CERCLE DE DOCUMENTATION ET D'INFORMATION

Mardi 30 Avril 1985

Histoire des Chemins de Fer

Le mardi 30 avril 1985, Monsieur COLLINS, responsable de 1la
communication & la S.N.C.F., est venu nous parler de 1'"Histoire des
Chemins de Fer".

En premiére partie, un film retracant 1'histoire des chemins
de fer a été projeté.

[.- HISTOIRE DES CHEMINS DE FER.-

Dés le XVIe siécle, on trouve en Angleterre (et aussi en
Alsace) des tombereaux & roues de fer poussés a bras sur des bandes
de bois qui ne sont ni plus ni moins que des rails. Le plus ancien do-
cument ou figure ce rail rudimentaire date de 1'an 1553 : i1 s'agit
d'un bois gravé, publié a Bale.

Ces wagonnets équipent les mines et les carriéres et, au
XVIIe siécle, une mine de charbon proche de New Castle posséde 600 de
ces engins. Au XVIIIe siécle, cette technique d'évacuation des produits
miniers vers les ports fluviaux ou maritimes se généralise et se per-
fectionne. Des rails métalliques (en fonte, puis en fer forgé), plus
résistants, remplacent Tes rails de bois et la traction des wagons est
assurée par des chevaux. L'Angleterre, la France, 1'Allemagne, les
U.S.A. utilisent largement cet outil de transport au début du XIXe s.
Ces chemins primitifs s'appelaient : chemins a orniéres de fer. C'est
en 1789 que 1'Anglais William Jessop a inventé le rail métallique.

Mais c'est aux Anglais que 1'on doit la mise au point du che-
min de fer "moderne", celui qui substitue & la traction animale, celle
de machines & vapeur.

La premiére locomotive construite par Richard Trevithick, 1a
“Catch me who can" (m'attrape qui peut ...) remorque le 11 février 1804,
sur une voie ferrée de 15 km. 7 au Pays de Galles, un train de 5 wagons
(soit 10 tonnes, plus 70 hommes) & la vitesse modeste de 8 kms/h.

L'ingénieur anglais Hedley, propriétaire des Houilléres de
Wylam (Northumberland), crée en 1813, la premiére Tocomotive digne de ce
nom. IT Ta surnomme Puffing-Dilly (Dilly la haletante), car elle souf-
flait, crachait et transpirait. Dans les campagnes, cette bouilloire
diabolique faisait peur ; on regrettait le bon cheval qui, lui, ne
risquait pas d'exploser (photo 1). On peut encore contempler cette machine.



Photo 1.- Un témoin
de Ta Pré-
histoire des Tocomo-
tives : Ta Wylam-
diTly, construite en
1813 par William Hed-
Tey, propriétaire des
HouiTTéres de Wylam.
[a photo, prise en
1860, montre Te cons-
tructeur, T'ingénieur
HedTey (chapeau haut-
de-forme, parapluie).

L'apdtre du rail se nomme George Stephenson ; avec son fils
Robert, aussi inventif que lui, il crée la premiére ligne publique
anglaise. Elle relie Stockton & Darlington, soit 43 km .

Le pare construit la voie, le fils s'occupe du matériel rou-
0 . . . p
lant, i1 peaufine sa locomotive, "la locomotion”.

Le 27 septembre 1825, eut lieu le voyage inaugural. La machi-
ne réalisa 1'exploit de tirer un wagon couvert pour les passagers de
marque et 37 autres, transportant des ouvriers des chemins de fer, des
passagers et du charbon.

Stephenson pére, en redingote, chapeau haut de forme est au
régulateur, il arrache les 80 tonnes ; le convoi atteint bientdt la
vitesse de 7 km /h, i1 poussa des pointes a 24 km /h.

Les Stephenson accédaient & la renommée. Un témoin de ces pre-
miers voyages : la comédienne en renom : Fanny Kemble, résumait son en-
thousiasme dans une lettre : "Vous ne pouvez imaginer cette sensation
de fendre 1'air, le mouvement est également aussi doux que possible. J'au-
rais pu lire ou écrire. Cette impression de voler est absolument fabuleu-
se et son étrangeté défie toute description”.

Miss Kemble disait juste. Elle et ses contemporains venaient de
découvrir un vice nouveau : la vitesse.

Peu de temps aprés, en 1827, le francais Marc Séguin (neveu de
Joseph de Montgolfier, le fameux aéronaute), invente la chaudiére tubulai-
re qui quadruple la production de vapeur et accroit considérablement la
puissance de la locomotive (photo 2).

Equipée d'une telle chaudiére, la fameuse Tocomotive "The Rocket"
(1a fusée) de George Stephenson, qui ouvrit la ligne Liverpool-Manchester
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Chemin de Fer de SE-Eteine i Lyon, dounée par M. Auguste Ségain en 1801
Salle 24 O-10

Photo 2.- La locomotive de Marc Ségquin

le 13 septembre 1830 remporta le concours de vitesse de Ramhill, le
6 octobre 1829 avec 47 km /h (photo 3).
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Photo 3.- La "Rocket" de George

Stephenson, cette ma-
chine est maintenant dans un
musée.
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L'édification du réseau ferré francais connait trois phases
essentielles.

Le démarrage est assez lent. La premiére ligne de chemin de
fer est mise en service en mai 1827 entre Saint-Etienne et le port
fluvial d'Andrézieux sur la Loire. Elle est construite pour acheminer
le charbon des mines stéphanoises et, sur les 18 km de son itinéraire,
les wagons sont remorqués par des chevaux. I1 faut attendre 1831 pour
que, sur la deuxiéme Tigne créée de Saint-Etienne & Lyon, circulent
Tes premiéres locomotives & vapeur. Le ler mars 1832, apparaissent les
premiers trains de voyageurs, entre Saint-Etienne et Andrézieux. Le
confort y est des plus rudimentaires et les voyageurs, des gens du peu-
ple, des ouvriers, y sont transportés dans des wagons qui servent aussi
a 1'acheminement du charbon.

Curieusement, des personnes que leur position sociale aurait
di placer & 1'avant-garde du progrés, seront longtemps les plus rebel-
les a cette nouveauté bruyante, mais incontestable.

Un poéte, au début, fut peu sensible a la poésie de ces for-
mes nouvelles. I1 se nommait Victor Hugo, il écrit & sa femme : "A quel-
ques lieues de Mons, avant-hier, j'ai vu pour la premiére fois un che-
min de fer, cela passait sur la route. Deux chevaux, qui en remplacaient
ainsi 30, trainaient 5 gros wagons a quatre roues, chargés de charbon et
de terre. C'est fort laid !" (traction animale).

Alfred de Vigny lance un cri de mise en garde a ses compatrio-
tes assez fous pour s'approcher d'une locomotive : "Sur ce taureau de
fer qui fume, souffle et beugle, 1'homme a monté trop tdt". Nul ne con-
nait encore quels orages porte en lui ce rude aveugle".

