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I. GEBESE ET OBJEC'l'IFS 

L'industrialisation de pays en voie de developpement repose £ussi 
sur un bon systeme de transport. Parmi les differents modes de 
transport, les chemins de fer offrent des avantages importants en 
ce qui concerne les couts operationnels, l'efficacite et la protec­
tion de l'environnement. 

En effet, les methodes actuelles d'evaluation de projets, utilisees 
pour justifier les investissements dans le secteur, tiennent mieux 
compte des differents facteurs tels que les couts sociaux dus aux 
accidents et a la pollution. 
Les chemins de fer peuvent jouer un role tres important dans 
l'economie d'un pays, pourvu que leur developpement soit une partie 
integrante du plan de developpeaent de l'economie d'un pays dans 
son ensemble. 
Dans bien des pays en voie de developpement, l'infrastruc~ure 
ferroviaire n'a pas ete renouvelee et entretenue comme il l'aurait 
fallu. Un mauvais etat de la voie met en cause la securite et la 
qualite du transport tout en accelerant l'usure des materiels, fixe 
ou roulant. 

Dans de telles conditions les chemins de fer ne sont pas com­
petitifs, mais perdent du trafic a la route. Les revenues reduits 
rendent encore plus difflciles les investissements. 
La qualite de la voie depend de deux principaux criteres: le 
premier se refere aux materiels (rails, traverses, attaches, 
ballast, appareils de voie), le deuxieme a la geometrie. Quant au 
premier, une technologie existe pour reconditionner le materiel use 
afin de prolonger sa vie utile et d'economiser des couts d'acquisi­
tion de materiel neuf. A cet effet des criteres de qualite doivent 
se def inir en fonction de la nature du traf ic et une technologie 
d'auscultation et de mesure doit itre mise en place. Des ateliers 
de reconditionnement doivent s'implanter permettant la manutention 
et le triage des materiels offrant les procides necessaires pour 
son utilisation au grand maximum. Dans bien des pays en voie de 
developpement ces procedes n•existent pas ou ~e donnent pas satis­
faction. Quant i la geometrie de la vole, nombre de reseaux ont 
mecanise le nivellement, le dressage et le bourrage, cependant la 
gestion des operations et l'entretien des engins souvent ne sont 
pas i la hauteur. Cela aboutit sur une faible utilisation des 
engins disponibles et dans !'ensemble sur des resultats laissant i 
desirer. La cooperation avec des partenaires locaux dans le domaine 
de !'engineering et de l'entretien peut rendre le systeme ferro­
viaire plus efficace. 
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Beaucoup de reseaux en voie de developpement dependent d'une fabri­
cation locale de materiels de la voie, telles que les traverses en 
beton et des types d'attaches. Des equipements existant dans ce 
contexte pourrait servir aussi pour le reconditionnement, surtout 
avantageux pour les rails et les appareils de voie. Dans ce domaine 
il y un besoin tres net de renforcer les structures existants dans 
les reseaux et les resources humaines pour le profit d'un entretien 
plus economique des infrastructures. 

Les activites de l'ONUDI comprennent la promotion et le developpe­
ment des capabilites locales existant au prof it du secteur de 
transport. Depuis son existance l'ONUDI a realise plus de 50 pro­
jets lies au secteur de transport dans son ensemble, les chemins de 
fer compris. Ainsi l'ONUDI a prete !'assistance technique a !'Union 
Africaine des Chemins de Fer pour un programme de developpement 
regional et pour la formation professionnelle. Un certain nombre de 
projets recents se sont consacres a des aspects de l'entretien et 
la rep:tration de materiel roulant et la production de pieces de 
rechange et de composants. 

Depuis 1984 l'ONUDI a organise avec succes des seminaires et 
d'autres programmes de formation en collaborration avec les rese~ux 
ferroviaires de !'Europe Occidentale. 

Les Chemins de Fer Federaux Autrichiens (OBB) ont servi avec succes 
comme bane d'epreuve pour !'introduction de nouvelles technologies 
dans le domaine des materiels et de l'entretien de la voie ferree. 
En cooperation avec nombre de firmes industrielles, parmi elles 
VOEST ALPINE et PLASSER ' THEURER, les 088 ont developpe une 
technologie de la voie d'un tres haut standing, un~ technologie qui 
est appliquee dans le monde entier. J,'QVG s'est servie de cette 
experience pour of frir des programmes de formation professionnelle 
a l'echelle internatio~ale. A cet effet, l'OVG collabore aussi avec 
d'autres partenaires industriels, tels que le groupe suisse MATIX 
SAFERAIL, la Ste.ROBEL de Munich, et les reseaux de chemins de fer 
dans le monde entier. 
Ayant organise 10 congres internationaux et nombre de seminaires 
sur des sujets relies a la vole ferree, l'OVG a acquis une 
excellente qualification pour ce genre d'activites et a !'intention 
de renforcer scs relations avec les pays en vole de developpement 
en vue d'une cooperation plus etroite. 

