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L'année ferroviaire 1994:
un kaléidoscope (fin)?

Dormir sur ses deux oreilles —
sur les rails

CiyNightLine (&

Pendant trois quarts de siécle,
les trains de nuit ont connu les
faveurs d'une clientele aisée,
voyageant pour son plaisir ou
pour ses affaires. Ils étaient sou-
vent nimbés d’'un prestige ren-
forcé par une certaine littératu-
re.

L'avion, permettant I'aller et re-
tour dans la journée entre
nombre de villes européennes, a
grignoté cette clientele d'autant
plus facilement que le train
n'évoluait pratiquement pas en
ce qui concernait la qualité des
services ou le confort.
L'encombrement du ciel euro-
péen et des aéroports a offert
une nouvelle chance aux trains
de nuit. Une prestation de haute
qualité, un transport de centre
ville a centre ville, tels sont les
arguments qu'ils peuvent désor-
mais faire valoir.

Premier représentant d'une nou-
velle génération de train de nuit,
le Talgo Pau Casals relie depuis
six ans déja Zurich a Barcelone?.
Outre un confort amélioré grace
a son systéme de pendulation et
une restauration de qualité, il
offre des cabines allant de la 2¢
classe a la 1¢e classe de luxe,
avec douches et WC. Sur le plan
de I'exploitation, il est intéres-
sant de relever qu’elle est assu-
rée par une compagnie privée,
propriétaire du matériel roulant,
les chemins de fer des pays tra-
versés ne fournissant que la
traction. Le prix n'est pas fonc-
tion de la distance: correspon-
dant a une prestation hoteliére,
il est le méme, qu'on monte a
Zurich, Berne, Lausanne ou Ge-
neve. Partir de Suisse dans la
soirée pour arriver a Barcelone
au matin, frais et dispos apres

Woir IAS N° 11 du 11 mai 1995, pp.
216-223

2«La Suisse dans I'Europe des trans-
ports», IAS N° 19 du 6 septembre
1989, pp. 422-423
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City

ig{ttLine

Le confort de I’'hétel @ 200 km/h entre les métropoles européennes: la premiére

voiture a deux niveaux CityNightLine

une douche et un excellent petit
déjeuner: voila de quoi séduire
le voyageur exigeant et le dé-
tourner des contraintes dispro-
portionnées du voyage aérien
sur des distances relativement
modestes.

Cette formule de I'«hoétel sur
rails» a fait son chemin, puis-
qu'elle a été introduite en Alle-
magne sur les lignes Berlin-Co-
logne et Berlin-Munich par une
compagnie fondée a cet effet,
avec un matériel roulant sem-
blable. La réponse de la clientele
ne s'est pas fait attendre, le taux
d'occupation dépassant 60%.
Décembre dernier a vu a Prat-
teln, siege de Schindler Wag-
gon, la présentation de la
conception élaborée par DACH?
Hotelzug AG pour un réseau
européen de trains de nuit, pour
lequel elle vient d'investir
quelque 300 millions de francs.

La palette de I'offre

Elle va de cabines de luxe a deux
lits, avec table, douche et WC, a
la classe touriste — des Sleepe-
rettes, en fait des fauteuils incli-
nables équipés de lampes de
lecture individuelles —, en pas-

3Ce nom veut non seulement suggé-
rer le toit qu'on offre au voyageur,
mais rappeler que la société est pluri-
nationale: D pour I'Allemagne, A pour
I'Autriche et CH pour la Suisse, chacu-
ne des compagnies nationales partici-
pant pour un tiers au capital.

sant par des compartiments a
deux et quatre lits avec lavabo.
Ce service sera disponible des le
28 mai prochain chaque jour
entre Zurich (départ: 21 h 44) et
Vienne (arrivée: 8 h 05) ainsi
gu’entre Cologne et Vienne.

A partir du 24 septembre 1995,
on le trouvera entre Zurich (dé-
part: 21 h 15) et Hambourg Al-
tona (arrivée: 8 h 51). Une liai-
son entre Zurich et Berlin est en-
visagée pour mai 1996.
L'exploitant attache une im-
portance toute particuliere a un
service a la clientéle de haute
qualité, couvrant I'ensemble du
parcours, qu'il s'agisse du ser-
vice en cabine ou de la restau-
ration.