Quelque temps plus tard, Victor Hugo, touché par la grdce (il
prit le train en Belgique en juin 1835), écrit avec le lyrisme qu'il ap-
portait d toutes choses : "les fleurs du bord du chemin ne sont plus des
fleurs ou plutdt des raies rouges et blanches ; plus de point, tout de-
vient raie, les blés sont de grandes chevelures jaunes, les luzernes
sont de longues tresses vertes ; les villes, les clochers, les arbres
dansent et se mélent follement & 1'horizon !".

Les trains roulaient déja & la vitesse superbe de 30 km /h.

Le poéte avait saisi 1'une des fascinations du train : 1'ex-
traordinaire ballet des choses, de la nature qui, par la magie de la vi-
tesse, prennent une autre vie.

Jusque vers 1835, 1'heure reste une notion vague et superflue.
On vit au rythme simple du jour et de Ta nuit, du chant du coq a 1'appa-
rition d'une étoile familiére (par temps clair). On guette Te retour des
saisons, on attend les moissons et les vendanges.

On nait aux prunes, on meurt aux cerises. On se rencontre les
dimanches et jours de foires, qui sont les grands rendez-vous que nous
a légués le Moyen-dge. Avec le chemin de fer, on s'aché&te une montre, on
apprend ce qu'est un horaire, un départ, une arrivée et bientot : une cor-
respondance !




Devant Te progrés qui roule, la planéte se rétrécit (photo 4).
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Photo 4.- La "De Witt-Clinton", 3&me locomotive construite aux

U.S.A. en 1831, par Ta West Point Foundry, tirant un
train de voyageurs reliant ATbany a Schenectady, premiére cir-
culation dans T'état de New-York.

C'est en 1837 que s'ouvre la premiére ligne dont les instal-
lations et Te matériel sont vraiment adaptés au service des voyageurs.

. Cette ligne, Paris-St Germain-en-Laye, qui s'arrétait en
fait @ Le Pecq’} fut inaugurée le 24 aodt 1837.

IT restait a construire un pont, lancé au-dessus de la Seine,
qui fut le premier ouvrage d'art audacieux (il comporte une déclivité
trés importante pour atteindre St Germain).

Le Baron James de Rothschild et les fréres Pereire partici-
pent au financement.

La Reine Marie-Amélie est du voyage. Elle avait affronté avec
grande vaillance le choléra, 5 ans plus tdt ; elle saurait sirement sur-
vivre @ ce nouveau fléau !

Mais pas le Roi Louis-Philippe, car on estimait trop périlleux
ce nouveau mode de transport.

Un grand repas pour la Reine et sa suite &tait prévu au Pecq.
Le train était parti en retard de 1'embarcadére situé sur 1'actuelle
place de 1'Europe ; c'était fdcheux pour le banquet, les pommesde ter-
re ayant triste figure, le cuisinier eut 1'idée de Tes replonger dans
1'huile bouillante, elles se mirent & gonfler. IT1 venait d'inventer les
pommes soufflées !



La Tigne a 17 km. de longueur, 19 ensuite jusqu'a St Germain,
et elle connait trés vite un succés prodigieux : 400 000 parisiens 1'em-
pruntent dans les semaines qui suivent.

Elle est bientdt vingt fois plus fréquentée que ne 1'est la
route paralléle.

Ce n'est que le 14 aodt 1847 que les trains atteignent 5t Ger-
main-en-Laye. Au Pecq la machine se mettait a 1'arriére du train pour
le pousser ; un dispositif & pression atmosphérique a roues sur la voie
se branchait sur la locomotive, en se déplacant, il entrainait le véhi-
cule auquel i1 était relié.

En haut de la ligne, sur le plateau de St-Germain, des appa-
reils aspiratoires, commandés par deux puissantes machines a vapeur to-
talisant quatre cents chevaux, permettaient cette ascension.

Avec le train, la campagne se rapprochait de Paris ; elle s'ap-
pellerait : "la banlieue". Ce terme populaire vient de 1'usage fréquent
du train. Exactement c'est "banlieusard" qui date du XIXe siécle.

Mais la France rurale de la premiére moitié du XIXe siécle ma-
nifeste beaucoup de réticences a 1'égard du chemin de fer. La loi Guizot
de 1842 favorise, certes, la construction de lignes importantes qui ra-
yonnent depuis Paris mais, en 1850, le réseau francais n'a que 3000 km
de longueur (contre 10 500 pour Te Royaume-Uni et 6 000 pour 1'Allemagne.

C'est sous le Second Empire (1851-1870) (photo 5) que la France
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Photo 5.- Train en gare de Courcelles-ceinture, sur la ligne de petite cein-
Ture de Paris, a la fin du Second Empire.




se dote d'un véritable réseau ferré. Les compagnies privées concession-
naires, chargées d'expToiter Te réseau, se concentrent, passant de 33

en 1846 a 6 en 1857 (Nord, Est, PLM-Paris, Lyon, Méditerranée- Quest,
Midi, Paris-Orléans). La construction de lignes nouvelles est activement
menée. A la fin du second Empire, le réseau est long de 17 430 km , tou-
tes les Tignes rayonnant aujourd'hui depuis Paris sont achevées, reliant
la capitale a Ta plupart des grandes villes francaises. Le réseau frangais
est relié a ses voisins belge, allemand, suisse, italien et espagnol. En
1870, les chemins de fer transportent 109 millions de voyageurs et 33 mil-
Tions de tonnes de marchandises (photos 6, 7, 8, 9, 10 et 11).

Photo 6.- La gare St Lazare

vers 1850, a droi-
te, un train remorqué par
une Tocomotive "Buddicom™
de 1843,

Photo 7.- Au dépdt des Batignolles, la
Tocomotive d'inspection dite

"La Petite™, construite par Buddicom

a Sotteville en 1855. ETTe servait pour

Tes apprentis.

Photo 8.- Un train de voyageurs
arrété prés d'Evreux
en 1860, Ta Tocomotive, une 021,

s'appelle "La Lison" ; elle est

devenue céTeébre grace au roman
d'Emile ZoTa : ".a Béte Humaine".
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XL RRK ; X Photo 9.- Le Pont de 1'Europe
i 5 »: WO — RS ( et Tes quais de 1a

: Yo o — Gare St Lazare en 1866. Au ler
plan, voitures a impériale de
banTieue.

Photo 10.- Cette image n'est
pas extraite d'un
film de western. Sur ce docu-
ment qui date de 1870, Tes
Tndiens attaquent Te cheval
de fer, en 1'occurence un
convoi de 1'Union Pacific.

Photo 11. Inaugurés par le
Prince Napoléon

et le roi Victor Emmanuel,

Tes travaux du tunnel du Mont-

Cenis ne devaient &tre ache-

vés que 13 ans plus tard. Ici,

sortie coté Modane du premier

train venant d'Italie, sep-

tembre 1871, ' A




La Troisiéme République donne une impulsion nouvelle a 1'exten-
sjon du réseau. Le plan Freycinet (Toi du 17 juilTet I873) permet de com-
bler Tes vides restants par 1'insertion de quelque 17 000 kms de lignes
nouvelles entre Tes mailles existantes, afin de desservir toutes les ré-
gions. Chaque préfecture, chaque sous-préfecture doit &tre reliée a Paris.
L'ensemble du réseau national passe de 21 900 km en 1878 a 39 400 en 1913.

