


A

V. D, 5564 : Crganisation générule

= des transports mixtes
: rail-route.







Un certain nombre de wagons ainsi transformés vont donc de-
- venir inutilisables ou, du moins, peu commodément utilisables pour
d'autres transports. Il'y a 1a un inconvénient certain., A cette
objection, il a été répondu que, pour le moment, la S.N.C.F, n'a pas X
le choix des types de remorques, l'autre procédé connu (type Serem- y
Coder) n'ayant encore donné lieu & aucune réalisation pratique. La
Sous-Commission insiste, néanmoins, pour que le nombre des wagons
aménagés demeure limité,

D'autre part, il n'est pas fait mention, dans la Convention,
des oonditions de financement des frais d'aménagement des wagons,de
telle sorte qu'il n'est pass possible de comparer les traitements
appliqués aux différents syst2mes, suivant que ceux-ci exigent ou
non un aménagement spécial du matériel ferrovieire. Sans doute, 1la
note fait-elle ressortir qu'il y a intérét & ce que l'entreprise ne
puisse pas tirer argument de sa perticipation dans ces frais pour A
faire valoir des droits quant a 1'utilisation des wagons, Au sure- .\)r
plus, elle indique que, dans 1'hypothése ol la Société S.T.A.N, au~
rait choisi du matériel ne nécessitant aucun aménagement de wagons,
le taux de prélévement sur les recettes & provenir de 1'application
du tarif aurait été fixé & 35 % au lieu de 25 %, Mais il y a néces-
sairement, dans ce calcul, une marge d'arbitraire,étant donné que
1'on ne connait actuellement ni le prix d'achat ni la durée d'amor-
tissement des remorques autres que celles du type U.F.R.

Ces observations d'ordre général étant faites, la Sous-Com-
mission & relevé que le contrat proposé avec l'Entreprise S.T.A.N,
seralt conclu pour 8 ans, alors que les remorques doivent &tre amor=
ties en & ans 1/2 au maximum. Les Services ont répondu - et la Sous-
Commission est d'accord sur ce point - qu'il est de 1'intérét de la {
S.N.C.F. de conserver un lien avec l'entreprise méme aprés l'amortis~ f.
sement des remorquess

Par ailleurs, i1 est essentiel que le transport mixte ne

constitue pas un moyen détourné de s'assurer la libre disposition
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de wagons & une époque ol le public obtient difficilement le maté-
riel nécessaire & ses transports. A cet effet, une clause a été
ingérée a l'art. 2, paragraphe d, du projet de Convention, faisant
obligation & 1l'entreprise d'assurer -effectivement le transport de
porte a4 porte sous peine de résiliation du contrat. L& Sous-
Commission estime qu'il convient de préciser que la résiliation de
la Convention ne pourra intervenir qu'a la demande de la S.N.C.F,.
Enfin, la Sous-Commission n'a pas d'objection & ce que dé-
légation soit donnée au Directeur Général, dans les limites fixées
par la note, pour l'approbation des Conventions & passer ultérieure-
ment., Mais 11 y aurait intérdt, semble-t-il, & ce que le Conseil,
sous la forme de comptea rendus, soit tenu informé sussi exactement
que possible des conditions dans lesquelles se développers 1'expé-

rience,

M. LE BESNERAIS se déclare d'accord sur ces observations, en

particulier sur le fait que le nombre des wagons a transformer en
vue de 1'utilisatlon des remorques U.F.R. doit demeurer limité, alors
que d'eutres types de remorques, ne nécessitant aucun aménagement
ou des aménagements moins imrortants, sont susceptibles d'étre mis
en circulation.

La S.N.C.F, entend laisser la porte ouverte a la concurrence
entre les différents systdmes de remorques, seul moyen de réalisef

des progrés techniques et d'obtenir une diminution des prix.

M. LE PRESIDENT précise que, comme le demande M. GRIMPRET,

il ne s'agit bien, en 1l'espéce, que d'une expérience réduite : la
Convention avec la Société S.T.A.N. ne s'applique qu'a 40 remorques,
alors que le Conseil a accordé les crédits nécessaires a la construc-
tion de 300 remorques. Il semble que cetteexpérience doive étre ten-
tée., En tout état de cause, l'inconvénient de la spéclalisation des

wagons ne sera pas trés grave,
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M, LE BESNERAIS ajoute que, de toute fagon, l'organisa-

tion de tels transports mixtes comporte une certsine spécialisa%
tion de fait du matériel : l'affaire, de méme gue pour tous les,
transports groupés méme en cadres, n'est rentable que dans la
mesure ol il y a un trafic aller et retour, et 1l'on se trouve

& peu prés toujours dans 1l'obligation d'svoir des wagons en
navette.