Les references internationales de l'OVG s'etalant sur 20 ann~es en 
ont fait un excellent partenaire pour l'ONUDI pour !'execution de 
ses projets dans le domaine ferr.oviaire. - Une liste de ces 
:-eferences de l'OVG est attachee en annexe III. 
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Lors d'un entretien a l'ONUDI, des representants de l'OVG et de 
PLASSER & THEURER ont souligne que les pays en voie de developpe­
ment avaient un besoin de developper leurs capacites locales en 
engineering ferroviaire. 
Lors de cet entretien l'idee a ete proposee d'organiser ensemble un 
workshop pour des ressortissants oe reseaux en voie de developpe­
ment, portant sur la production et le reconditionnement de mate­
riels de la voie et l'entretien et le renouvellement de la voie. 
Le workshop a ete combine avec le programme de l'onzieme Congres 
International de la Voie de l'OVG, ayant eu lieu a Innsbruck 
du 9 au 12 septembre 1991. 11 a ete possible de reunir au workshop 
18 participants, tous soit fonctionnaires de grade, soit respon­
sables de departements charges de l'entretien et du renouvellement 
de la voie (voir liste en annexe I). 
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II. RAPPORTS, DISCUSSIONS ET RECOMMUDATIONS RELATIFS 
AUX DIFFERElft'S SUJETS DU WORKSHOP 

Sujet 1: Reconditionnement de rails, appareils de voie 
et autres materiels de la voie 

Sujet 2: La conception moderne des appareils de voie 

Sujet 3: La soudure des rails 

Sujet 4: Petite mecanisation des travaux de voie 

Sujet 5: Traverses en beton 

Sujet 6: Entretien et renouvellement de la voie 
utilisant des methodes modernes mecanisees 

Sujet 7: Cooperation et financement internationaux: 
1) par l'ONUDI 
2) par le gouvernement d'Autriche 



.. 
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SUJET 1: RECORDITIOlftlEMElrl' DE RAILS, APPAREILS DE VOIE 
ET AU'l'RES llATERIELS DE LA VOIE 

1.1 Presentation du rapport technique de M. Ulli PETER, MATIX­
SAFERAIL, Lausanne I L'usure et les defauts de rails, 
auscultation et entretien preventif, reconditionnement de rails 

Les composants de la voie, les rails, les traverses et les 
attaches, ont une vie limitee et doivent etre remplaces apres un 
certain temps. Durant leur v~e utile les rails s'usent ~ur la tete 
et sur les flancs. La tete se deforme et subit une usure ondula­
toire, d'autres defauts peuvent se produire sur toute la section. 
Les soudures aussi produisent des pailles. Les traverses se 
degradent aussi, soit par corrosion, si metalliques, soit par 
contraintes physiques, et perdent leur capacite d'assurer 
l'ecartement. 11 en est de meme avec les attaches. 

L-es composants de la vole qui ont depasse leur vie utile sont 
remplaces par du materiel neuf ou reconditionne. Le recondi­
tionnement de materiel enleve de la voie permet la reutilisation de 
celui-ci. 
Ce procede est normalement organise de la fa~on suivante: 
le materiel demonte est trie et cl~sse en 3 categories: 
a) a utiliser sans reconditionnement 
b) a utiliser apres reconditionnement 
c) a jeter comme ferraille 

Chaque reseau a developpe sa propre strategie d'utiliser le 
materiel use, en fonction de ses considerations technico­
economiques. M. PETER a expose les procedes utilises pour le 
reconditionnement des rails. Les equipements fabriques par MATIX 
comprennent les elements suivants: 
a) redresseuses veticales et horizontales 
b) brosses mecaniques pour nettoyaqe 
c) appareils d'examen ultrasonique 
d) scie et foreuse 
e) reprofileuse de la tete de rail 
f) appareil de mesure de la fcrme de tete 
q) soudeuse (apres preparation de la section) 
h) ebavureuse, redresseuse et rectif ieuse finales 

Ces equipements doivent etre soigneusement etudies et places dans 
le lay-out de la chaine, qui ~oit prevoir egalemen~ les zones de 
stockage et les equipements de manutention necessaires, afin de 
donner le rendement optimal. 
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M. PETER a donne des calculs de rentabilite pour ce genre d'invest­
issements qui demontrent de bons resultats, meme en tenant compte 
de la vie reduite des rails reconditionnes. 11 a remis aussi des 
details de prix pour les differents elements de la chaine de repro­
f ilage de rails et de la gamme de MATIX. Le lay-out de la chaine et 
le choix des machines dependent des besoins et des calculs de 
chaque reseau. M. PETER a donne comme exeraple les lay-outs des uni­
tes installees par MATIX en Italie, en Allemagne et en Belgique. 

