200 km/h qui peuvent é&tre envi-
sagées maintenant.

Dans cette perspective, le probléme de l'arrét des

.

trains était donc & repenser.

D'ores et déja et & titre d'expérience, sur cer-
taines sections ol la vitesse ne dépasse pas
160 km/h, fonctionne un dispositif permettemnt de

tés de demain

contréler qutomatiquement que le mécanicien, aprés
voir franchi un signal d'avertissement & la fer-

eture, réduit la vitesse de son train de fagon &
‘arréter au signal suivant. Si son freinage est insuf-
Iiscmt, un signal se déclenche sur la machine pour
ll'inviter & l'accentuer. Si la vitesse reste trop grande,
le dispositif de contréle déclenche un freinage d'ur-

gence.

C'est l& une premiére application de lidée du
contrdle cutomatique de la vitesse.

Pour les vitesses plus élevées, modifier I'implan-
tation de la signalisation conduirait & des dépenses
excessives et se traduirait en définitive par une

diminution du débit des lignes pour les trains &
itesse normale.

Mais il est possible de superposer aux signaux
ctuels une signdalisation particuliére aux trains &
rande vitesse.
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Ainsi, une signdlisation « en cabine » a-t-elle été
nise au point qui tient le mécanicien au courant
e l'occupation de la voie par le train qui le précéde
ur une distance largement supérieure & celle qui lui
est nécessaire pour s'crréter. A cet effet, des sources
cii'émission' de courant électrique de fréquence, dis-
posées le long de la voie, tramsmettent des infor-
nfllations sur cette occupation. Sur la machine, un
appareil récepteur donne au mécanicien ces infor-
n#lcxtions sous une forme simple, visuelle et acousti-
que, quand il le faut.
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i L'installation permet, en outre, de suppléer & une
d;éfaillcznce éventuelle du mécanicien gréce & un
dispositif permettant de contréler qu'il réduit sa
viltesse conformément cux indications données. Si
le freinage réalisé est insuffisamt pour s'arréter sur
la distanice permise, le dispositif de contréle pro-
voque alors cutomatiquement l'arrét d'urgence du

.
train.

gCe dispositif est & 'essai entre Vierzon et Orléans;
il a été utilisé d'une mamiére satisfaisante lors d'es-
sJ‘Iis a 200 km/h et plus en 1965; ces essais sont
poursuivis.



LE DEBIT DES LIGNES -

Quelques informations maintenant & propos des
recherches entreprises sur la « fluidification » du
trafic.

Sur une autoroute encombrée, les files de voitures
ralentissent, se resserrent et s'arrétent pare-chocs
contre pare-chocs, repartent, accélérent puis s'éti-
rent & vive allure avant de ralentir et s'crréter &
nouveau. Cette image évoque assez bien ce qui se
passe également sur les lignes quemd la circuletion
y est perturbée, toutes proportions gardées évidem-
ment, compte tenu de la sévérité de la réglemen-
tation ferroviaire. :

Mdis la signdlisation fixe n'a pas pour seul but
d'éviter les rattrapages en pleine voie; elle protege
- aussi contre les prises en écharpe aux bifurcations.
De sorte qu'en cas de retard d'un train, des arréts
sont susceptibles d'étre ainsi imposés & ceux qui le
suivent et & ceux qui doivent emprunter la méme
bifurcation. Ces arréts hachent la circulation, limi-
tent le débit des lignes et provoquent d'importemtes
consommations d'énergie. :

La connaissance de la position et de la vitesse des
circulations, jointe & la possibilité de communiquer
avec elles, permettrait, par des informations sur la
vitesse & respecter & des distamces judicieusement
déterminées, d'éviter ces « d-coups ». L'étude de ce
systtme de régulation va étre entreprise sur la
double veoie Pont d'Héry-Andelot.

Toujours pour augmenter le débit des lignes sans
recourir & une qugmentation du nombre des voies,
I'cutomatisme a été mis & contribution pour le
garage des trains de marchandises afin de per-
mettre leur dépassement par les trains de messa-
geries ou de voyageurs circulemt & plus grande
vitesse.

Pour faciliter la t&che des agents chargés de
régler la circulation, un programmateur électronique
permet d'enregistrer les décisions relatives & plu-
sleurs trains successifs et mcnosuvrer les aiguilles
et signaux en temps opportun.

Des installations de cette nature sont en service sur
la ligne Paris-Mcrseille doms I région de Valence.
Le régulateur dont la zone d'action s'étend. sur
110 km de lignes, programme & distance le garage
des trains. Les résultats obtenus sont excellents et
le systéme est appelé & se développer.

LES MOUVEMENTS DANS LES GARES
Nous venons de voir.circuler les trains en ligne.
Comment évoluent-ils dems les gares, notamment
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' dans les grandes gares? Clest l& le domaine des

postes d'aiguillage.