. Sans doute, le fait que les wagons doivent 8tre spéciale-
ment sménagés pourrait-il constituer une géne le jour oi, pour
un motif quelconqus, la 3.N.C.F. voudrait interrompre totale-
ment les transports de l'espice.

Mais, pour les remorques du type Serem-Coder, l'aménage-
ment est réduit en définitive & trds peu de chose, l'installa-~
tion d'un moyen particulier d'emarrage. Pratiquement, la ques- §
ticn, en ce qui les concernc, ne se pose donc pas.

Par contre, ainsi qu'il a été dit, les remorques du type
U.F.H. supposent un aménagement relativement important qu'il
faudrait faire disparaitre pour réutiliser les wagons en ser-
vice courant. Mais il y a lieu de considérer que 1l'on choisirs,
pour ces transports spéciaux, des wagcns aujourd'hul inutilisés,
comportant déja&, par exemple, des installetions particulidres
qui ne cofraapondent plus & un besoin actuel.

En réponse & une question de M. TIRARD, M. LE BESNERAIS

précise les conditions dans lesquelles sont exécutés en Allema=-
gne les transports rail-route.

En définitive, le Conseil approuve :

- le contrat & passer avec la Société U.F.R. pour 1l'exploi-*
tation des brevets afférents aux wagons destinés au transport
des remorques rail-route, type U.F.R., moyennant une rémunéra-

tion forfaitaire globale de 1.030.000 fr, cette somme étant

Coesse



imputée sur le crédait de 6 millions antérieurement ouvert pour
l'aménagement des wagons destinés au-transport des remorques

rail -route ;

~ la Convention & passer avec la Société S.T.A.N.pour 1'orga=

nisation de transports mixtes au moyen de semi~remorques rail-
route du type U.F.R. sous réserve de la modification demandée au
paragraphe d) de ltarticle 2 par 1la Sous-Commission des Marchés.

Le Conseil, d'autre part, donne délégation au Directeur
Général pour 1l'approbation des Conventions & passer avec d'autres
entreprises routidres dans la méme forme que la Convention ci-
dessus et dans les limites ainsi fixées, d'une part, pour la par-
ticipation financiére de la S.N.C.F. dans les frais d'achat des
remorques et d'aménagement des wagons, d'autre part, pour la
durée de la phase de mise en route.

Il est entendu que le Directeur Général rendre compte au

Conseil des Conventions ainsi passées.
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Nous avons sans doute la possibilité de cesser & tout moment 3
cette location et d'exiger la' remige des wAgons en leur état primitif, |
Mais cette remisa an état cofiterait bresque aussi cher qua l'ingtal-
lation des rménagements spéciaux. Dans cag conditions il semble que
la S.N.C.F. ait intérét a reprendre casg AmMénAgemants partiellement amor-
tis et & faire rentrer aingi lag wagons loués dans gon pATrc général :
bour leg affecter enguite aux transports mixteg envisagés : o'eat 1
le deuxidme objet du contrat 3 pagser avec la Société U.F.R. <

Il siagit dono, en fin de compte, d'une spération destinéa, F
d'une part, A mettre fin & une situation de fait tout en tirent parti &
des conséquences da cette situation at, d'autre part, & libérer la
S.N.C.F. dag entraves que l'existenca de brevets couvrant cartaing '

aménagoments de WAgons pourrait apporter dans ga prolitique de dévalop- {
Pement des transporte mixtes,

Leg conditiong du contrat sont les suivantes ]

~ 6.000 fr. par wagon porteur de 3 TOIOTQues ) repris & 18 Sooidts
- 4.000 fr. " s 2 remorgues ) U.F.R, ou AménAgéa
= 2.000 fr. " 5 I remorgue dans 1'avenir,

dene la limite d'un total de 390.000 fr.

= 36-000 fr. par wgen chargeur repris 4 1a Sociétéd U.F.R. ’
= 20.000 fr, par Wagcnmet chargsur reprie & 1a So0iété U.F.R.

