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L’ELECTRIFICATION DU RESEAU
DE LA SOCIETE NATIONALE
DES CHEMINS DE FER FRANCAIS

Les raisons qui militent en faveur de ['électri-
fication du réseau ferré sont les mémes en France
qu’en Suisse, mais elles ne revétent pas toutes, dans
les deux pays, la méme importance.

Les lignes frangaises n’accusent pas, pour la
plupart, de fortes déclivités et s’adaptent en consé-
quence mieux que les lignes suisses a |'usage de la
traction vapeur.

La France est relativement riche en gisements
houillers et ne regorge pas, comme la Suisse, de
force hydraulique. Néanmoins, sa production char-
bonniére ne couvre pas ses besoins tandis que son
potentiel hydro-électrique n’est que partiellement
exploité. En 1938, sur une consommation totale de
prés de 70 millions de tonnes de charbon, 23 mil-
lions provenaient de l'importation. Cette méme
année, la Société nationale des chemins de fer
frangais consommait 6 millions de tonnes de
charbon frangais, 3 millions de charbon étranger.
Or I'électrification permet de remplacer une tonne
de charbon brilée sur la grille des locomotives 2
vapeur par 300 kg. brilés a la centrale thermique,
si ’énergie est entierement d’origine thermique,
et par 6| kg. si I'énergie thermique n’intervient
que pour 20 p. 100 dans I'alimentation du réseau,
ce qui est le cas de la Société nationale des chemins
de fer francais.

A coté de ce motif d’ordre économique, il en
est d’autres, d’ordre technique et financier, qui
conduisent a électrifier les lignes de chemin de fer.

C’est en premier lieu parce qu’elle constitue
un progrés technique important que Iélectrifi-
cation des chemins de fer s’est aussi largement
développée depuis vingt-cing ans. Elle permet de
rajeunir I’exploitation en augmentant la puissance
des locomotives.

Une locomotive électrique de 4.000 cv. peut
atteindre pendant une heure une puissance de

5.000 cv., pendant un quart d’heure 6.500 cv.,
soit une surcharge de 60 p. [00. Elle est donc
capable de « coups de collier » que I'on ne peut
demander a une locomotive a vapeur ou a huile
lourde. Elle peut garder une allure réguliere malgré
les accidents de terrain. Elle peut maintenir sa
vitesse a une moyenne élevée grice a une accélé-
ration trés puissante.

Grace a cet accroissement de puissance, il
est possible d’élever le tonnage et la vitesse des
trains, partant le débit des lignes. Une étude faite
par les Chemins de fer roumains sur la ligne Buca-
rest-Brasov a démontré que [’électrification d’une
ligne a simple voie permettait d’en sextupler le
débit, alors que la construction d’une seconde
voie ne faisait que le doubler.

Les expériences faites en France donnent des
résultats non moins impressionnants alors
qu'en 1914, avant I’électrification, la gare Saint-
Lazare ne pouvait expédier plus de 23.000 voya-
geurs pendant I'heure de pointe dusoir (18 h.302a
[9h.), elle en expédiait 60.000en [938. Le nombre
total de voyageurs expédiés et regus dans l'année
était de 48.000 par métre de quai, tandis que sur
les lignes exploitées a la vapeur on ne peut guére
dépasser 20.000.

La traction électrique permet une exploitation
plus réguliére, plus souple, puisque les locomotives
sont utilisables en principe 24 heures par jour
et nécessitent peu de revisions et de réparations.

La traction électrique est enfin économique par
le faible entretien qu’elle nécessite. En 1938, par
exemple, I'entretien des locomotives de la Société
nationale des chemins de fer frangais a colté
5fr. 40 au kilomeétre en traction vapeur et | fr. 38
en traction électrique. Les locomotives électriques
effectuent, au cours de leur existence, deux a trois
fois plus de parcours que les locomotives a vapeur.
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Au point de vue financier, ['électrification
entraine des travaux extrémement coliteux, de
I'ordre de 5 millions de francs frangais par kilométre
de ligne, aux prix de 1940. Mais la mise en service
d’une locomotive électrique libére 2 3 3 locomo-
tives 2 vapeur de méme valeur. A c6té des écono-
mies d’entretien que nous venons de signaler, des
économies de personnel sont a inscrire a I'actif de
la traction électrique.