Restauration dans un cadre élégant ou...

...repos dans un cadre économique (Sleeperettes)

Caractéristiques du matériel roulant City NightLine

Type [Nombre| Aménagement Places |Longueur
[m]
WLAB 27 4 cabines a deux lits avec douche et WC 8 26,90
9 cabines a deux lits avec lavabo 18
2 cabines a 4 lits avec lavabo 8
2 WC
1 compartiment de service
WLB 27 18 cabines a deux lits avec lavabo 36 26,90
2 cabines a 4 lits avec lavabo 8
2 WC
Bpm 29 Fauteuils inclinables avec lampe de lecture| 62 26,40
2 WC
2 salles d'eau
Wrm 8 Bar-cuisine (places debout) 32 26,40
restaurant 18
réception (fax, boutique, etc)

Largeur | Tare
[m] [m]

2,80 58

Remarques

Matériel neuf,
construit par

le consortium
ARGE Hotelzug*

2,80 58 Matériel neuf,
construit
par le consortium

ARGE Hotelzug

Reconstruction et
aménagement de
voitures existantes
par Schindler
Waggon SA

2,825 44

Reconstruction et
aménagement de
voitures existantes
par PFA Weiden

2,824 43

* Composition: Talbot Aix, SGP Graz, Schindler Waggon SA Pratteln et le consortium KWH pour I'équipement

Il veut en cela renouer avec la
tradition des Wagons-Lits de ja-
dis. A cet effet, il dispense au
personnel, engagé hors des ad-
ministrations  ferroviaires, une
formation approfondie.

Qu’en coltera -t-il pour bénéfi-
cier de ce service? En cabine de
luxe, 490 francs par personne
entre Zurich et Vienne ou Ham-
bourg; a I'autre bout de |'échelle,
le «touriste» peu exigeant payera
100 francs pour son fauteuil, le
tout avec le petit déjeuner.

Les moyens du confort

Un train de nuit — baptisé City-
NightLine — se compose de deux
a quatre voitures WLAB a deux
étages abritant les classes supé-
rieures (A, de Luxe), de deux a
quatre voitures WLB a deux
étages pour les classes intermé-
diaires (B, Confort), de trois a
quatre autres voitures pour le
bas de gamme (C, Touriste) et
d'une voiture Wrm dite Lounge
et Service. Un tel train, entiere-
ment climatisé et concu pour at-

teindre 200 km/h sans préjudice
pour le confort, peut accueillir
de 350 a 540 voyageurs.

Les voyageurs des classes A et B
bénéficient du service de restau-
ration a la place.

Qutre le bar et le restaurant, un
service de minibuffet permettra
au voyageur de calmer sa faim
et sa soif.
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La vie d'un chemin de fer
régional centenaire

Pour illustrer la situation des pe-
tites compagnies régionales, il
est intéressant de présenter
I'une d'elles, pour qui 1994 a
été I'année d'un grand pas en
avant.

Mis en service en 1895, le ré-
seau a voie métrique du BAM
(Biere-Apples-Morges),  figure
parmi les nombreux centenaires
de cette fin de XXe siecle. Il se
compose d’'une ligne Morges-
Biere, de 19 km, et d'une anten-
ne Apples-L'lsle de 10,5 km.

Son importance actuelle repose
sur trois piliers: le trafic voya-
geurs local, I'agriculture, avec
ses transports de céréales et de
betteraves par wagons entiers,
et I'armée, tant pour le trans-
port des soldats que pour celui
des blindés de la place d'armes
de Biere.

Une étape importante dans son
siecle d'existence a été |'électrifi-
cation. En 1943, le BAM a été la
premiére ligne a voie métrique a
adopter la méme alimentation
que les CFF (15 kV (16%/3 Hz).
Les documents techniques de
I'époque mettaient |'accent sur
I'audace qu'il y avait a faire pas-
ser le courant a travers le com-
partiment voyageurs des mo-
trices. Ces dernieres font preuve
d'une longévité remarquable,
puisque trois d'entre elles sont
encore en service.