Observations et discussions 

Les participants ont accueilli ces informations avec un vif interet 
et ont exprime leur conviction que la reutilisation de rails uses 
et d'autres materiels de la voie doit etre etefidue au maximum 
possible. La necessite de recycler le materiel es~ d'autant plus 
grande que les pays en voie de developpement doivent depenser des 
devises pour leurs importations. Ainsi tout recyclage de materiel 
de la voie leur permet d'importantes economies en devises. 
Il s'est avere lors des discussions que presque tous les reseaux 
presents ont cree une infrastructure leur permettant de recondi­
tionner le materiel de voie use. Bien sur, le type dinstallation et 
sa dimension change d'un reseau a l'autre, en fonction des donnees 
respectives. Bien des reseaux pratiquent le triage des rails uses, 
le decoupage de sections def ectueuses et leur soudure en barres 
longues. D'autre part, presque tous les participants ont exprime 
leur opinion que !'installation d'une chaine complete manquait de 
justification economique pour les reseaux de petite taille. Le 
reseau mexicain avec sa longueur de voies et son traf ic conside­
rables, est en train de realiser un programme important de renou­
vellement, c'est pourquoi !'installation d'une unite de recondi­
tionnement bien equipee fait l'objet d'etudes actuelles. 

Les par~icipants ont suggere des solutions regionales ou plusieurs 
reseaux, contribueraient a un investissement pour en profiter 
conjointement. Le reprofilage des rails serait en tous cas un 
element: important dans une tel le chaine. 

Lors de,s discussions d' autres sujets qui concernent le recyclage de 
materiel de la vole ont ete abordes: 
a) des :problemes lies a la soudure par aluminothermie 
b) !'examen ultrasonique des rails et des joints soudes 
c) comparaison des traverses en beton bi-bloc et mono-bloc 
d) uti~isation des traverses en bois pour la vole moderne 

(po~r c) et d) voir sujet 5 ci-dessous) 
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M. MUNDREY, le conseiller des chemins de fer indiens (IR), a donne 
un compte rendu sur !'experience acquise dans ces domaines au sein 
de son reseau, notamment en ce qui concerne les unites de repro­
filage des =ails. Les IR viennent d'en installer deux dont la mise 
en service presente encore quelques problemes. Il est indispensable 
de faire une etude technico-economique detaillee avant de passer a 
un tel investissement! 

Pour !'examen ultrasonique des rails il s'est montre que la 
qualification du personnel qui s'en sert est extremement 
importante. Aussi l'entretien et -le bon reglage des appareils ont 
un effet sur les resultats obtenus. On n'obtient guere des 
resultats satisfaisants sans tenir compte de ces prealables. 

Recommandations 

a) Les reseaux en voie de developpement ont toutes les raisons 
pour recycler le materiel de voie use. Ceux qui ne i•ont pas encore 
fait devraient done implanter des ateliers de reconditionnement, 
l'envergure·et le type d'investissement dependent des resultats 
d'une ~tude technico-economique. 

b) Pour la plupart des petits reseaux, l'investissement pour une 
chaine complete telle que presentee par M. PETER sera dif f icilement 
justifiable. Une etude approfondie au Mexique indiquera 
probablement qJe les t>enef ices seraient suf f isants pour justifier 
un tel investissement. Les IR peuvent offrir leurs services en ce 
qui concerne la methodologie et !'exploitation d'une etude de 
faisabilite. 

c) Pour les reseaux africains, une cooperation de plusieurs 
partenaires a un niveau regional pourrait rendre un projet 
d'investissement plus profitable. Ils pourraient ainsi fournir les 
rails uses a une unite commune d'ou ils seraient par la suite 
repris pour etre poses sur des llgnes secondaires. 