Aprés 1918, Tles réalisations beaucoup moins nombreuses consis-
tent principalement dans 1a construction de deux 1lignes internationales :
a travers les Pyrénées par le tunnel du Somport (1928) et & travers les
Alpes (Tigne Nice-Coni, 1928), ainsi que dans la percée des Vosges., L'é-
lectrification, amorcée dés 1900, prend son véritable essor a partir de
1921 sur les réseaux du Midi et du Paris-Orléans, marquant une orienta-
tion fondamentale vers la traction moderne (Photos 12, 13, 14).

Photo 12.- Un document céléhre :
Le 22 octobre 1895,
la locomotive d'un train venant
de GranvilTe, traverse Ta gare
Montparnasse et atterrit pTace
de Rennes. Le mécanicien et Te
chauffeur purent sauter a temps.

] Un document spectaculain iebre - le 22 octobre 1595, la locomotive d'un train venant de Granville,
nayant pas suflisamment ralenti, p UIMIL 84 course @ travers la gare Montparnasse et atterrit sur la place de Rennes,
Le mécanicien et ke chauffeur purent sauter 4 temps. 1 0y et quune vietime : la marchande de journaux

Photo 13.- La machine n°3102

de Ta Compagnie
de T'Est pavoisée. Train
spécial du Président de la
RépubTique, EmiTe Loubet,
JuilTet 1907.




3.- Naissance de la S.N.C.F.-

L'aprés-guerre est une période de difficultés croissantes.
La reconstruction consécutive aux dégdts de la guerre entraine des
dépenses considérables, les relévements de tarifs autorisés par
1'Etat sont insuffisants par rapport & 1'inflation, tandis que la
concurrence routiére fait son apparition. Les compagnies sont dans
une situation financiére critique.

Pour tenter d'y remédier, certaines lignes estimées trop
peu rentables sont fermées (soit totalement, soit réduites au seul
trafic marchandises) : 5 388 kms de 1933 & 1938. Mais le déficit des

compagnies, que 1'Etat s'était engagé a combler, va en augmentant
pour atteindre 3,6 milliards de francs fin 1936.

L'Etat décide alors, par la Toi du 31 aolt 1937, de natio-
naliser les chemins de fer, en fusionnant en une Société nationale
des Chemins de Fer francais (SNCF) les diverses compagnies qui gé-
raient jusqu'alors le réseau : cinq grandes compagnies privées (Nord,
Est, P.L.M., Paris-Orléans, Midi) et deux réseaux directement gérés
par 1'Etat (Ouest-Etat et Alsace-Lorraine).

La SNCF recoit pour mission d'exploiter toutes les lignes
ferroviaires a compter du ler janvier 1938 (pour une durée de 45 ans).
C'est une société d'économie mixte, dont 1'Etat détient 51% du capi-
tal, et les anciennes compagnies 49%. La SNCF "1938" n'est donc pas
une "Administration" comme les PTT ou une entreprise d'Etat. Mais
celui-ci y exerce un réle prépondérant. I1 détient la majorité des
siéges du conseil d'administration dont le président, qui assure la
direction de 1'entreprise, est obligatoirement choisi parmi les re-
présentants de 1'Etat.

Aprés la Seconde Guerre mondiale, Ta SNCF entreprend un ef-
fort de reconstruction et de modernisation du réseau ferré.
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Libre de sa gestion dans des domaines étendus, Ta SNCF se
lance dans une politique commerciale active, fondée sur les études de
marchés. Cette politique se traduit dans le domaine "voyageurs" par
une amélioration des prestations offertes (renouvellement du matériel
roulant, création de lignes 13 ol des besoins nouveaux apparaissent,
reconstruction ou modernisation des gares). Dans le domaine "marchan-
dises" elle consiste & mieux adapter 1'offre aux besoins tout en per-
sonnalisant davantage les contacts avec les clients.

La qualité du service se renforce par une succession de per-
formances techniques qui placent 1'entreprise a 1'avant-garde du pro-
grés ferroviaire dans le monde. Dés 1950, Ta SNCF met au point et dé-
veloppe largement au cours des années suivantes, 1'utilisation du cou-
rant alternatif 50 périodes & tension élevée (25 000 volts), plus éco-
nomique que le courant continu a 1 500 volts.

En 1955, deux locomotives @lectriques francaises battent le
record du monde de vitesse sur rail en roulant & la vitesse de 331 km/h



sur la ligne des Landes. En ouyrant au chemin de fer de nouvelles per-
spectives de progrés, ce record vaut a la France un trés grand presti-
ge dont bénéficient Tes industries ferroviaires francaises a 1'expor-
tation.

Entre 1966 et 1968, a 1'époque ol le pétrole apparait encore
comme le support essentiel de la croissance économique, la S.N.C.F. réus-
sit a adapter & un engin ferroviaire une turbine & gaz de type aéronauti-
que. Ainsi naissent les premiers turhotrains d'Europe, aptes a la vitesse
maximale de 160 km/h. En 1972, une rame prototype d turbine a gaz, le
T.G.V. 001, entreprend des essais & grande vitesse, atteignant 318 km/h.

Des rames de ce type sont destinées a la ligne nouvelle a gran-
de vitesse entre Paris et Lyon, dont Ta construction est approuvée par le
gouvernement en 1974, Aprés le choc pétrolier, 1a S.N.C.F. renonce i la
turbine a gaz pour 1'exploitation de cette Tigne. Deux rames T.G.V. élec-
triques de présérie sont Tivrées en 1978 et effectuent des essais prolon-
gés a 260 km/h entre Strasbourg et Colmar,

Le 26 février 1981, le record du monde de vitesse sur rail est
porté & 380 km/h par Ta rame T.G.V. n°16 sur la ligne a grande vitesse
Paris-Lyon,

Le T.G.V., a traction électrique, est la synthése des progrés
de la technologie ferroviaire (profil aérodynamique, stabilité et captage
du courant électrique a grande vitesse, signalisation en cabine). La vi-
tesse maximale a été fixée a 270 km/h. Mis en service en deux temps (ou-
verture du trongon sud St-Florentin - Sathonay de la ligne a grande vites-
se en septembre 1981, du troncon nord Combs-le-Ville - St Florentin, en
septembre 1983), le T.G.V. Sud-Est, accessible a tous les voyageurs de
2e comme de lre classe, dessert tout le quart sud-est de la France. La plu-
part des grandes villes y sont reliées directement d Paris avec des liai-
sons fréquentes et des temps de parcours trés réduits (Paris - Lyon en 2h,
Paris - Montpellier en 4 h 48, Paris - Marseille en 4 h 53 ...) A 1'échel-
le des moyennes distances, le rail concurrence désormais sérieusement 1'a-
vion, d'autant plus que les aéroports doivent sans cesse s'@loigner des
agglomérations alors que le rail pénétre au coeur méme des villes.