Une autre particularité remar-
quable est la circulation de wa-
gons de marchandises a voie
normale, tout d'abord sur des
trucks, puis, depuis une dizaine
d'années, sur des bogies trans-
porteurs développés par les Ate-
liers de constructions méca-
niques de Vevey* et que l'on
trouve aujourd’hui dans plu-
sieurs autres compagnies. Les
motrices de 1943 ont été forte-
ment mises a contribution pour

4la technique du train de roulement
développé alors a servi pour les trams
genevois et bernois a plancher sur-
baisseé.

ce service. De 1974 a 1980, le
trafic du BAM a en effet aug-
menté de 50%.

Elles ont recu le renfort de trois
automotrices modernes, recou-
rant a la technique des semi-
conducteurs (thyristors), mises
en service en 1981, d'une puis-
sance presque double de celle
de leurs «ancétres», complétées
par trois voitures pilotes.

Le trafic ayant continué d'aug-
menter — 50% entre 1980 et
1988 —, ces nouvelles machines
ont connu une surcharge crois-
sante, mettant en péril leur
amortissement prévu sur 33 ans.
Par ailleurs, les voyageurs du
BAM n’appréciaient gueére de
devoir escalader les marches
raides des inconfortables mo-
trices de 1943 et de voir les mo-
dernes machines de 1981 affec-
tées a la traction des trains de
betteraves, de céréales ou de
blindés.

C'est alors qu'a été envisagée
une commande groupée avec le
Chemin de fer rhétique (RhB) et
qgu'un cahier des charges com-
mun a été élaboré. Les perfor-
mances offertes par les construc-
teurs SLM et ABB étaient une
chose, I'impact sur I'infrastructu-
re en était une autre. Une char-
ge par essieu de 18 tonnes® a
été retenue, ce qui a permis de
construire une locomotive a thy-
ristors de 2400 kW (3240 ch) de
puissance  continue, pouvant
tracter des trains de 400 t en
rampe de 35%. et se situant a la
pointe de la technique tant sur
le plan électrique que méca-
nique, grace notamment a ses
essieux s'inscrivant  selon le
rayon des courbes. Ces motrices
peuvent méme conduire a la
descente des trains de 520 t.
Seules différences avec les ma-
chines du RhB, Ialimentation
électrique (15 kV au lieu de 10,5
kV pour le RhB), le frein a air

SA titre de comparaison, les CFF
connaissaient il n'y a pas longtemps
encore une limite de 20 t, sur voie
normale, 16 t sur certaines lignes se-
condaires.

comprimé au lieu du frein a vide
et le montage de tétes d’attela-
ge avec tampons permettant
d'atteler directement les wa-
gons a voie normale transportés
sur bogies transporteurs. Ces lo-
comotives peuvent circuler en
unités multiples avec les mo-
trices de 1981.

D'un prix unitaire de 6 millions
de francs, les deux locomotives
livrées I'an dernier ont été finan-
cées a raison de 37% par la
Confédération et de 63% par le
canton de Vaud. De tels investis-
sements doivent étre rentabili-
sés. La mise en service du rac-
cordement de la place d'armes,
en 1996, permettra un recours
accru de I'armée au BAM pour
le transport de ses blindésé. A
cet effet, le BAM a acquis 40
nouveau bogies transporteurs.
Par ailleurs, divers projets de
transports de gravier sont ac-
tuellement a |'étude le long des
lignes du BAM.

L'horaire prévu par les CFF pour
1997 (I'année des 150 ans du
chemin de fer en Suisse) prévoit
I'arrét de certains trains Intercity
a Morges, ce qui devrait per-
mettre de combattre |'actuelle
stagnation du trafic voyageurs
du BAM, handicapé par cer-
taines mauvaises  correspon-
dances avec les CFF.

Le probleme majeur se situe
dans le temps de parcours de 30
minutes entre Morges et Biére,
donc trop long pour étre com-
patible avec ['horaire cadencég,
compte tenu du temps passé
aux terminus.