1.2 Reconditionnement d'appareils de voie et d'attaches 

Presentation du rapport technique 

M. RATHEYSER, chef du departement de reconditionnement a Worth a 
presente les activites de reconditionnement dans ses ateliers. A 
part les rails sont reconditionnes les appareils de vole et le 
materiel de fixation tels que les plaques d'appui, les crapauds de 
fixation type "I<", les ecroux, les boulons etc. 
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Les appareils de voie sont en general repares sans etre demontes, 
par soudure electrique. Ce procede a ete demontre en pratique. En 
cas de renouvellement total de la voie, tout le materiel de la 
voie, les rails, les attact.~s, les ap~areils de voie complets, sont 
transportes a !'atelier de reconditionnement. lei les activites 
commencent par le triage des materiels en une categorie utilisable 
telle quelle et une autre categorie utilisable apres 
re=onditionnement. Le reste est condamne a la ferraille. Puis, les 
differentes operations de reconditionnement sont executees et ~es 
composants recycles sont achemines vers les differents endroits 
ayant adresse leurs demandes aux ateliers. 

Visite des ateliers 

A part la demonstration du procede de rechargement par soudage, une 
visite dans les ateliers et sur les aires de stockage a permis aux 
participants d'avoir une impression de !'ensemble des operations de 
reconditionnement. 

Observations et discussions 

Tous les participants ont reconnu le taux eleve de rentabilisation 
atteint dans !'organisation das materiels de la voie des OBB. Le 
pourcentage des economies faites par le reconditionnement des mate­
riels etant de 30-40\, a ete considere comme remarquable. Les 
participants sont d'accord sur ce que les reseaux en voie de de­
veloppement, face a leurs problemes financiers rencontres dans 
l'approvisionnement en materiel de voie, devraient essayer d'im­
planter des installations similaires la ou il n'y en a pas encore. 

Recommandations 

a) A part le reconditionnement des rails, celui des autres 
~ateriels contient un grand potentiel d'economies dans la politique 
de l'approvisionnement en materiel importe. Ainsi les reseaux en 
voie de developpement ont interet·a investir dans ce genre 
d'ateliers. 
b) Le reconditionnement d'appareils de voie est particulierement 
avantageux puisqu'il permet de prolonger considerablement la vie 
des appareils. 

c) L'importance des operations de reconditi~nnement dependra de 
!'infrastructure disponible, tandis que celle-ci sera implantee en 
fonction de la faisabilite economique. 
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SU.JET 2: LA CORCEPTIOR MODERRE DES APPAREILS DE VOIE 

2.1 Presentation dgs rapports techniques par VOEST-ALPINE, 
unite de production d'appareils de voie a Zeltweg 

Afin de reduire les couts d'entretien et de prolonger la vie des 
appareils de voie, la Societe a ;ntroduit de nouveaux elements dans 
leur etude: 
a) trace d'aiguille tangent et utilisation d'un profil special 

(ame epaisse) pour le rail d'aiguille 
b) elimination des joints par 

i) !'introduction des LRS ~ travers l'appareil 
ii) 1 1application de coeurs mobiles 

c) utilisation d'attaches elastiques 
d) utilisation de matieres speciales: 

i) rails a tetes trempees 
ii) acier manganese 

iii) fonte en acier manganese 
iv) utilisation de bandes en acier allie special a une dur-

ete de 1.800 N/mm2
, soudees sur l'acier normal de rail 

e) meilleure conception du rail de guidage et de sa fixation 
f) introduction de traverses en beton pour les appareils de voie 
g) developpement d'une geometrie propre dans la section du 

contact de la roue avec le coeur, compatible avec differents 
profiles de roue 

Visite dans !'atelier de production 

L'atelier de construction d'appareils de vole de VOEST-ALPINE 
transfonr.e un tres grand nombre de types de rails pour une dizaine 
de differents ecartements. Tous les procedes d'usinage se font a 
l'unite meme: le rabotage, la scudure par rapprochement, la recti­
fication, le decoupage, le forage et autres, utilisant des ma­
chines-outils les plus modernes. Les appareils de voie sont montes 
completement dans !'atelier et c~ntroles soigneusement avant d'etre 
expedies. Ils sont equipes dans !'atelier de dispositifs de 
commande et du systeme de controle des aiguilles, objet de con­
troles particuliers. L'atelier dispose aussi d'installations de 
forge dans laquelle le rail d'aiguille a section asymetrique est 
forge en profil de rail standard. Ensuite, l'extremite du rail 
d'aiguille est soudee sur le rail standard moyennant le procede 
electrique par etincelage. 
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Observations et discussions 

Bien que les chemins de fer dans nombre de pays en voie de de­
veloppement soient en train de moderniser la structure de leur 
voie, la qualite de l"etude des appareils de voie reste souvent a 
un niveau technique depasse. Il ya un besoin urgent d"adapter 
l'etude a la technique moderne afin de faciliter l"entretien et de 
permettre des vitesses de passage plus grandes. La nouvelle etude 
devrait tout de meme etre compatible avec celle appliquee aupar­
avant pour que les gares de triage n'exigent pas une restructu­
ration totale. L'etude doit aussi permettre que des possibilites de 
reparation et de reconditionnement des appareils de voie soient 
creees dans le pays. 
Les participants se sont rendus compte qu'il est difficile de se 
prononcer sur des recommandations'generales relatives a une 
nouvelle etude des appareils de voie. Leurs departements competents 
doivent etudier quelles sont les ameliorations possibles qui ~ont 
les plus compatibles avec le systeme existant. 