Les performances réalisées par la S.N.C.F. en matiére de traction
électrique et de grande vitesse ne doivent pas masquer pour autant d'autres
progrés certes moins spectaculaires :

L'automatisation qui s'est traduite par Te développement du block
automatique Tumineux pour 1'espacement des trains, par la concentration des
postes d'aiguillages équipés de moyens modernes de commande automatique des
itinéraires, en remplacant des anciens postes a leviers i zone d'action ré-

duite, et par la multiplication des passages a niveau automatiques ;

L'informatique au service d'une gestion plus efficace : réserva-
tion électronique des pTaces et gestion centralisée du trafic marchandises ;

La productivité du travail qui, grdce a 1'amélioration du service,
aux progrés techniques et a Ta diminution paralléle des effectifs du person-
nel, se situe aujourd'hui au meilleur njveau comparée aux autres réseaux fer-
rés d'Europe occidentale.




Ces succés techniques et commerciaux que remporte 1'entrepri-
se s'accompagnent paradoxalement d'un déséquilibre financier. Le finan-
cement des investissements n'est pas assuré dans des conditions &conomi-
ques saines, puisqu'il 1'est en totalité sous forme d'emprunts. A cette
situation, on peut avancer trois explications :

- 1'inadaptation de la structure financiére de 1'entreprise, dotée de-
puis sa création d'un capital dérisoire en comparaison de son volume
d'activité (14 MF, soit 0,03% du budget d'exploitation) ; un recours
trop large a 1'emprunt lui impose de lourdes charges financiéres ;

- la persistance de conditions de concurrence inégales entre le rail
et la route. La S.N.C.F. entretient elle-méme ses voies, caténaires,
engins ; elle ne bénéficie pas de tarif préférentiel ; elle achéte

son courant &lectrique & 1'E.D.F. comme n'importe quelle entreprise.

- des facteurs conjoncturels extérieurs, rencontrés certes par la plu-
part des entreprises, mais dont 1'effet sur la S.N.C.F. a été amplifié
par la nature méme du service public qu'elle assume et qui est source

de contraintes tarifaires importantes : transports militaires (matériel,
hommes), de minerai, de métal en fusion avec horaires rapides, fonction-
naires de 1'Etat en service, ministres, parlementaires. Elle doit s'adap-
ter selon les conditions atmosphériques, pour ne pas arréter la vie éco-
nomique du pays et remplacer les transports défaillants par gel, neige,
verglas, brouillards.

I1.- QUELQUES REMARQUES.-

Le réseau.-

11 faut rendre hommage aux créateurs des premiéres Tignes dont
1'esprit visionnaire Teur a permis de réaliser des 118nes de qualité,
puisqu'on y roule encore actuellement au minimum & 160 km/h, alors qu'el-
les étaient prévues pour des vitesses de 50 km/h. Au cours de la Troisié-
me République, le ministre Freycinet a voulu que chaque préfecture et
sous-préfecture soit reliée a Paris. Les lignes ont &été donc construites
d'une facon plus économique. Alors que précédemment on avait construit des
ponts, des viaducs, des tunnels pour permettre au tracé d'étre trés correct,
13, on suivait les lignes de niveau. Ce fut la cause en 1934 de la suppres-
sion des lignes secondaires.

_____________________________

Le 25 aodt 1830 a Baltimore, la premiére locomotive américaine
circule le long du fleuve Ohio. Nom de baptéme : la "Tom Thumb" (T1a Tom
Pouce), 22 km : parcours modeste, voyageurs : quinze, constructeur : Pe-
ter Cooper.

La "De Vitt-Clinton", 3é&me locomotive construite aux U.S.A. en
1831, par la West Point Foundry, tirant un train de voyageurs reliant
Albany a Schenectady, premiére circulation dans 1'état de New-York (pho-
to 4).



1838 : Le premier buffet de gare ouvre a& Vienne (Autriche) ;
c'est un restaurant permanent.

Le ler septembre 1857 au soir, roula la premiére voiture-1it
entre Chicago et Bloomington (I11inois). Cette voiture ayait une suspen-
sion toute nouvelle : des boggies, systéme de roulement : un chariot
porteur de deux ou trois essieux sur lequel pouvait pivoter le chassis
du wagon.

L'application des boggies allait &tre étendue & tous les trains
voyageurs ; constructeur : Monsieur George Mortimer Pullman ; il appela
sa voiture-Tit : Pioneer.

Le 10 mai 1869 a 12 h., 40, le dernier clou "d'or" de la ligne
reliant le Pacifique a 1'Atlantique est planté par Leland Stanfort, gou-
verneur de Californie, dans 1'Utah, prés du grand lac salé, *trés exacte-
ment 3 Promontary Point. La locomotive "Jupiter" de la Centrale Pacific,
chauffée au bois, venant de 1'Ouest et Ta "109" de 1'Union Pacific, ve-
nant de 1'Est, chauffée au charbon, sont face a face. Depuis, cérémonie
tous les ans, le 10 mai & Promontary Point, deux machines se font face.

IT a fallu sept ans de travaux sur plus de 4 000 km: de Tigne
et un investissement de 118 millions de dollars. Parallélement, les em-
ployés de 1a Western Union, la compagnie télégraphique qui a installé
poteaux et fil au fur et a mesure de 1'avancement de la ligne, vérifient
les derniers branchements,

A 12 h 47, un télégramme est envoyé au Président Ulysses Grant
a Washington et & San Francisco.

La Tiaison ferrée Atlantique-Pacifique ainsi annoncée sera le
premier événement sensationnel vécu “"en direct".

Voici 1'Est et 1'Ouest enfin réunis dans un méme "hurrah !",
la dépéche court & Ta vitesse de 1'électricité & travers canyons, déserts
et plaines.

Grace au crayon incisif de Daumier, nous savons ce que pouvait
étre un voyage & 1'époque ! c'était une aventure éprouvante !

Les voyageurs secoués, jetés?bas, perdant leurs chapeaux et bon-
ne mine, se cramponnant aux basques de leurs voisins ! un accident ? non !
Du moment que Ta machine va en avant, les wagons, eux, vont en arriére,
c'est normal ! En d'autres termes, le convoi démarrait. Les attaches
étaient laches !!!

Le voyage néanmoins demeurait hasardeux ; une foule de problémes
assaillait nos ancétres. L'un d'eux étajt fondamental : le freinage.

Les trains roulant déja entre 50 et 60 km A 1'heure, il n'était
pas simple de les arréter ol 1'on voulait et quand on le voulait.

On ne disposait que du frein & main ; c'était le chef de train
qui commandait a une équipe spécialisée les serre -freins surnommés "Arai-
gnée de vigie", car ils se démenaient comme de beaux diables dans leur ha-



bitacle qui surplombait les véhicules.

Au sifflet, ils serraient un sabot contre la roue, provoguant
d'effroyables grincements.

Mais toutes les voitures ne freinaient pas pareillement et, de
plus, étaient pourvues entre elles et la machine d'attelages léaches, d'ol
les secousses-tampons s'entrechoquant - dont se moquait le crayon de Dau-
mier, le célébre caricaturiste de 1'époque.