Cette somme de 1.030.000 fr. représente un atattement de 25 % 1
environ sur leg dépenges Supportées par la Société U.F.R. en 1934-35 f
pour l'installation 1as Aménagements spécisux, dépenges dent la men-
tant ©'613ve, sang Aucune part de fraig généraux i
~Conetruction fa 3 prototypes modifidg

par la ﬂuita---....-..-....:oo-tiuo-.to- I920216 fr,
~Aménagement deg 25 wagons POrteurs.s.cen..e,. 512,052 fr,
-Aménagement dag I5 wagons chargeurs......... 564.252 fr,
~Construction de 5 wagonunets chargeurs....... I106.250 fr,

LOBAL a s 0sdisns I.375.770 fr. J

Elles représentent ®0 outre & peine les deux tiers des fraig

qQu'il y aurait liey d'engager et gi nous procédions maintensnt & |
1'aménagement de cas wagens.

8xploiter & sa convenance 98N8 AvVOir & payer auycune rémmération & o
la Société U.F.R.

Dans cas conditions, il agt Proposé au Congeil d'Admini stration ”fa
de bien vouloix approuver le contrat a Passer avec la Socidtd U.F.R., Lt
la dépanse correspondante de I.030,000 fr. étant 3 imputer sur 1e
® 6 milliong ouvent pour 1'aménagement deg wagons destinds au

U des remorques rail-route. =0 22
LE DiRECTEUR DU SEKVICE COMMERCIAL ,

signs s BOYAUE, ...
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CONTRATS U.F.R. et S.T.A.N.

Contrrt avec U.F.R.

Le systéme U.F.R. nécessite gue les wrgons soient spéecinlisé-

ment sménsgés et M. GRIMIKET se demrnde si cels ne vr rr8 rboutir

&4 conférer une certaine priorité & des expéditions perticulidres
d'usagers et comment cel: pourrs jouer deng le cerdre des Program—
mes et priorités.

M. LF BESNERAIS et M. BOYAUX répondent

1°) que le probldme en ce qui concerne les progremmes et les

priorités est le méme gue pour tous les groureurs. Or, les expé-

ditions de détuil sont acceptées d'office.

2°) que les contrsts avec les tronsporteurs routiers ne sont
viables que dens ls mesure ol nous donnons & ces trensporteurs
l'assursnce d'avoir des wagons, de telle mnniére que l- rotntion

prévie puisse €tre respectde.

D'autre pert, les sménngements ne rorteront que sur un nombre
relativement infime de wagons, nu plus égrl ru nombre des remarqueafﬁ

Enfin, i1 y a lieu de considérer :

- d'une port, que les sménagements ne rorteront que sur des
wagons qui, pour le moment, sont inutilissbles & tous sutres trans- ;
ports et sont gsrés. _

- d'autre port, que, méme une fois aménrgés pour le trensport
des remorques U.F.LR., les wagons peuvent encore, le ces échéant, {
si ce sont des wrgons plats normaux, €tre utilisés tels quels & “,Ai
certuins transports : fréts, voitures, cadres, produits métnlluraﬁi,

giqui'JS, Etc 8 % & s a e 3 Ei’:;
slgné : CLOSSET... ol il s
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SOCIETE
pour
L'UNION DES TRANSPORTS FERROVIAIRES ET ROUTIERS
23, Rue de Madrid - PARIS LABorde 82-40

Le Matériel U.F.R. a été concu pour permettre

d'effectuer, en utilisant la route et le rail, des trans-
ports de domicile a domicile sans rupture de charge,
dans les

CONDITIONS LES PLUS ECONOMIQUES

pour les expéditeurs et pour les transporteurs

(chemin de fer et camionneurs).
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UNION DES TRANSPORTS FERROVIAIRES ET ROUTIERS

CONDITIONS GENERALES A REMPLIR

La suppression des ruptures de charge est la principale source des économies que peut
procurer aux expéditeurs toute méthode permettant d’etfectuer des transports de domicile
a domicile sans rupture de charge, que cette méthode utilise seulement la route ou qu'elle utilise
la route et le rail.