Recommandations 

a) Les reseaux en voie de developpement devraient moderniser 
l'etude des appareils de voie, afin de faciliter leur entretien, de 
prolonger leur vie et d'augmenter la vitesse de passage. 

b) La nouvelle etude devrait s'adapter aux configurations 
existantes des gares de triage sans causer de restructurations. 
Elle devrait aussi faciliter l'entretien des appareils de voie. 
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SUJET 3: SOUDURE DES RAILS 

3.1 Presentation des rapports 

M. BODEN, specialiste de soudage des OBB, a commente dans son 
rapport les avantages qu'offre la voie aux longs rails soudes 
(LRS). Lavoie aux LRS est devenue la regle sur toutes les lignes 
principales des OBB jusqu'aux cournes de R=250 m. La voie sans 
joints permet des economies considerables dans l'entretien de la 
voie, elle prolonge la vie des materiels de la voie et celle du 
materiel roulant. En plus, le contort des passagers est nettement 
superieur. 
M. BODEN a traite par la suite les differentes met.hodes de soudure: 
- la soudure electrique par rappr~chement (par etincelage) 
- la soudure aluminothermique 
- la soudure electrique a l'arc 

La soudure par rapprochement est consideree super1eure aux autres 
methodes. Chez les OBB, les rails sont soudes a !'atelier de Worth 
moyennant la soudeuse a etincelage stationnaire a une longueur de 
120 m. Sur le site, les rails peuvent etre soudes en barres de 
720 m avant le soudage final qui se fait par aluminothermie. 

La methode aluminothermique a ete demontree: le travail exige toute 
!'attention afin de garantir une bonne qualite. Deux methodes sont 
appliquees qui se distinguent par la duree du prechauffage: la 
methode r.apide (appelee "SKV"=soudure avec court prechauffage) 
exige une plus grande charge. Elle s'applique dans les cas ou le 
temps disponible pour les travaux est court. Toutes les deux 
methodes donnent de bons resultats. 

Le soudage a l'arc est surtout applique pour les reparations des 
defauts de rails: empreintes de patinage, exfoliations, pailles, 
cassures, deformations dues aux chocs, etc. Cette methode 
s'applique tres souvent pour le reconditionnement des appareils de 
voie. 

M. BECKER de la Ste. PLASSER ' THEURER a explique le fonctionnement 
de la soudeuse automotrice K 355 APT a etincelage. Cette machine 
peut etre utilisee aussi bien pour le soudage stationnaire que pour 
le soudage mobile en vole. La qualite des soudures produites par 
cette machine est bien comparable a celle atteinte par la soudeuse 
a etincelage stationnaire. 
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En cas de son utilisation stationnaire, les infrastructures 
necessaires au travail sont tres simples, ce qui reduit le cout du 
soudaqe de fa~on sensible. Une telle option sera prise lorsque le 
volume du travail ne justifie pas la mise er. place d'un atelier 
complet de soudaqe stationnaire. 

M. PITKIN, Directeur des Installations Fixes des Chemins de fer 
Rhodesiens en retraite, a presente le cas d'un atelier de soudaqe 
mobile au Botswana, ou l'on a mis en place la soudeuse en peu de 
temps et avec une infrastructure minimum. Apres la fin des travaux, 
le depot a ete demonte. 

Observations et discussions 

Tous les participants etaient d'accord sur les avantages de la voie 
sans joint. Ils etaient aussi conscients de la meilleure qualite 
des soudures faites a etincelage par rapport a la soudure 
aluminothermique. La solution d'utiliser une soudeuse mobile pour 
le soudage des rails etait consideree comme fort interessante dans 
les cas ou la quantite 11,itee de rails ne justifierait pas !'im­
plantation d'un atelier stationnaire complet. Dans ce contexte 
l'exemple du Botswana a suscite un grand interet. 

Les participants etaient aussi conscients de la necessite d'un 
controle tres strict pour produire une bonne qualite de soudure 
aluminothermique. Une formation professionnelle intensive a ete 
citee comme condition importante pour !'application de cette 
methode. 