Les dépenses d’équipement étant 2 peu prés
fixes et les économies d’exploitation proportion-
nelles au trafic, la rentabilité de I'électrification
est d’autant meilleure que le trafic est plus fort.
Lorsque la consommation de charbon d’une ligne
dépasse 300 tonnes par kilométre et par année,
["électrification est réputée rentable. Or [a moyenne
de consommation des lignes qui figurent au pro-
gramme d’électrification est de 700 t. de charbon
par kilométre et par année.

L’électrification du réseau frangais commenga
en 1902 par la ligne Paris-Invalides-Versailles et 'a

section Gare d’Orsay - Gare d’Austerlitz.

En 1918, 98 km. de lignes a voie étroite et
115 km. de lignes a voie normale étaient sous
tension.

Aprés la premidre guerre mondiale, la com-
pagnie du Midi arrétait un important programme
d'électrification, le réseau de I’Etat entreprenait
celle de la banlieue Saint-Lazare, la société Paris-
Orléans celle de la ligne Paris-Vierzon.

Aujourd’hui, compte
3.556 km. de lignes électrifiées, soit un peu moins
du dixiéme de sa longueur totale. La traction
électrique est ininterrompue de Paris a Séte par
Toulouse (932 km.), comme de Paris a Hendaye
(818 km.). Le quart du trafic de la Société nationale
des Chemins de fer francais emprunte des lignes
électrifiées.

C’est pendant cette guerre qu’ont été élaborés
les plans d’extension de la traction électrique, dans
le cadre du programme général de modernisation
établi par la Société nationale des chemins de fer
frangais dés sa création, en 1937. Les profondes
destructions dont le réseau a souffert pendant cette
guerre n’ont fait qu’accuser ['urgence de ces
travaux.

Le programme actuel prévoit I’électrification,

le réseau frangais
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ELECTRIFICATION DES
LIGNES DE LA SNCF.

(o AL

boulogne

Cherbourg s
Wolleyille
Q
Le Hovre o
= WROUEN
e B
CAEN Gy
Gronville o EVREUX  Montes
AT Tps oo s =]
o=z 5 o
o
ST BRIEUC ! «
T~_RENNES Oovroon
@ Quweer LE MANS o
~ —@—___ CHAINGY
=24 £
~__VANNES EAVAL ORLEANS
®—
< \
\
0K antes TOURS

\

)

ANGERS
VIERZON

/
N

@ LA ROCHE-S/-YON

LA ROCHELLE

Dunkergu

\lipem//é' P
& /

5y,
AMIEN‘S\Q

LILLE @ %

o
ARRAS

X
Dovar ™\ [<du//7zye
.
o

/ .

S
.
», v

)
/ }7/100» .
/ e
\ 2 e
/ /
\ 4 @ LaoN

i .
\/ D10 INE™P.
o Jorssons
S

: MEZ @
CHALONS s+ M %S ~

L gy : :

Jorreooury

s ise

£ 8 S 5.
NANCY 7 STRASBOURG

i

J

.
s,

See®0, oo

7
o
o
0

Yitry-le-Frangors

TROYES

: CHAUMONT
LAROCHE ‘©\
\ Hulhouse
N\ vesout /d ;
PR e
%UON ':_'.

e eee e enena,

zb\ Gren

e 2
NEVERS
Q
oy

\

CLERMONT- |
FERRAND

Q Arvant

mBort

Arcochon

. //gneS &/eclriees.