Pour les grands postes, 1'ére des leviers est main-
tenant révolue et les derniers nés de la technique,
les postes PRS, sont des postes & boutons ol chaque
bouton commande électriquement non plus une
aiguille ou un signal, mais un itinéraire entier.

Les « enclenchements » sont entiérement réalisés
par relais électriques. Une fois un itinéraire engagé,
toutes les aiguilles sont bloquées par le train lui-
méme afin d'interdire toute manoeuvre intempestive.

Les itinéraires peuvent étre enregistréds & l'avance
et conservés en attente jusqu'au moment ol les
conditions requises pour leur é&tablissement sont
sctisfaites.

La mise en service de ces postes dans les grandes
gares, grace au temps gagné dans l'exécution des
manceuvres, a permis le plus souvent de faire face
qux extensions du trafic sans développer les instal-
lations de voies et d'appareils.

COMMANDE CENTRALISEE DU TRAFIC

En permettant enfin de télécommander & grande
distance des postes dits « satellites », la technique
PRS a favorisé le développement de ce que l'on
appelle la commande ceniralisée du trafic. Cette
commande met entre les mains d'un seul agent régu-
lateur la memeeuvre des aiguilles et des signaux de
plusieurs gares successives.

Avec une telle instdllation, le régulateur effectue
lui-méme & distance des opérations de croisement,
de dépassement ou de garage au lieu de les pres-
crire téléphoniquement & 'agent local. ‘

L'élimination des temps morts et des risques de
malentendus ou de faqusses manceuvres permet d'ac-
croftre considérablement le rendement de l'infras-
tructure. La commande centralisée de Dijon, bien
iconnue, agit sur une zone s'étendant sur 101 km
dont 80 km en voies bandlisées ; 9 postes PRS, répar-
tis dams les gares de la ligne, sont commandés par
le régulateur de Dijon. L'installation permet de pro-

céder, soit & la commande habituelle des itinéraires,
soit & la commande différée tragant ainsi par avemce,
fdorns chacune des gares de la ligne, un certain
nombre d'itinéraires qui se réaliseront dems un ordre
pré-établi ; cette commande s'cjoute & celle de I'iti-
néraire déja tracé ou en cours d'exécution. Les iti-
néraires en attente sont mis « en mémoire » dams
un programmateur électronique et c'est I'crrivée du
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train sur une certaine zone qui déclenche en temps
opportun l'ordre de commande de l'itinéraire, inscrit
pour lui.

Ces quelques exemples s'gjoutant & tous ceux déja

évoqués par Sud-Ouest Information, nous montrent - -

le souci constant du Chemin de fer ‘de ne pas
vieillir, de ne pas se scléroser dans des techniques
dépassées, mais bien d'utiliser, au mieux et dans
les premiers, toutes les ressources de la science et de
la technique qui en est issue.
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Association corporative, & buts non lucratifs, elle
se propose, comme son nom lindique, de faciliter
l'organisation des vacances et des loisirs de ses
membres, en s'efforgant de parfaire leur connais-
sance de la France et du monde.

Un programme de sorties et de voyages collectifs
permet « l'exploration » de la France et des cutres
pays. Le vaste choix va de la croisiére en UR.S.S.
(3 semaines) au dimanche en Sologne.

Les « atécistes » amateurs de loisirs plus séden-
taires disposent de tetrains de camping, de meu-
blés, de centres de vacances familicux d'été et
d’hiver, & la mer ou & la montagne : La Hume
(Gironde), Saint-Raphaél (Var), St-Framgois-Long-
champ (Savoie), etc...

Les jeunes ont la possibilité de pratiquer 'adpi-
nisme ou les sports nautiques au cours de stages
organisés & leur intention & Chamonix et & Benodet.

L'AT.C. facilite l'obtention des licences de cam-
ping et de ski.

Des sorties & pied ou & bicyclette, des conférences
et des projections de films complétent son activité.

L'A.T.C. dispose en outre de facilités pour la loca-
tion de places dans certains thédtres de Paris sus-
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ceptibles d'intéresser notamment les « atécistes » de
provmce

Un nouvel ordinateur ' « UNIVAC », destiné &
emplacer le Gamma 60 dans un Ensemble Electro-
ique de Gestion, a été requ par la SN.CF.
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Le dévelbppement prodigieux de ces machines
’|lectronique‘s nous parait parfois inquiétomt. Ne
pctrle t-on pas de leurs mémoires et méme de leur

1nte1hgence ?

L'homme ne risque-t-il pas' d'étre dominé un jour
par sa créction ?

A cette question M. Louis Armand réponddit der-
jérement :
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Si un robot peut dller dams la lune, seul un
homme a envie d'y aller. Cette simple différence
n'est pas prés d'étre comblée.
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