Recommandations 

a) Etant donne que la vole a LRS presente l~s avantages d'une 
reduction des couts de l'entretien de la vole et la prolongation de 
la vie du materiel de vole et du materiel roulant, les chemins de 
fer ont toutes les raisons a l'introduire au grand maximum. D'autre 
part, la structure de la vole dolt etre appropriee, y compris le 
choix des attaches et le ballastage suffisant. Quant a la stabilite 
de la vole sans joint, le travail de M. ZOBA de l'ESACC, present 
parmi les participants du workshop, a ete hautement apprecie: ses 
etudes de cas fournissent une base solide pour les decisions a 
prendre et meritent d'etre prises· en consideration pour toute 
situation concrete. 
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b) La qualite de la soudure a etincelage est superieure a celle 
de la soudure aluminothermique. Cependant, sur des voies peu 
chargees par le traffic et portant une petite charge par essieu, 
des joints soiqneuse-ment soudes a la methode aluminothermique sont 
susceptitles de satisfaire les exigences. 
La soudeuse automotrice a etincelage offre une double application: 
celle du soudaqe en voie a haute cadence, et celle d'atelier semi­
stationnaire. Cette derniere sera interessante lorsque les quan­
tites de rails restent limitees. Des reseaux plus grands pourront 
justifier plus facilement !'implantation d'un atelier de soudage, 
equipe d'une soudeuse 3 etincelage stationnaire. 

c) Le soudage de rails est important au meme titre pour les rails 
uses et reconditionnes. Apres le triage et l'enlevement de sections 
defectueuses, ces rails seront soudes pour usage dans le reseau 
secondaire. 
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SWET 4: PETITE llECAllISATIOB DES TRAVAUX DE VOIE 

4.1 Presentation des rapports 

M. STROBL de la Ste. ROBEL, Munich, a presente dans son rapport la 
gamme de petit materiQl produit par la societe et son 
fonctionnement. LG societe produit entre autres: 
- scies et tron~onneuses a rail 
- meuleuses de rails 
- deplaceurs de rails 
- cintreuses de rails 
- releveurs de joints hydrauliques 
- tiref onneuses 
- appareils de mesure 
- equipements a charger et transporter les rails 

M. STROBL a explique le fonctionnement du train de transport de 
longs rails soudes utilise entre ies ateliers de soudage 
stationnaire et les chantiers. Le train standard transporte 30 
rails d'une longueur de 240 m. Avec des grues roulant tout le long 
du train, une paire de rails est chargee ou dechargee en 5 minutes. 

M. STROBL a aussi explique le fonctionnement du portique de pose PK 
1-20 ES permettant la pose des traverses une par une. Ce portique 
saisit 20 traverses en mime temps du wagon, les porte sur le site 
et les 1?(>Se sur le lit de ballas~ a des distances egales. 

Finalement ont ete presentes les programmes des draisines et des 
vehicules specialises pour l'entretien de la catenaire. 

Les participants avaient !'occasion de voir le portique en 
operation lors de la demonstration a Innsbruck. 

Observations et discussions 

La presentation de ce materiel leger tel qu'il est produit par la 
Ste. ROBEL a suscite un vif interet parmi les participants. A part 
les possibilites d'economiser des depenses, un equipement plus 
complet fait aussi augmenter la qualite des realisations. La 
productivite des equipes d'entretien de la vole peut etre augmentee 
considerablement en completant le~r equipement en materiel leger. 
Aussi le transport de longs rails soudes est une tiche a ne pas 
negliger. 
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Meme si le train mecanise complet du type "ROBEL" ne peut pas 
entrer en consideration, des solutions plus improvisees, telles que 
des wagons plats equipes de rouleaux et de treuils, doivent etre 
envisagees. 
Le portique de pose des traverses a ete considere comme un outil 
particulierement utile, puisqu'il combine la manutention sur le 
chantier et la pose elle-aeae. Il se prete surtout aux travaux de 
renouvellement de petite et moyenne importance. 

Recommandations 

a) Le petit materiel de construction de la voie facilite le 
travail des equipes d'ouvriers, augmente leur productivite et 
perm.et d'atteindre une meilleure qualite du travail. Les reseaux 
auront done interet a s'en equiper, tout en tenant compte du 
materiel deja existant et des conditions de son entretien. 

b) Un systeme de transport et de manutention de longs rails 
soudes est indispensable entre un atelier de soudage a etincelage 
et le site. 

c) Les reseaux ont interet a mecaniser la pose de la nouvelle 
voie moyennant un equipement leger comme le portique. 
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SUJET 5: TRAVERSES Ell Bn'Oll 