Mais pour qu'une méthode de transports combinés par le rail et par la route réduise &
leur minimum les frais de transport, c’est-a-dire procure aux transporteurs le maximum d’éco-
nomies, il faut notamment que, sur le fer, les transports soient aussi massifs que possible, et
que, sur la route, I'utilisation du matériel automobile soit aussi compléte que possible.

Pour utiliser une telle méthode, il sera donc principalement nécessaire :

1% de concentrer le trafic des régions a desservir sur des gares-centres dont le nombre
sera relativement restreint et dont la répartition sera fonction de la densité industrielle de
ces régions.

2° d’adopter le matériel automobile capable d’effectuer le plus économiquement les
opérations de collecte et de distribution, en utilisant par exemple le systéme tracteur et remorque,
de préférence an systéme camion,

3° de réduire au minimum la durée des stationnements en gare du matériel ferroviaire
et du matériel automobile, en assurant par des dispositifs appropriés la rapidité du charge-
ment et du déchargement des wagons et en évitant toute manceuvre de wagons au cours de
ces opérations.

On devra s’efforcer, en outre, de réduire au minimum la main-d’ceuvre nécessaire, le
poids mort a transporter et le prix du matériel de transport. Enfin, on devra utiliser dans toute
la mesure possible les installations existantes.

Le Systéme U. F. R. répond enti¢rement a4 ce programme, en utilisant des tracteurs, des
semi-remorques, des wagons spécialement équipés pour le transport de ces semi-remorques et
des dispositits de chargement en gare.

DESCRIPTION ET AVANTAGES
DU MATERIEL U.F.R.

WAGONS-PORTEURS.

Les wagons-porteurs U. F. R. sont des wagons plats qui sont munis de deux rails lon-
gitudinaux dont I'écartement correspond a la voie des remorques et d’organes d'intercommu-
nication permettant de relier ces wagons entre eux et aux dispositifs de chargement pendant les
opérations de chargement et de déchargement.

Les rails longitudinaux sont destinés a supporter et a guider les remorques par l'inter-
médiaire des jantes auxiliaires et roues a4 boudin dont celles-ci sont munies. Leur hauteur au-
dessus de la plate-forme est déterminée en sorte que les pneumatiques ne portent pas sur celle-ci.

L'équipement des wagons-porteurs comprend également les cales destinées A immobi-
liser les remorques. Ces cales munies d’un dispositif de serrage rapide présentent un profil spé-
cialement étudi¢ pour amortir les chocs en majeure partie par gravité.

Les wagons-porteurs actuellement en service sont des wagons S.N.C.F. du type RRlyw
de 18 m. 500, ils pzuvent recevoir soit 3 remorques de 6 T. (longueur 5 m. 850), soit 5 remorques
de 3 T. 5 (longueur 3 m. 400).

La Société U. F. R. a prévu, en outre, I'utilisation de wagons-porteurs de 12 métres, pou-
vant recevoir, soit 2 remorques de 6 T., soit 3 remorques de 3 T. 5.

L'équipement des wagons-porteurs est la source de toute I'économie du Systéme U.F.R.
et il assure a ce dernier une supériorité technique incontestable sur tous les systémes qui ont
été présentés jusqu’a ce jour,
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C'est, en effet, grice aux rails longitudinaux et aux organes d’intercommunication qui
constituent cet équipement qu'il est possible d’assurer le chargement des remorques sur les
wagons et leur déchargement, rapidement, en toute sécurité, par tous les temps et de nuit comme
de jour, avec le minimum de main-d’ceuvre, et sans nécessiter de manceuvres de wagons au cours
de ces opérations.

Ce résultat est essentiel pour obtenir un bon rendement des tracteurs, des remorques et
des wagons. Il faut prévoir, en effet, que le nombre de remorques a charger et 4 décharger a la
méme heure dans une gare-centre atteindra couramment plusieurs dizaines et pourra dépasser
une centaine dans quelques centres importants. :

Or, la seule méthode qui permettra, dans les gares-centres, d’éviter des manceuvres de
wagons longues et cofiteuses, d'utiliser des voies existantes et de rédwire au minimum la main-
d’ceuvre nécessaire aux opérations de chargement et de déchargement, sera d’amener les wagons-
porteurs de remorques par rames, au point a partir duquel ces opérations devront s'effectuer suc-
cessivement et par intercommunication des wagons.