Le synchronisme des serre -freins était toujours une chose dif-
ficile & obtenir, malgré 1'application des préposés.

Pour Te chauffage : on ne pouvait, en 3éme classe, compter que
sur la chaTeur animale, si communicative !

En lére et 2éme classe, le chauffage existait sous une forme
fort simple : dans les gares, un personnage pittoresque, le "Pére-la-
bouillotte" avait charge de remplacer les bouillottes froides par de nou-
velles toute chaudes.

I1 annoncait d'un cri : "Bouillottes, Messieurs, Dames levez
les pieds !"

Comme & 1'époque, une femme se serait crue déshonorée si on
avait apercu sa cheville, les voyageuses s'offusquaient de cette familia-
rité, maltrisant leur pudeur, elles s'exécutaient, découvrant bottines et
bas fins.

I1 s'agissait d'une Tongue boite &tamée remplie d'eau chaude.
g

Les léres classes s'appelaient "berlines" ou encore "financié-
res" ; c'était le luxe supréme.

Entre la lére et la 3éme classe, c'était le jour et la nuit.

En 3éme classe jusqu'en 1848 et dans une période s'@tendant
jusqu'en 1860, i1 n'y avait pas de toit et pendant de longues années pas
de bancs pour s'asseoir.

Les gens s'y entassaient, respiraient la fumée, recevaient des
escarbilles dans les yeux ; ils goltaient & 1'occasion Te charme relatif
d'une ondée ou d'un orage. Les voitures devenaient des baignoires. I1 va-
lait mieux apporter son parapluie. Les compagnies firent un effort et pra-
tiquérent des ouvertures dans le plancher. On les appelait des "cages a
poules".

Aprés 1'entassement debout ... T'entassement assis : lorsque 5
personnes favorisées par un large abdomen se trouvent sur la méme banguet-
te, elles sont parfaitement soudées ensemble !

La promiscuité était souvent source de scénes plus ou moins bur-
lesques ou dramatiques, naives et piquantes.

Les conversations sont animées, on y parle haut et fort et d'une
maniére peu académique et 1'on y "saucissonne" sans vergogne ! ... et 1'on
s'y tache !!!



Les progrés dans le confort ne commencérent guére qu'ad par-
tir de 1860.

D'abord un toit pourlla 3éme classe.

Henry Booth, secrétaire du chemin de fer Liverpool-Manchester,
inventa outre les tampons d ressort, le tendeur 3 vis, qui évite les
chocs, entraine une tenue et une conduite pTus souple des trains, donc
plus de secousses .ni de voyageurs projetés. Cette mise en place commenga

vers 1860 en Angleterre,

Ce dispositif se compose d'une tige filetée a pas inversé de
chaque coté d'un Tevier médian et terminé par des anneaux. Ceux-13a étant
engageés sur les crochets des véhicules, i1 suffit de tourner le levier
pour rapprocher les anneaux sur Teur filetage et tendre 1'attelage jus-
qu'd ce que les tampons se compriment pour atténuer les chocs. De la
graisse lubrifiait les ressorts et filetages : puis, & 1'exemple améri-
cain, 1'on mit des boites & huile pour la lubrification.

Le freinage : la conduite générale de freinage, uniforme, auto-
matique, fut inventée par un américain, George Westinghouse dans les an-
nées 1872-1873, ce qui apporta un confort certain aux voyageurs ; condui-
te d'air comprimé, alimentée par la machine.

Le chauffagé vapeur, produit par la locomotive, qui fut long
a se mettre en fonction, commenca vers 1880 ; i1 fallait des rames homo-
génes, munies de conduites vapeur et de radiateurs.

L'hiver en 3éme classe, on mettait des bottes de paille sur le
plancher, Le "Pére-la-bouillotte eut encore de belles décennies devant
Tui.

1870 : les toilettes apparurent dans un fourgon aménagé ; il
fallait attendre un arr&t pour y aller et un autre pour revenir a sa
place, souvent occupée.

1878 en France, construction de wagons avec soufflets, ce qui
permet 1'intercirculation dans les trains.

Imaginons nos arriéres grand-méres avec leurs crinolines, les-
quelles occupaient facilement une banquette.

Eclairage : les soirs d'hiver ou dans Ta nuit des tunnels, 1'u-
nique Tampe & huile vacillant au plafond, jetait sur les visages inquiets
une Tueur incertaine et dessinait des ombres fantématiques.

L'éclairage au gaz apparut aprés 1875 et n'était pas sans dan-
ger |

L'eéclairage électrique apparut aprés 1895.



Le chemin de fer, c'est d'abord ce double ruban d'acier qui
guide les roues du train. Entre le rail d'acier et la roue d'acier, il
y a trés peu de contact, beaucoup moins qu'entre le pneu et la route.
Comme la roue ne frotte presque pas sur le rail, i1 n'y a pratiquement
aucune résistance a 1'avancement : c'est ce qui permet de remorquer
couramment par exemple un train de plus de 700 métres de long (soit en-
viron 50 & 70 wagons) pour un poids total de 1500 a 1600 tonnes.

Les machines ont un réservoir de sable ; par temps de pluie,
gel, le conducteur actionne une valve et sable Tes deux rails pour per-
mettre 1'adhérence des roues et 1'avancement et ce, jusqu'a ce que la
vitesse soit suffisante pour palier ces nuisances ; méme opération
pour le freinage, en cas de "rail gras" (terme de métier) pour gviter
le patinage.

Georges Stephenson choisit pour les rails de la voie, un nou-
vel écartement, 4 pieds, 6 pouces et demi, soit 1,435 m ; c'est parce
qu'il découvre dans la région de Newcastle une voie romaine de cette
largeur ; largeur également utilisée pour les essieux des carrioles de
ferme.

Petites constations, grands effets : c'est sur cet écartement
dit européen que roulent les trains depuis un siecle et demi.

Si Stephenson avait &té écossais, c'est-a-dire, s'il avait ve-
cu au-deld du mur d'Hadrien, le plus septentrional des vestiges romains
d'Outre-Manche, i1 aurait sans doute choisi un écartement différent et
nos trains d'aujourd'hui seraient plus massifs ou plus exigus.

Deux pays en Europe n'ont pas le méme écartement : 1'Espagne
et T'U.R.S.S.

Pour 1'Espagne, c'est di & une mauvaise conversion en mesure
métrique des mesures en pied et pouce britannique (1,67m).

En U.R.S.S. le Tzar de 1'époque a chargé des ingénieurs russes
de mesurer 1'écartement de la ligne qui s'approchait de Dantzig. Au lieu
de prendre 1'écartement intérieur, ils ont pris 1'écartement extérieur
(1,52m).

Evolution de la traction.-

- la traction a vapeur,

Pendant plus de 120 ans, les locomotives a vapeur ont symbolisé
le chemin de fer.

L'un des types les
plus célébres a été la Paci-
fic 231 utilisé en France a
partir de 1907 et jusque vers
1970.