Lignes a efectrirer
aons les 70 anhées qu/
suvront les Hostiies.

v
— — lignes de transport d'énergie

SN.CF a trés haute tension i
ARBI
e XPAU ET £
1SINES HYDRAULIQUES / o a7 G RS
S.N.CFF. =] O O |irvee
y =] Qe Gy o
o 7 service L e YR S e e
S5 e Houral//9 / / *ea ¥, %
W 77 Cours O oménagement L@g“e”;g{, . / L) ..%\_L.n_
Fabréges Soulom Jromezaygues
& prosel Artouste foet [ngs_oulu

K C ;
A Poste e transiormation LaLassonne

e

Fontpédrouse . /

©Coindre

o
Mareges

Jouflon

[mhues

en dix années, de quelque 2.000 km. de lignes. La
plus importante est celle de Paris a Lyon (512 km.),
qui totalise a elle seule prés du dixieme du trafic
de la Société nationale des chemins de fer frangais.
Les travaux prévus commenceront en [946 et
s’étendront sur 4 ans. lls étaient évalués en
mars 1940 a 3.300 millions de francs. Les lignes
Lyon-Marseille rive gauche et rive droite (789 km.),

Macon-Culoz (120 km.), Lyon-Geneéve (169 km.),

Bordeaux-Montauban (206 km.), Séte-Nimes
(78 km.) et 172 km. de lignes de la banlieue pari-
sienne complétent le programme.

A T'heure actuelle, la Société nationale des
chemins de fer frangais exploite au total 14 cen=
trales électriques qui produisent en chiffre rond
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I milliard de kWh. par année. Deux d’entre elles
sont situées dans le Massif Central, Coindre et
Maréges, et produisent 35 p. 100 de !'énergie
totale, dix dans les Pyrénées, Licq, Hourat, Mié-
gebat, Artouste, Soulom, Eget, Lassoula, Tramezay-
gues, La Cassagne, Fontpédrouse, qui assurent
65 p. 100 de la production, et deux dans les Alpes,
Le Chatelard et Les Chavants, usines désuétes dont
le rendement est négligeable. Trois des usines pyré-

néenn s appartiennent a des sociétés privées et

lions de kWh. par année le total de Iénergie dont
disposera la Société nationale des chemins de fer
francais.

Toute ['énergie produite n’est pas utilisée par
les chemins de fer. La consommation actuelle est de
I'ordre de 700 millions de kWh. par année, tandis
que la production est en moyenne de [.150 mil-
lions de kWh. Une fois achevé le programme
décennal d’électrification, la consommation attein-
dra [.700 millions de kWh. Une partie de cette

LOCOMOTIVE 2D 2 (4.000 CV.)

sont gérées par la Société nationale des chemins de
fer francais.

Pour [I'avenir deux usines =n construction
dans les Pyrénées, Fabréges, qui produira 20 mil-
lions de kWh. par année, et Thués 38 millions,
sont prés d’étre terminées; deux autres sont en
chantier, I'une dans le Massif Central, Bort, prévue
pour une production de |60 millions de kWh;
I'autre dans les Pyrénées-Orientales, Olette,
qui doit fournir 58 millions de kWh. Des amé-
nagements permettront en outre d’augmenter
la production dans les Pyrénées et dans le
massif du Mont-Blanc, portant a [.710 mil-

énergie sera fournie par des usines privées, entre
autres par les usines thermiques de la région pari-
sienne et par |'usine de Génissiat qui doit entrer
en service en 1948, tandis que la Société natio-
nale des chemins de fer frangais vendra a I'industrie
privée le surplus de production de ses usines.

Le parc de véhicules-moteur électriques de
la Société nationale des chemins de fer francais
compte actuellement 758 locomotives de - ligne,
627 automotrices, |5 locomotives de manceuvre.
Il s’accroitra, parallélement a I’électrification du
réseau, de 800 locomotives de ligne du type 2D2,
pour trains rapides et express (4.000 cv.
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160 km./h.), et du type BB pour trains de mar-
chandises et de messageries (2.400cv., 1 10km. /h.);
de 100 rames automotrices a 400 places destinées
3 la petite et a la moyenne banlieue, la grande
banlieue devant &tre desservie par des trains
remorqués par des locomotives du type BB.

En contrepartie 1.830 locomotives a vapeur
seront libérées.

La Société nationale des chemins de fer franqais
économise actuellement, grace a ses lignes électri-
fiées, 1.200.000 tonnes de charbon par année.
L’exécution de son programme décennal portera
ce chiffre 2 2.600.000 tonnes.