Les temps de chargement ou de déchargement s’ajouteront donc et leur durée pourra
faire varier trés sensiblement les prix de revient de transport. Le prix de revient de la traction
routiére pourra, notamment, varier du simple au double suivant le temps que la durée de ces
opérations laissera aux tracteurs pour effectuer la distribution et la collecte des marchandises.

D’autre part, c’est grace aux rails longitudinaux qu'il est possible :

— d'obtenir automatiquement un centrage exact des remorques dans I'axe du wagon,

d’ott une bonne utilisation du gabarit.

- d'utiliser un mode de calage trés efficace qui, non seulement assure une protection
totale du matériel et de la marchandise transportés, mais encore pcrmet d'utiliser
des carrosseries aussi légéres que sur la route.

— de soustraire les pneumatiques a toute usure pendant le transport par fer ;

— de réduire au minimum la main-d’ceuvre de chargement, le poids mort a transporter

et le prix du matériel de transport.

On a pu reprocher au systeme U. F. R. la nécessité d’équiper des wagons en raison de la
spécialisation qu’entraine cet équipement et du prix de I'équipement lui-méme.

Ces objections n'auraient de valeur que dans le cas ot il serait prouvé qu'il est possible
d’obtenir des résultats sensiblement pareils sans équiper les wagons.

Or, cette preuve reste entierement a faire et ne semble pas pouvoir étre faite, car, sans
guidage, le chargement en marche arriére de remorques sur des rames de wagons plats ne pré-
senterait aucune garantie de sécurité, serait forcément long et demanderait un supplément de
main-d’ceuvre.

Par contre, prés de quatre anndes d’exploitation et le transport de plus de quarante mil-
lions de tonnes kilométriques, sans aucun incident et a l'entiére satisfaction du chemin de fer
et des expéditeurs, ont permis de démontrer que les économies que procure le Systéme U. F. R.
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permettraient d'amortir rapidement non seulement I'équipement des wagons, mais toutes les
dépenses que l'article 30 du décret du 12 octobre 1938 autorise la S. N. C. F. a engager pour réa-
liser la coordination des transports de marchandises a grande distance.

DISPOSITIFS DE CHARGEMENT.

Le chargement des remorques sur wagon doit s’effectuer en marche arriére pour permettre
le dégagement du tracteur aprés chaque opération.

Le matériel de chargement comporte les dispositifs nécessaires pour assurer le centrage
automatique de la remorque dans I'axe du wagon-porteur et pour permettre I'accés des jantes
auxiliaires et roues a boudin de la remorque, aux rails de ce wagon (guidages d’entrée a plateaux
mobiles, rampes d'acceés et organes d’intercommunication).

Jusqu'a ce jour, le chargement des remorques sur les wagons-porteurs s'est effectué, soit
a partir qu'un quai a hauteur latéral a la voie, soit a partir d’'un quai en bout a l'aide de wagons
ou de wagonnets chargeurs destinés a relier le quai aux wagons-porteurs et comportant les dis-
positifs indiqués ci-dessus, ces wagons ou wagonnets-porteurs restant en gare.

En vue de I'extension que la coordination doit logiquement donner 4 sa méthode de trans-
port et pour faciliter I'aménagement des chantiers d'embarquement, la Société U. F. R, a étudié
des passerelles de chargement qui permettront de charger les remorques a partir du sol. Ces pas-
serelles comporteront les mémes dispositifs de chargement que les wagons-chargeurs et seront
montées sur deux roues munies de pneumatiques, Le poids de ces passerelles ne devant pas excéder
2 T., deux hommes suffiront pour en assurer le déplacement en gare.

Grace a ces passerelles, il ne sera plus utile de disposer de quais a hauteur, on pourra uti-
liser de nombreuses voies existantes ¢t réduire au minimum les emplacements qu'il sera néces-
saire d’affecter aux transports mixtes dans les gares-centres. Il en résultera donc une augmen-
tation fort importante de la capacité de celles-ci, ce qui semblerait devoir étre une nécessité en
période de trafic normal.

REMORQUES.

Les caractéristiques générales des semi-remorques U. F. R. sont celles des véhicules du
type communément utilisé sur la route.

Ces semi-remorques peuvent recevoir tous les aménagements courants (fourgons, bou-
chéres, bétailléres, plateaux, citernes, bennes, etc...).