Les motrices de 1981 sont resti-
tuées au trafic voyageurs.
Quatre voitures datant de 1964
feront I'objet d'une modernisa-
tion assurant un niveau de
confort harmonieux.

61| est a noter que le BAM avait déja
conclu en 1977 a l'intérét de ce rac-
cordement, mais le Département mili-
taire fédéral n'avait pas pu dégager
de finances a cet effet avant 1992;
par ailleurs, la nécessité de coordon-
ner ces travaux avec un réaménage-
ment du réseau routier a contribué a
les retarder.
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Modernisation des
infrastructures

En 1977 déja, des plans avaient
été élaborés pour un nouvel ate-
lier a Biére. Il est aujourd’hui en
service et offre des conditions de
travail modernes et rationnelles.
En gare de Morges, des travaux
menés conjointement  depuis
1992 avec la refonte des voies
et des quais entreprise par les
CFF ont permis une séparation
bienvenue tant en «ce qui
concerne |'exploitation que I'ac-
cés des voyageurs, notamment
grace a un passage sous voie et

By N
Wt T R il B S -

BAM mises en service en 1994

Ty

a des quais surélevés. Les fa-
cheuses interférences de nague-
re ne sont plus qu’un souvenir.

En 1994, le BAM s'est vu attri-
buer un crédit de 11,1 millions
de francs pour des travaux de
modernisation, qui compren-
nent le remplacement du cable
de ligne et la modernisation des
gares de Biére et d'Apples, dont
certains appareils de voie datent
de l'ouverture de la ligne en
1895. Ces deux gares, tout
comme celle de Morges, seront
équipées d'installations de sécu-
rité entierement informatisées.

A la pointe du progreés sur voie métrique: I'une des deux locomotives Ge 4/4 du

Fahrdrahthéhe max. 6410

Locomotives Ge 4/4 du BAM: dia-
gramme

Disposition d’essieux Bo’Bo’

longueur 15,40 m, largeur 2,80 m,
hauteur 3,91 m, masse 62 t, puissan-
ce maximale a la jante 3200 kW, puis-
sance continue (UIC) 2500 kW, vitesse
maximale 100 km/h, constructeurs:
SLM (partie mécanique), ABB (partie
électrique)

C'est grace a un travail de plani-
fication soutenu, permettant de
présenter tout au long des an-
nées des projets bien fondés, et
- il faut bien le dire - aussi grace
a une dose adéquate de diplo-
matie et de sens politique, de
la part notamment de son di-
recteur Pierre Gaillard, que le
BAM offre aujourd’'hui l'image
d'un chemin de fer régional
moderne.

2e congres mondial

de la recherche ferroviaire
Virginia, tes petits amis se trompent.
Ils ont été contaminés par le
scepticisme d’une époque sceptique.
Ils ne croient que ce qu'ils voient.

Ils pensent que rien ne peut exister

en dehors de ce que leur petit esprit
est capable de comprendre...

Ne pas croire au pere Noél?... Pas de
pére Noél? Dieu merci, il vit et vivra
éternellement. Dans cent ans,

il continuera de réjouir le cceur

des petits enfants.

En introduisant le congrés mon-
dial de la recherche ferroviaire,
qui s'est tenu a Paris du 14 au
16 novembre 1994, par cette ci-
tation de Francis Pharcellus
Church?, les responsables de
['UIC8 situaient clairement leurs

’Tirée du New York Sun du 21 sep-
tembre 1897

8Union internationale des chemins de
fer

24!
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objectifs dans le contexte tech-
nique et politique actuel. «La re-
cherche ferroviaire est une réali-
té — Aujourd’hui, nous construi-
sons l'avenir»: tel est leur devi-
se. Il s'agissait de répondre a
quatre grandes questions.

— Comment répondre aux be-

soins des clients?

— Comment concilier politique
économique et transports pu-
blics?

— Comment répondre au défi
environnemental?

— Quels sont les domaines stra-
tégiques pour la recherche
ferroviaire?