5.1 Presentation des rapports 

M. GRUBER, chef du departement voie de la Direction Generale des 
088, a presente aux participants la nouvelle generation de 
traverses en beton, utilisees depuis la rea!.i.sation recente d'une 
nouvelle unite de production. Les 088 posent les traverses en t>eton 
dans chaque projet de renouvellement, sauf dans des troncons avec 
une plateforme instable ou des courbes trop serrees. Le type "mono­
bloc" est pratiquement utili.se exclusivement. Parmi les types 
d'attaches, la Ste. PANDROL etait un fournisseur important 
auparavant, pendant les 2 dernieres annees des crapauds elasti<Jlies 
ae VO~SLOH sont devenus le type standard, etant donne que les 
crapauds PANDROL presentaient un probleme d'usure. Les 088 ont 
eqalement comaence a utiliser les traverses en t>eton pour les 
appareils de vole et ils sont conscients de leur avantage par 
rapport au bois. 

M. SCHILDER, specialiste de ce departement pour le materiel de la 
vole, a explique les raisons pour lesquelles les OBB preferent les 
traverses en beton. 11 a traite aussi les caracteristiques des deux 
types de traverses, le mono- et le bi-bloc. Le mono-bloc permet une 
meilleure distribution de la charge sur le ballast, le bi-bloc 
Offre l'avantage d'une resistance au deplacement lateral plus 
grande. Les 088 ont pris une option pour !'application exclusive du 
type mono-bloc. 
Les participants ont visite la nouvelle unite de production de la 
Ste. MABA, mise en service en 1990. Cette unite dont les operations 
sont hautement automatisees, utilise la technique de pointe d'un 
groupe suedois. 

M. LACKNER, chef de production, a explique le deroulement des 
operations dans l'unite: elle utilise le long coffrage continu et 
!'armature precontrainte a cables. 4 chaines de coffrage d'une 
longueur de 36 traverses (ecartement normal) ont ete installees. 
Une chaine est reservee a la production de traverses a appareils de 
vole. Les co!frages sont remplis une fois en 24 heu.·ces. Le beton 
prend tout seul sans chauf fage, sa surface etant couverte par un 
film en plastique pour retenir l'humidite. Le degre 
d'automatisation est tres avance, il y a peu de personnel visible 
dans le hall. 
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Observations et discussions 

Les participants etaient conscients des avantaqes des traverses en 
beton par rapport a d'autres types, surtout pour les cas de vole 
moderne sans joints. Les matieres premieres utilisees dans la 
production sont en general disponibles dans le pays, le cout de 
production devrait done etre raisonnable. Le type de procede de 
production sera choisi dans chaque pays en fonction des donnees 
locales. Dans bien des pays un taux d'automatisation tres eleve, 
economisant de la main d'oeuvre, ne se justifie quere. Une 
technioue a la portee du personnel oisponible donnera certainement 
plus dE satisfaction. Beaucoup de pays en voie de developpement 
prouvPnt qu'ils sont en mesure de produire une tres bonne qualite 
en utilisant des methodes de precontrainte disponibles dans le 
pays. 
Les discussions ont traite de fa~on approfondie les criteres de 
qualite des types mono- et bi-bloc et le role des attaches dans le 
choix du type de traverses. Cependant, le workshop ne pouvait pas 
se prononcer de fa~on definitive sur un type d'attaches ou de 
traverses, ce choix etant de la seule competence du reseau 
respectif, compte tenu de ses donnees technico-economiques. 

Recommandations 

a) Les traverses en beton sont des traverses ideales pour la 
construction d'un type de voie moderne, bien que d'autres types de 
traverses continuent a donner des resultats assez satisfaisants. 

b) Les deux types de traverses mono- et bi-blocs sont utilises 
par les reseaux et donnent tous les deux satisfaction dans les 
conditions respectives d'application. Les reseaux sont done libres 
dans le choix d'un type qui soit le mieux adapte a leur conditions 
de production, de manutention et de pose. Cette decision dolt tenir 
compte aussi du type d'attache. L'utilisation des traverses en 
beton peut etre justifiee aussi pour les appareils de vole. 

c) Hombre de ~rocedes industriels sont offerts sur le marche pour 
la production des traverses en beton. Ils se distinguent surtout 
par leur degre d'automatisation. Chaque reseau prendra son option 
qui promet le mieux satisfaire les besoins, pourvu que la qualite 
produite soit c~nforme et a la hauteur du traffic. 
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SUJET 6: E1'TRE'TID ET REllOUVELLEMElf DE LA VOIE Elf U'l'ILISAllT 
LES llETBODES llECAllISEES llODERRES 

6.1 Presentation des rapports 

M. WENTY, Oirecteur General Adjoint de PLASSER' THEURER, a 
presente la gamme de production d'engins de travaux de voie de sa 
societe. Celle-ci a vendu ses machines en 85 pays du monde et 
produit, a part de son usine principale a Linz, en Autriche, dans 
une dizaine d'autres pays, avec lesquels des c~ntrats de 
cooperation ont ete conclus. Afin d'assurer un bon entretien des 
machines, des unites de service apres-vente ont ete implantees dans 
beaucoup de pays clients. Des services de conseil et d'assistance 
technique sont fournis en ce qui concerne !'utilisation des 
machines et la formation professionnelle. 