Leurs caractéristiques spéciales ne visent que des détails de construction et sont les
suivantes :

— accrochage unifié,

— fléche relevable,

— jantes a boudin sur les roues arriére,

— roues auxiliaires avant a boudin.

Les remorques U. F. R. existantes sont du type fourgon surbaissé, de 6 T. de charge utile
et 24 m3 de capacité ; leur longueur est de 5 m. 850 et leur largeur hors tout de 2 m. 350.

La Société U. F. R. prévoit, en outre, I'utilisation courante de remorques de 3 T. 5 de
charge utile et de 3 m. 400 de longueur.

I1 semble, en effet, logique d’admettre que dans un systéme de transports mixtes, uti-
lisant le fer sur la plus grande partie des parcours a effectuer, on ait intérét, dans de nombreux
cas, a diminuer la capacité de transport des unités routiéres, étant donné qu'il est possible de
maintenir, dans les unités nouvelles, le rapport de la charge utile au poids transporté admis dans
les unités actuelles,

TRACTEURS.

Tous les tracteurs pour semi-remorques d'un type courant peuvent, actuellement, s’at-
teler aux remorques U. F. R., a4 condition de posséder un dispositif d’attelage correspondant
a l'accrochage unifi¢ dont sont munies ces remorques.

Par la suite, 'extension du Systéme U. F. R. permettra d’utiliser des tracteurs munis
de certains dispositits qui faciliteront grandement les manceuvres. Ces dispositifs accessoires
ne changeront en rien les caractéristiques classiques des tracteurs et n'augmenteront pas leur
prix de revient.

IMP, F.BOUCHY. M. RUE HELENE. PARIS1I7Y)




Conditions

Générales
a remplir.

Noveubre 1938,

LE MATERIEL U.F.R.

Le matériel U.F.R. a été congu pour permettre
d’effectuer, en utilisant la route et le rail, des
transports de domicile a domicile sans rupture de char-
ge, dans les conditions les plus économiques pour les
expéditeurs et pour les transporteurs (chemin de fer
et camionneurs),

La suppression des ruptures de charge est la
principale source des économies que peut procurer aux
expéditeurs toute méthode permettant d’effectuer des
transports de domicile & domicile sans rupture de char-
ge, que cette méthode utilise seulement la route ou
qu’elle utilise la route et le rail.

Mais pour qu’une méthode de transports com-
binés par le rail et par la route réduise a leur mini-
mum les frais de transport, c’est-a-dire procure aux
transporteurs le maximum d’économies, il faut notamment
que, sur le fer, les transports soient aussi massifs
que possible, et que, sur la route, l’utilisation du
matériel automobile soit aussi compleéte que possible,

Pour utiliser une telle méthode, il sera donc
principalement nécessaire :

1°~ de concentrer le trafic des régions a
iy des gares—cel X e nombre sera

relativement restreint et dont la répartition sera

fonction de la densité 1ndustrielle de ces régions.

30
d’effectuer le _
collecte et en utlilisant par exemple
le systéme tracteur et remorque, de préférence au sys-
téeme camion.

d’adOoter le matériel automobile capable

Moot ie -

~ u OmO D "ern assur . ] p ifs
approprI§ Ta rapf tte du chargement et du déchargement
des wagons et en évitant toute manoeuvre de wagons au
cours de ces opérations.




.

Description
& Avantages du

Matériel U,F.R.,

On devra s’efforcer en outre de réduire au
minimum la main-d’oceuvre nécessaire, le poids mort &
transporter et le prix du matériel de transport. Enfin,
on devra utiliser dans toute la mesure possible les
installations existantes.

Le Systéme U,F.R. répond entierement a ce
programme, en utilisant des tracteurs, des semi-remorques,
des wagons epécialement équinés pour le transport de ces
semi-remorques et des disposgitifs de chargement en gare.

Wagons-Porteurs.-

Les wagons-porteurs U.F.R. sont des wagons
plats qui sont munis de 3 rails longitudinaux dont 1’é-
cartement correspond & la voie des remorques et d’or-
ganes d’intercommunication permettant de relier ces wa-
gons entre eux et aux dispositifs de chargement pendant
les opérations de chargement et de déchargement.