Ce n'est qu’en trente ans, a vues humaines,
que les chemins de fer frangais pourront réaliser
I’électrification intégrale de leur réseau. Comme
I'indique la carte annexée, ils commencent par les
lignes essentielles qui relient Paris au midi de la
France, ol se trouvent les sources d’énergie élec-
trique, tandis que le Nord produit le charbon
nécessaire a la traction vapeur.

Le programme d’électrification de la Société
nationale des chemins de fer frangais présente un

intérét national. Il s’inscrit au tout premier rang
des réalisations envisagées pour donner 2 la France
son autonomie en matiére de calories.

On ne saurait oublier que le réseau électrifié du
midi a sauvé le ravitaillement de la France au
moment de la plus grave pénurie de combustible
et de locomotives, maintenant une liaison entre
Paris et les ports méridionaux. Il n’a pas subj les
mémes dégits et les mémes prélévements que le
réseau vapeur, grace au fait que les chemins de fer
allemands, comme les chemins de fer suisses, utili-
sent du courant monophasé, les chemins de fer
frangais du courant continu.

L’électrification de la Société nationale des
chemins de fer frangais revét une importance
considérable pour notre pays, puisque |'une des
principales voies d’échange franco-suisses, la ligne
Paris-Marseille, avec ses embranchements sur
Genéve, est inscrite en téte du programme.

La position de Marseille comme port de ravi-
taillement de la Suisse ne saurait qu’y gagner
de méme que les échanges de notre pays avec la
capitale franqaise.

ETUDES BIBLIOGRAPHIQUES

Nous avisons nos lecteurs que nous ne sommes pas en mesure de leur procurer les livres mentionnés dans cette

rubrique. lis devront les demander @ leur libraire habituel.

WiLHEIM R&PKE. LA CRISE DE NOTRE TEMPS.
Adaptation frangaise de Hugues Faesi et Charles
Reichard. — Neuchétel, T,a Baconniére, 1945. In-8¢,

328 pages, o fr. s.

La renommée mondiale de Wilhelm Rcepke, professeur
a I'Institut des hautes études internationales de Genéve, est
assez solidement établie pour qu’il soit superflu de présenter
a nos lecteurs le grand économiste.

« La crise de notre temps» a paru en langue allemande
en 1942 et a fait I'objet de quatre éditions successives.
Ce n’est pas le moindre mérite de son auteur d’avoir su
s’affranchir des influences totalitaires qui triomphaient, a cette
époque, de bien des esprits clairvoyants, d’avoir vu clair en
un temps si profondément troublé, d’avoir posé un diagnostic
et proposé des remédes qui prennent leur inspiration
ailleurs que dans les idéologies dominantes du moment.

M. Recepke dégage dans une premiere partie, intitulée
« inventaire et bilan», les causes du mal dont nous souffrons,
et analyse dans la seconde partie de son livre, « action »,
les moyens propres a combattre ce mal.

Jugeant la situation présente, |"auteur déclare en style
imagé :

« Tout dégage ce parfum légérement frelaté du « haut
golt» qui choque méme une sensibilité robuste... « L’haleine
chaude et inquiétante du foehn », que déja Nietzsche avait
sentie, a accompli son ceuvre ».

La crise que nous traversons est |’aboutissement d’une
évolution née a la Renaissance, dont les deux éléments carac-
téristiques sont la révolution politique, révolte contre |'op-
pression et le despotisme, et la révolution économique, qui
donne naissance au prolétariat.

Le résultat en est une sorte de« grégarisme», la formation,
a tous les degrés de I’échelle sociale, de masses amorphes, sans
cohésion, sans personnalité. Ces masses se prétent au com-
mandement d’incapables — homo insipiens gregarius — qui ne
conquiérent le pouvoir que grace a leur don de manier les
foules, d’en deviner et d’en diriger les réactions.

L’auteur considére comme des manifestations, parmi les
plus caractéristiques, de ce grégarisme, la décadence de la
famille, le dépeuplement des communes rurales.

Cette crise de la démocratie, dont le capitalisme porte
la plus grande part de responsabilité, ne saurait aboutir qu’a
un régime collectiviste qui, loin d’en é&tre le reméde, n’est
que « I'ultime, la plus grave conséquence et le dernier des



	L'électrification du réseau de la Société nationale des Chemins de fer français