Les derniéres locomotives & vapeur de la S.N.C.F. ont été
retirées de la circulation en 1974. En effet, elles consommaient
beaucoup d'énergie (du charbon de qualité que Ta France devait impor-
ter) pour un rendement trés faible (6% de 1'énergie produite par le
combustion du charbon servaient réellement a tirer le train).

Le premier record du monde de vitesse sur rail a été réalisé
sur le réseau de Paris-Lyon, par la Tocomotive & vapeur Crampton 604
avec 144 km /h, Te 20 juin 1890.

La Crampton n® 80 de la compagnie de 1'Est, construite par
les Etablissements J.F. Cail a Paris en 1852 et qui était encore en
service au début de 1914, est aujourd'hui exposée et en état de marche,
au Musée Francais du Chemin de Fer & Mulhouse.

A 1'époque, on les appelait "les 1évriers du rail" ; elles
étaient connues pour leur vitesse.

- la traction électrique.

Elle fait ses débuts en
1900. Ce n'est qu'a par-

tir de 1920 que son utili-
sation se développe sur les
grandes lignes. Les Tocomo-
tives électriques les plus
performantes de cette epoque
ont été les 2 D 2, livrées
de 1933 a 1935 et qui ont
achevé Teur carriére en 1980
avec des parcours dépassant
parfois 7 millions de kilo-
métres. 20 ans plus tard, le
29 mars 1955, 2 Tocomotives
électriques de la S.N.C.F.,
la BB 9004 et 1a CC 7107 battent le record du monde de vitesse sur rail

a 331 km/h sur la ligne des Landes.

La France a utilisé, pour alimenter les trains, un courant con-
tinu de 1500 volts qui permettait de sebrancher sur réseau national. On
pouvait ainsi également, grdce aux lignes, alimenter des villages.

- les autorails.

La concurrence auto-
mobile obligea le chemin de fer
a exploiter ses petites Tignes
de facon la plus économique pos-
sible. Ainsi naquirent les auto-
rails en 1931. Créé a 1'origine
comme un autobus sur rail, 1'au-
torail devient progressivement
un engin purement ferroviaire
a moteur diesel.




En 1967, la S.N.C.F. adapte & un autorail une turbine a gaz
du type aéronautique, donnant naissance au turbotrain, apte a la vi-
tesse de 160 km/h.

- la traction diésel.

La traction par moteur
diésel fait son appari-
tion en France en 1932.
Par rapport & Tla traction
a vapeur, elle présente,
en effet, 1'avantage d'é-
chapper a la nécessite
d'un ravitaillement pério-
dique en cours de trajet
et, contrairement a la
traction électrique, elle
permet d'éviter Tes inves-
tissements qu'il faut en-
gager pour 1'électrifica-
tion d'une ligne.

) C'est en 1964 que circule en France Ta premiére locomotive
diésel de grande puissance série 69 000 (3500 kw, soit 4800 ch.).

Le déficit de la S.N.C.F. (environ 8 milliards de francs en
1984) est défini comme la différence entre les recettes et les dépenses
de 1'entreprise. I1 ne doit pas étre confondu, comme on le fait souvent,
avec le versement de 1'Etat & la S.N.C.F. (environ 32 milliards en 1984).

les versements de 1'Etat.

Ces versements ont deux raisons d'étre :

- rétribuer les charges de service public, d'ordre social ou économique,
que la collectivité confie & la S.N.C.F : par exemple, billets a tarif
réduit créés a la demande de 1'Etat (congés payés, retraites) ou exploi-
tation de lignes d'intérét régional ol les recettes ne couvrent pas les
dépenses ;

- atténuer 1'inégalité des conditions de concurrence entre le chemin de
fer et les autres modes de transport. Cette inégalité porte a la fois sur
les charges d'infrastructure (construction et entretien des voies ferrées)
et sur le poids des pensions de retraite. La S.N.C.F. gére sa propre Cais-
se de Retraites. Elle supporte, comme c'est normal, les cotisations pré-
vues par la loi et également Te coit des avantages propres au régime de
retraites des cheminots (possibilité de retraite a 55 ans et méme a 50 ans
pour les conducteurs). En revanche, 1'Etat compense le déséquilibre entre



le nombre de cheminots en activité (252 000) et le nombre des pensions
(412 000) qui refléte Tui-méme 1'époque de 1'immédiat aprés-guerre ol
1la S.N.C.F. employait 500 Q00 travailleurs.

le déficit.

Quant au déficit proprement dit de la S.N.C.F., il se définit,
ainsi que pour toute entreprise, comme 1'écart entre les dépenses et les

recettes. L'Etat ne prend plus ce déficit & sa charge comme c'était le
cas jusqu'en 1970. L'insuffisance des recettes, cause principale de ce
déficit, est surtout due @ la baisse du trafic des marchandises.

o o m  ——_—— — —— — —— —

La circulation de tous les trains, qu'ils soient de voyageurs
ou de marchandises, fait 1'objet d'un programme préalable qui détermine
pour chaque train :

- le parcours ;

- le nombre et le type de voitures, les gares @ desservir,
pour les trains de voyageurs ;

- la charge maximale qui peut &tre remorquée, pour les trains
de marchandises ;

- le type de locomotive ;

- 1'horaire a la minute preés.

L'horaire est étudié pour que les circulations les plus len-
tes (trains de marchandises) ne génent pas Tes circulations les plus ra-
pides (trains de voyageurs). Dans les postes de commandement et les pos-
tes modernes d'aiguillage, Tes régulateurs sont chargés de veiller a la
bonne marche des trains selon 1'horaire prévu et de prendre, en cas d'in-
cident, toutes Tes mesures nécessaires pour rétablir promptement la cir-
culation.

Ce sont les rails qui guident le train et les aiguillages qui
le font tourner & droite ou a gauche. Le volant ne sert donc pas au gui-
dage, comme dans une automobile, mais a faire varier la tension du cou-
rant de traction, pour réduire ou augmenter la vitesse par exemple. Le
conducteur dispose aussi de plusieurs manettes de freinage.

De nombreux voyants lumineux et appareils de mesure lui per-
mettent de s'assurer constamment que tout va bien & bord. Si le conduc-
teur reldchait sa vigilance, un dispositif de contrdle s'en apercevrait
et entrerait aussitdt en action, provoquant automatiquement 1'arrét du
train.

Lorsqu'un train aborde un "carrefour" débouchant sur plusieurs
directions différentes, il faut que les lames d'aiguilles aient été d'a-
vance orientées dans la bonne direction.



Les aiqguilles et les signaux (sauf les signaux automatiques)
sont commandés a distance par Tles aiguilleurs.

Ceux-ci ont devant eux un vaste plan lumineux de leur gare
ol ils peuvent contrdler en permanence la position des trains, 1'orien-
tation des aiguilles et 1'indication donnée par les signaux.

Méme si 1'aiguilleur se trompait, il ne pourrait pas provo-
quer d'accident : des dispositifs 1'empéchent d'ouvrir 1'accés a une
voie s'il a déja donné le feu vert & un autre train pour cette méme
voie.