Les rails longitudinaux sont destinés a sup-
porter et & guider les remorques par 1l’intermédiaire
des Jantes auxilisires et roues a boudin dont celles-cil
sont munies: Leur hauteur au-dessus de la plateforme
est déterminée en sorte gue les pneumatiques ne portent
pas sur celle-ci.

L’équipement des wagons=porteurs comprend

également les cales destinées a immobiliser les remor-
ques. Ces cales munies d’un dispositif de serrage raplde



présentent un profil spécialement étudié pour amortir
les chocs en majeure partie par gravité.

Calage des roues

Les wagons~porteurs actuellement en service
sont des wagons S.N.,C.F. du type RRlyw de 18mb500, 1ils
peuvent recevoir soit 3 remorques de 8 T. (longueur
5m850) soit 5 remorques de 3 T,5 (longueur 3m400).

La Société U.F,R: a prévu en outre l’utilisa-
tion de wagons~porteurs de 13 msétres pouvant recevoir
soit 3 remorques de 6 T., soit 3 remorques de 3 T,5.

(7 &¢0 T“jMQMQIQ{i“”'é¥JiT'aSSuréan
5 ce dernier une superiorite incontestable sur tous
les systetmes quil ont été présentés jusqu’a ce Jjour,

C’est en effet gréce aux rails longitudinaux

et aux organes d’intercommunication qui constituen’
cet 8qulpement qu’ll €8T poceible d’assurer le charge-
ment des remorques sur les wagons et leur déchargement,
rapidement, en toute sécurité, par tous les t et de
nuEE comme de Eour, avec l€ minimum de maIn-Esoeuvre“““‘

8ans necessiter de manoeuvres de wagons au COUre &e
ces opérations.

Ce résultat est essentiel pour obtenir un bon
rendement des tracteurs, des remorques et des wagons.

Ii.faut préyolr en effet que le nombre de remorgues a
charger et a décharger & la méme heure dans une gare-

centre atteindra couramment pIusEeurs dizaines et pourra
dépasser une centaine dans quelques centres importants.
Or, la seule méthode qui permettra, dans les

gares-centres, d’éviter des manoeuvres de wagons longues
et colteuses, d’utiliser des voies existantes et de




réduire au minimum la mein-d’oeuvre nécessaire aux opé-—
rations de chargement et de déchargement, sers d’amener
les wagons-porteurs de remorques par rame au point &
partir duquel ces opérations devront s’effectuer suc-
cessivement et par intercommunication des wagons.

Les temps de chargement ou de déchargement
s’ajouteront donc et leur durée pourra faire varier
tres sensiblement les prix de revient de transport. Le
prix de revient de la traction routiére pourra notamment
’gzrm du_simple au double s%?vant Te fe%ﬁ*”ﬁue o due
ree de ces opérations laissera aux tracteurs pour effec-
tuer la distribution et la collecte des marchandises.

D’autre part, c’est grace aux rails longitu-
dinaux qu’il est possible :

- d’obtenir -automatiquement un centrage exact des re-
morques dans l’axe du wagon, d’ou une bonne utilisa-
tion du gabarit.

~ d’utiliser un mode de calage trés efficace qui, non
seulement assure une protection totale du matériel
et de la marchandise transportés, mais encore permet
d’utiliser des carrosseries ausei légeres que sur la
route. -

- de soustraire les pneumatiques & toute usure pendant
le transport par fer,

- de réduire au minimum la main-d’oeuvre de chargement,
le poids mort & transporter et le prix du matériel de
transport.

On a pu reprocher au 8ystéme U.F.R. la néces-
sité d’équiper des wagons en raison de la spécialisation
qu’entraine cet équipement et du prix de 1’équipement
lui~meme.

Ces objections n’auraient de valeur que dans
le cas ol il serait prouvé qu’il est possible d’obtenir
des résultats sensiblement pareils sans équiper les
wagons,

Or, cette preuve reste entiérement & faire
et ne semble pas pouvoir étre falte car sans guidage,
le chargement en marcihe arriére de remorques sur des
rames de wagons plats ne présenterait aucune garantie
de sécurité, serait forcément long et demanderait un
supplément de main-d’oceuvre,
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Par contre, pres de quatre années d’exploita=-
tion et le transport dg_niyﬁzﬁkiﬁﬁég nte millions de
tonnes kilométric ues, sans aucun incfﬁbﬁ? et a l’entidre
gatisfaction du chewin de fer et des expéditeurs, ont
permis de démontrer que les économies que procure le
systéeme U.F.R. pernettraient d’amortir rapidement non
seulement 1’équipement des wagons, mais toutes les dé-
penses que l’art. 30 du décret du 13 Octobre 1948 auto-

rise la S.N.C.F. & engager pour réaliser la coordination
des transports de marchandises & grande distance.

