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Le transport de wagons sur la route,
par Ch. HOFFET, ingénieur, Berne.1

Jusqu'à ces dernières années, les entreprises de chemins
de fer ne pouvaient assurer le transport « de porte à porte »,

c'est-à-dire sans transbordement des marchandises entre
l'expéditeur et le destinataire qu'entre ceux de leurs clients
qui sont propriétaires d'embranchements industriels. Sous

l'influence de la crise et de la concurrence toujours croissante¦'.';

de l'automobile, ces entreprises ont créé les nouveaux moyens
de transport suivants :

1. Les containers (assimilables aux déménageuses de camion"
neurs en usage depuis longtemps déjà), qui peuvent avoir la
forme soit d'un instrument de transport routier pouvant être
chargé sur des wagons plats, soit de cadres ou caisses mis à

la disposition de la clientèle et transportés par route et par
rail selon les besoins.

2. Des véhicules mixtes pouvant^rouler aussi bien sur le

rail que sur la route, qui n'ont toutefois jusqu'ici pas pu se

propager.
3. Les chariots porte-wagon au moyen desquels les wagons

de chemin de fer sont transportés jusqu'à la porte du client.
Ces nouveaux moyens de transport ont tous l'avantage

de supprimer les risques de détérioration de la marchandise,
les pertes de temps et les frais occasionnés par les manipulations

de transbordement. Dans les lignes qui suivent, nous
nous occuperons seulement de la troisième de ces solutions.

Le problème du transport de véhicules ferroviaires sur la
route n'est pas nouveau. Au commencement de l'ère des

chemins de fer, de nombreuses fabriques de locomotives et de

wagons ne possédaient pas de voies de raccordement par
lesquelles elles auraient pu remettre leurs produits au réseau

1 La plupart des clichés de celle note ont été mis à notre disposition
par la « Schweizerische Bauzeitung », à Zurich. (Réd.)

de chemin de fer voisin pour être transportés jusqu'à leur
destination. Dans ces cas, on utilisait fréquemment des

chariots spécialement aménagés. Les véhicules très légers
étaient tirés soit à la main, soit par des chevaux ; pour diminuer

la résistance au rou'ement et empêcher que les boudins

des roues ne détériorassent la route, on faisait rouler les

roues sur des tôles, des planches ou des longrines de bois
faisant l'office de rails. Aujourd'hui encore, les locomotives
et wagons destinés à des expositions sont transportés sur la
route lorsqu'il n'y a pas de voie de raccordement. Tous ces

transports ne peuvent toutefois être considérés que comme
des exceptions.

En principe, un chariot porte-wagon doit pouvoir porter
un wagon à deux essieux de 32 tonnes de poids brut dont
l'écartement des essieux peut varier entre 2,5 et 8,0 m. Il
doit pouvoir passer; dans des courbes de faible rayon et
franchir les inégalités du sol sans que le chargement subisse de

fortes secousses. D'autre part, le Code de la route limite la
charge par roue et fixe la largeur des bandages. Ces conditions

portent le nombre des roues à 16 ; si l'on admet pour le
chariot une tare de 8 tonnes, donc un poids brut de 8 -j- 32
40 tonnes, chaque roue exercera sur le sol une pression de

2,5 tonnes.
On renonce en général au transport -de wagons à trois

essieux, qui sont très rares ; les wagons à quatre essieux
peuvent être chargés sur deux chariots.

Les chemins de fer allemands du Reich (DR Deutsche
Reichsbahn) ont été les premiers à utiliser en service régulier
des chariots porte-wagon 1 appelés aussi « voies de raccordement

roulantes ». Ces véhicules, mis pour la première fois en
service en 1933, sont formés de deux bogies à huit roues reliés

par le wagon à transporter comme, par exemple, les trucs

1 Voir l'index bibliographique à la fin de oet article, n° 1. a-h. Des essais

et brevets de Buchwald (1907), Hüter (1928) et Bartélemy (1931) sont décrits
dans ta « Reichsbahn » n° 26, du 28 juin 1933 et dans « Les Chemins de fer et
les Tramways », 1930, p. 174.
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