La sécurité routiére repose sur 1'observation du code de la
route. La sécurité ferroviaire repose sur 1'observation des signaux
par les conducteurs. Un méme signal (par exemple le signal d'avertisse-
ment) peut se présenter sous forme de signal Tumineux (un feu jaune)
ou sous forme de signal mécanique (une cocarde de couleur : carré jau-
ne posé sur la pointe). Les cocardes des signaux mécaniques sont per-
cées de verres de couleur derriére lesquels s'allume une lanterne & la
tombée de la nuit (verre jaune pour "1'avertissement").

Les signaux mécaniques sont dits "fermés" lorsqu'ils présen-
tent leur cocarde face au conducteur, comme pour Tui barrer la route.
Pour "ouvrir" le signal, on fait pivoter la cocarde. Dans ce cas, la
nuit, c'est le plus souvent un verre de couleur verte qui apparait de-
vant la lanterne donnant le "feu vert" de voie libre.

Pour changer de direction, un train doit emprunter une ou
plusieurs aiguilles qui peuvent étre franchies, soit a pleine vitesse,
soit avec un ralentissement. S'il doit ralentir, le mécanicien sera
averti a distance avant la bifurcation par un signal de ralentissement
puis, a proximité de 1'aiguille, par un signal de rappel de ralentisse-
ment lui commandant de ne pas dépasser la vitesse prescrite par les si-
gnaux rencontrés, qui peuvent étre

- soit 2 feux jaunes ou cocardes Jjaunes - 30 km/h,

- soit 2 feux jaunes clignotants - 60 km/h,

- ou encore des tableaux chiffrés indiquant Tes vitesses a ne pas dépas-
ser (90 km/h & 120 km/h ou autre vitesse).
La position de 1'aiguille est souvent repérée sur le terrain par un
chevron.

Pour éviter le rattrapage des trains qui se suivent sur une
méme voie, le meilleur systéme est le "block automatique lumineux" : la
voie est découpée en "cantons" successifs d'environ 1500 m de longueur ;
1'entrée de chague canton est précédée d'un panneau lumineux pareil aux
"feux de carrefour" de nos villes.

Quand un train pénétre dans un canton, il provoque automatique-
ment 1'apparition du feu rouge sur le panneau ; quand il aura libéré ce
premier canton et sera entré dans le deuxiéme, le feu rouge sera remplacé
par le feu jaune ; puis enfin par le feu vert, quand le train aura libéré
le deuxiéeme canton.



Tous Tes 1500 m., des joints isolants interrompent la con-
tinuité électrique des rails et découpent ainsi une tranche de voie :
le canton.

Les deux rails d'acier du canton, bons conducteurs de 1'é-
lectricité, sont Ta partie principale du "circuit de voie" qui com-
mande Te fonctionnement automatique des feux tricolores d'espacement
des trains. Quand une locomotive arrive sur les rails du canton, ses
roues et ses essieux d'acier, eux aussi bons conducteurs, ferment le
circuit de voie et commandent 1'allumage du feu rouge : un peu comme,
en entrant dans votre chambre, d'un coup d'interrupteur vous fermez
Te circuit et allumez Ta Tampe.

J

electrique

mécanique électrique mecanique électrique mécanique eélectrique mécanique

Le signal carré fermé commande au
conducleur l'arrét avant le signal. Le
conducleur ne pourra pas reparhir tant
aue le signal donnera cette indication

Le semaphore fermé commande au
conducteur l'arrét avant le signal. Le'
conducleur pourra ensuile repariir trés
prudemment

L'avertissement fermé commande au
conducteurderéglersavitessedefagon
a pouvoir s'arréter avant le signal sui-
vant (semaphore ou carré) qui pourra
élre ferme.

Le signal de voie libre indique au
conducteur qu'il peut continuer ou re-
prendre sa marche normale.

Depuis une quinzaine d'années, i1 existe des troncons de
voie, banalisés, qui permettent 1'accélération et 1'écoulement plus

rapide du t

I1 en existe a@ deux, trois ou quatre voies.
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Sur voie 1, signalisation normale, sens circulation Paris-
Province, un train express est dans son horaire normal, roule et des-

sert certaines gares du secteur.

Aiguilles et signaux de voie 2 sur voie centrale banalisée,

neutralisés

Sur voie 1, un train rapide sans arrét dans ce secteur, par-
ti beaucoup plus tard de Paris est en approche du secteur banalisé,

donc talonn

e le train express.




Le Poste de commandement de la ligne, sur ses écrans lumineux,
suit Ta marche de tous les trains I'empruntant et donc les deux trains
qui nous intéressent.

Sans arréter le train express qui progresse sur voie 1, dans
le secteur banalisé, i1 fait passer en manoeuvrant les signaux et les
aiguilles, le train rapide sur la voie centrale banalisée. 1] dépasse
ainsi 1'express, sans que celui-ci ralentisse sa marche, ce qui Tui per-
met dans 1'horaire prévu, de quitter Ta voie banalisée et de reprendre
sa marche sur voie 1.

Mémes possibilités, de voie 2 sur voie centrale banalisée, mée-

mes dispositions a prendre par rapport & la voie 1.

I1 existe des trongons banalisés sur Paris-Dijon ; Dijon-Dole
Frontiére et dans bien d'autres Tieux du territoire.

Plus prés de nous, les 2 voies entre Chaville Rive droite et
St Cloud et Val d'Or, sont banalisées et a double signalisation. Les
voyageurs sont avisés des directions et quais a emprunter par tableaux
et directions et d'horaires Tumineux.

- le T.G.V.

Le T.G.V. est Ta synthése de vingt ans d'innovations continues
dans le domaine de la technologie ferroviaire. Ces innovations rassemblées
sur un méme engin font apparaitre le T.G.V. comme le train de 1'an 2000
arrivant avec 20 ans d'avance. Les résultats commerciaux et économiques
de ce systéme de transport montrent la compétitivité du rail sur des dis-
tances de 300 a 500 km. Arrivant au coeur des villes et poursuivant sa
circulation sur des voies classiques reliées 3 T'infrastructure a grande
vitesse, le T.G.V. est un remarquable outil d'aménagement du territoire
au service de régions tout entiéres.

Le T.G.V. c'est un train mais aussi une voie dont 1la qualité
€tait indispensable & une performance de 41.000 km/jour & une vitesse
de pointe de 270 km/h. Cette voie est réalisée en rails entiérement sou-
dés - et ne comporte aucun passage & niveau. Son tracé minimise ]es colts
de terrassement, tout en respectant les sites traversés et s'insére par-
ticuliérement bien dans le milieu environnant.

Déclarée d'utilité publique en 1974, 1a Tigne T.G.V. Sud-Est
a eté construite de 1976 & 1983. Le troncon Sud, Saint-Florentin (Yonne)
d Sathonay (Rhdne) a été ouvert a 1'exploitation commerciale en septembre
1981. L'ouverture du troncon Nord, Combs-Tla-Ville (Seine-et-Marne)-Saint-
Florentin a coincidé avec la livraison de la derniédre des 87 rames com-
mandées & 1'origine.