Dispositifs de chargement.-

Le chargement des remordgues .sur wagon doit
s’effectuer en marche arriere pour permettre le déga-
gement du tracteur apres chaque opération.
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Wagon-chargeur pour quai latéral.

Le matériel de chargement comporte les dis-
positifs nécessaires pour assurer le centrage automa-
tique de la remorque dans l’axe du wagon-porteur et pour
permettre l’acces des jantes auxiliaires et roues &
boudin de la remorque, aux rails de ce wagon (guidages
d’entrée a plateaux mobiles, rampes d’accés et organes
d’interccmmunication)

Rampe d'accés aux rails



el

Jusqu’a ce Jour, le chargement des remorques
sur les wagons-porteurs s’est effectué, soit a portir
d’un qual & hauteur latéral & la vole, soit a partir
d’un quai en bout & l’aide de wagons ou de wagonuets
chargeurs destinés a relier le qual aux wagons-porteurs
et comportant les dispositifs indiqués ci-~dessus, ces
wagons ou wagonnets-cnargeurs restant en gare.

En vue de 1l’extension que la Coordination doit
logiquement donner & sa méthode de transport et pour
faciliter 1’aménagement des chantiers d’embarqueuent,
la Société U.F.R. a étudié des passerelles de charge-

e ment gui permettront de charger les remorques & partir
du sol, Ces passerelles comporteront les memes disposi-
A‘ tifs de chargement que les wagons-chargeurs et seront

montées sur deux roues munies de pneumatiques. Le poids
de ces passerclles ne devant pas cxcéder 3 T., deux
hommes suffiront pour en assurer le déplacement en gare.
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Grace & ces passerelles, il ne sera plus utile
de disposer de gquals a hauteur, on pourra utiliser de
nombreuses voies existantes et réduire au minimum les
emplacements qu’il sera nécessaire d’affecter aux trans-
ports mixtes dans les gares-centres. Il en résultera
donc une augmentation fort importante de la capacité de
celles-ci, ce qui sembleralt devoir etre une nécessité
en période de trafic normal.

Remorques.-

Les caractéristiques générales des seul-
remorques U.F.R. sont celles des véhicules du type
communément utiligé sur la route.

.Ces semi-remorques peuvent recevoir tous les
aménagements courants (fourgons, bouchéres, bétallleres,
plateaux, citernes, bennes, €tCec.)e

Leurs caractéristiques spéciales ne visent que
des détalles de construction et sont les suivantes:

accrochage unifié,

fleche relevable,

jantee & boudin sur les roues arrieres,
- roues auxiliaires avant & boudin.

1

1

Les remorques U.F.R. existantes sont du type
fourgon surbaissé de & T. de charge utlile et 24 m3 de
capacité, leur longueur est de 5uBS0 et leur largeur
hors tout de 3m350,



La Bociété U.F.R. prévoit en outre 1’utilisa-
tion courante de remorques de 3 T.5 de charge utile et
de 3m400 de longueur,

Il semble en effet logique d’admettre que dans
un systéme de transports mixtes, utilisant le fer sur
la plus grande partie des parcours a effectuer, on ait
intérét, dans de nombreux cas, a diminuer le capscité
de transport des unités routieres, étant donné qu’il est
possible de maintenir, dans les unités nouvelles, le
rapport de la charge utile au poids transporté admis
dans les unités actuelles.

Tracteurs,-

Tous les tracteurs pour semi-remorques d’un
type courant peuvent actuellement s’atteler aux remor-—
ques U.F.R. a condition de posséder un dispositif d’at-
telage correspondant a 1’accrochage unifié dont sont
munles ces remorques.

Par la suite, 1’extension du systime U,F.R.
permettra d’utiliser des tracteurs munis de certains
dispositifs qui faciliteront grandement les manoeuvres.
Ces dispositifs accessoires ne changeront en rien les
caractéristiques classiques des tracteurs et n’augmen-
teront pas leur prix de revient.