Ces themes ont attiré quelque
1300 participants venus de plus
de quarante pays du monde:
responsables de la recherche et
de l'industrie, représentants
d'institutions internationales, di-
rigeants du monde ferroviaire et
des transports. Cela a été I'occa-
sion d'intéressantes contronta-
tions entre les expériences euro-
péennes, ameéricaines et japo-
naises, notamment dans le do-
maine de la grande vitesse.

L'accent a également été mis sur

I"'harmonisation technique,

condition sine qua non pour

I'avenement d'un chemin de fer

réellement sans frontieres. En

effet, si le matériel remorqué
peut circuler sans difficulté dans

toute I'Europe (a I'exception de
la Grande-Bretagne — dont le
gabarit réduit fait probléeme -,
de la péninsule ibérique et de
I'ex-Union soviétique avec leurs
grands écartements), il n’en est
pas de méme dans le domaine
de la traction. Lalimentation
électrique et la signalisation sont
loin d'étre normalisées. La tech-
nique des semi-conducteurs per-
met de maftriser avec plus ou
moins de bonheur les diffé-
rences de courant. En revanche,
il s"en faut encore de beaucoup
pour que la signalisation soit
harmonisée au point de per-
mettre a la méme locomotive de
tracter un train de Naples a
Manchester ou de Varsovie a
Hendaye.

Or il s'agit la d'un scénario cher
a la Commission européenne,
qui voudrait promouvoir la
concurrence, n'importe  quel
opérateur qualifié pouvant de-
mander a exploiter n'importe
quelle ligne. Méme s'il s'agit la
d'une perspective a long terme,
il n'en est pas moins impératif
d’'en tenir compte dans les stra-
tégies de développement du
chemin de fer, dans ses efforts
de reconquéte de parts sur le
marché des transports.

C'est dire qu'un défi est lancé et
que l'innovation est une nécessi-
té impérieuse.

Dans le domaine technologique,
quatre priorités ont été définies:
I'informatique, les télécommuni-
cations, les capteurs et les maté-
riaux nouveaux. Ces technolo-
gies ne constituent pas seule-
ment les pierres angulaires du
développement du matériel rou-
lant et des équipements fixes de
demain, mais également des ou-
tils précieux pour une gestion
dynamique et efficace du che-
min de fer, qui a trop souvent
ignoré qu’‘on ne peut se reposer
sur les acquis, fussent-ils cente-
naires.

Parmi les objectifs a portée de
main, il y a le marché des voya-
geurs utilisant  aujourd’hui
I'avion. En reliant entre eux les
centres des grandes villes euro-
péennes a grande vitesse, le
train a les atouts pour ébranler
I'actuelle supériorité de I'avion.
Les défis techniques sont posés,
les solutions seront fournies par
la recherche et I'expérimenta-
tion. Il reste a optimaliser la
commercialisation de la grande
vitesse et a adapter la qualité
des services — tant avant et
apres que pendant le voyage — a
I'attente d'une clientele exi-
geante.

Lors du congres, ce ne sont pas
moins de 120 communications
qui ont traité le vaste éventail de
la recherche ferroviaire. Une ex-
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position, une vingtaine de visites
techniques et un forum interna-
tional du film sur la recherche
ferroviaire ont complété I'infor-
mation offerte aux participants.
Lampleur de cette manifesta-
tion reflete I'énorme effort de
modernisation consenti par les
administrations et I'industrie fer-
roviaire et témoigne que le rail a
un avenir, qu’il ne représente
plus une technique ancrée dans
le XIXe siecle.

Le IVe Festival international du
film ferroviaire, qui avait eu lieu
du 13 au 15 octobre 1994 a
Vendéme, également sous |'égi-
de de I'UIC, avait témoigné en
images de la vitalité et de |'at-
trait du rail: une centaine de

films provenant de vingt-trois
pays y étaient en compétition.
Le film suédois «Passenger Traf-
fic», qui a obtenu le Grand Prix
du festival est une illustration
pleine d’humour et de charme
de I'importance du train dans la
vie quotidienne des personnes:
on est proche des préoccupa-
tions du congres!

Source des illustrations
Schindler-Waggon, Pratteln (4), UIC
(2), Philippe Claude (1), SLM (1) SIG
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