L'idée de base du T.G.V. est la création d'un train circulant
d grande vitesse sur une voie de conception classique mais aux caracté-
ristiques adaptées, reliée aux voies traditionnelles. Grice 3 la situa-
tion des gares au coeur des villes, un tel systéme de transport améliore
le temps de transport de centre i centre. Le principe d'une rame automo-
trice réversible s'imposa rapidement. Son adaptation aux fluctuations



de la demande voyageurs nécessitait que 1'on puisse coupler des rames
pour moduler le nombre de places offertes.

Aprés les renchérissements des produits pétroliers, il appa-
rut vite que le mode de traction initialement retenu, la turbine a gaz
devait étre remplacé par la traction électrique. Le type de courant le
plus économique a été adopté : le courant alternatif industriel 25 000
volts 50 hertz.

Le choix d'une ligne nouvelle exclusivement réservée aux cir-
culations voyageurs, a fortes déclivités (35%), mais coupant au plus
court entre Paris-Lyon, était le plus justifié : le tracé d'une lon-
geur de 390 km raccourcit le trajet Paris-Lyon de 90 km.

Un poste de commandement situé a Paris, et continuellement
relié par radio avec chaque T.G.V. en circulation sur la ligne a grande
vitesse gére toutes les opérations d'exploitation.

La contre-partie de la grande vitesse est un surplus de con-
sommation d'énergie. Avec des véhicules traditionnels, la résistance de
1'air & 1'avancement devient prépondérante dés Tors que 1'on atteint
200 km/h. L'amélioration de 1'aérodynamisme des rames était la premiére
condition & remplir pour dépasser la vitesse de 250 km/h. Les rames sont
surbaissées pour offrir une section réduite, leur avant est profilé se-
Ton le résultat d'études en soufflerie optimisées sur ordinateur, la to-
talité de 1a rame est carénée.

Une originalité du T.G.V. est Ta situation des bogjies entre
les voitures, ce qui permet a la fois de réduire le nombre de boggies por-
teurs et de constituer une rame articulée plus aérodynamique. La capta-
tion du courant & grande vitesse a été résolue par la mise au point d'un
pantographe spécial a double étage en contact avec une caténaire a hau-
teur constante.

La stabilité & grande vitesse a nécessité la création de bogies
moteurs spéciaux, de plus grand empattement et allégés par le mode de
sustentation des moteurs de traction.



La vitesse de circulation du T.G.V. a conduit & modifier
la signalisation : les panneaux extérieurs sont remplacés par des
indications électroniques apparaissant en cabine de conduite.

Enfin, des appareils de voie tout a fait nouveaux ont éte
mis en place aux bifurcations pour permettre Te passage en voie dé-
viée & 220 km/h. Ceci a été rendu possible par 1'usinage d'un coeur
d'aiguillage mobile.

Les_résultats.
Le T.G.V. est le train le plus rapide du monde. Son record
est double :

. record absolu de vitesse sur rails & 380 km/h établi le 26 février
1981 sur la ligne & grande vitesse, ce qui montre une importante
marge de sécurité quant & la stabilité du train ;

. record quotidien d'exploitation commerciale & 270 km/h (les fameux
Shinkansen Japonais ont une vitesse de pointe de 210 km/h seulement).

Des gains de temps considérables en résultent sur tous les
parcours entre la province et Paris effectués en T.G.V. Par rapport a
la situation antérieure & 1981, ils se chiffrent @ 1 h 45 pour Lyon,
la Savoie et le Midi, 1 h pour la Bourgogne et la Franche-Comté.

En outre, la régqularité des circulations est encore meilleure
que celles des autres trains rapides et express frangais, pourtant re-
nommés pour leur ponctualité. Sur Ta totalité de 1'année 1983, 97,5%
des T.G.V. ne présentaient pas de retard & 1'arrivée.

L'avance technologique francaise dans le domaine ferroviaire
est indéniable. Le matériel mis au point par les constructeurs francais
(Alsthom Atlantique et le Groupement Francorail) en Tiaison avec les
ingénieurs de la S.N.C.F. a une avance certaine sur tous ses concurrents
mondiaux. A titre d'exemple, 1'industrie ferroviaire allemande envisage
la vitesse commerciale de 250 km/h au plus tét en 1993 sur des Tignes
dont la construction n'est qu'ébauchée.

Les travaux de la Tigne T.G.V. Atlantique : Paris-Montparnasse
Rennes, Quimper et Brest et Bordeaux, ont commencé en mars 1985. De nou-
veaux engins et rames plus performants sont en voie de réalisation. I1 y
aura plus de confort, de prestations et de places offertes par T.G.V.

Film :"T.G.V. 100"

Ce film nous a fait vivre le record de vitesse sur rails a
380 km/h établi le 26 février 1981.



CONCLUSION D'UN CHEMINOT ENTHOUSIASTE

En conclusion, 1'avénement, le développement, la modernisa-
tion du chemin de fer, ont été Ta source d'événements fondamentaux,
qui ont bouleversé la vie méme de 1'humanité. Elle a rompu insensible-
ment avec son passé et s'est propulsée vers 1'avenir.

Nous en récoltons les fruits aujourd'hui, pour demain et le
futur lointain !

La premiére découverte est la notion du temps, de 1'heure
qui s'écoule, d'un horaire et pour ce faire, on achete une montre.
C'est un renversement total dans le comportement de 1'&tre humain,
figé qu'il était dans le rythme immuable des saisons.

Sur ce paramétre, il va de découvertes en découvertes. La
vitesse, qui Tui était inconnue, comme un vertige, saisit son esprit,
le captive, son environnement prend un visage nouveau.

Les distances, par la vitesse, se rétrécissent.

Les populations étaient cloisonnées, vivaient en autarcie,
leurs rejetons leur étaient assujettis. Le progrés va faire sauter
bien des verrous, susciter des vocations, &veiller les responsabilités
et prendre progressivement le visage de 1a Tiberté individuelle dont
1'homme fera bien souvent un mauvais usage, Ta naissance d'autres col-
Tectivités.

Le voyage, pour la majorité, se 1imitait aux environs immé-
diats. Avec le train, voyager devient le signe avant-coureur de temps
nouveaux, de brassages de populations, de changements de mentalités,
un élément moteur de Ta connaissance, de 1"&ducation.

Des villes nouvelles naissent, leurs habitants viennent de
Tieux et d'horizons trés différents.

De nouvelles cathédrales surgissent : les grandes gares.

Ce nouveau mode de transport est Te lieu mouvant de rencontres,
d'échanges ... de sentiments qui voient Teur conclusion dans le mariage
squvent.

Des noms nouveaux se répandent, tels que : banlieue, buffet de
gare, horaires, retard, rendez-vous, etc .

L'information qui n'était qu'embryonnaire, les nouvelles se dif-
fusaient avec des retards considérables, prend un essor prodigieux avec
le télégraphe qui suit la progression du rail. Ainsi, un @vénement capital

pour les U.S.A. : la Tiaison ferrée Atlantique-Pacifique est vécue en di-
rect a Washington et San-Francisco. Premier flash ! et i] Yy en aura bien
dautres ; 1'humanité n'a pas fini de nous &tonner !