M. WENTY a parle au debut de sa presentation du materiel leger, 
comme de la petite et simple bourreuse, pour arriver par la suite 
aux systemes les plus sophistiques. La gamme de production de la 
societe comprend des nivelleuses-dresseuses-bourreuses, ~es 
prof ileuses-regaleuses et des degarnisseuses de ballast, des 
soudeuses de rails, des voitures d'auscultation de la vole, des 
&tabilisateurs et des dameuses, des machines de reprofilage des 
rails, des machines pour le renouvellement complet de la voie et 
autres. M. WENTY a illustre les avantages de la mecanisation des 
travaux de la voie en montrant des diagrammes. 11 s•est refere aux 
reseaux europeens aussi bien qu'a des reseaux dans les pays en voie 
de developpement. Ainsi il a cite l'exemple des economies que les 
Chemins de Fer Allemands DB ont realisees par !'introduction de la 
mecanisation, mais aussi l'exemple de la Thailande. 11 a souligne 
que PLASSER & THEURER etait en mesure de construire les machines 
les mieux appropriees pour chaque client. La societe est bien 
preparee a etudier des machines speciales pour des travaux 
particuliers, ~n cooperation etroite avec le client. 

M. RASTL a presente le role important qu'occupe la technique 
d'appli-cation pour une utilisation optimale des engins de con­
struction de la vole. Ainsi PLASSER & THEURER offre ses services 
pour optimiser !'exploitation des engins en fonction des conditions 
de trafic et de l'infrastucture existante. Compte tenu de tous les 
criteres, la technique d'application la plus avantageuse est 
developpee pour chaque programme de travail. 
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M. MUNDREY a fait un rapport sur !'experience acquise en Inde dans 
le domaine de la mecanisation des-travaux de la voie. La premiere 
demarche date de 1965 lorsqu'on a acquis une machine de la serie 05 
produite par PLASSER ' THEURER; une societe PLASSER INDIA a ete 
creee qui a implante pres de la Nouvelle Delhi une unite de pro­
duction bien equipee pour produire une tres vaste gamme de machines 
pour les Chemins de fer Indiens IR. Les engins utilises ~ar les IR 
comprennent les nivelleuses-dresseuses-bourreuses, jusqu'a la serie 
la plus moderne 09, des dameuses, des degarnisseuses, des 
bourreuses d'appareils de voie et des engins de renouvellement. 

Visite de l'unite de production des engins et 
d'un chantier mecanise de travaux de la voie 

Les participants ont visite !'unite-mere de production de PLASSER & 
THEURER a Linz, ou etait presente un apercu historique de la 
mecanisation des travaux de la voie ainsi que dif ferents domaines 
d'application. On pouvait voir plusieurs types d'engins en 
differentes phases de montage, quelques-uns etaient d'un type 
approprie pour !'utilisation dans des conditions telles qu'elles 
existent dans les reseaux des participants. 
Le chantier se trouvait au Nord du pays (Retz-Drosendorf) sur une 
ligne de voie unique, ou ont travaille une degarnisseuse 
accompagnee par des wagons contene.urs pour !'evacuation des 
detritus, et un "train d'entretien mecanise" ("MDZ"), compose d'une 
nivelleuse-dresseuse-bourreuse, une regaleuse de ballast et un 
stabilisateur. 

Observations et discussions 

Les participants etaient conscients de la necessite de 
!'introduction des methodes mecanisees pour la voie moderne, 
caracterisee par les rails lourds soudes en continu et les 
traverses en beton. Pour la pose tout comme pour l'entretien, les 
engins sont devenus indispensables afin d'assurer la qualite du 
travail requise. Sur la voie sans joint, le travail ef fectue par 
les engins lourds assure un tres haut degre de securite par la mise 
au point d'une geometrie assez precise - resultat qui ne peut pas 
etre obtenu par le travail manuel. 

~es conditions socio-economiques, meme dans les pays en voie de 
developpement, sont telles que la main d'oeuvre n·est plus 
tellement disposee a accepter le travail dur de l'entretien manuel 
de la voie. Sans doute, le degre de la mecanisation introduite dans 
les differents reseaux depend d'un grand nombre de criteres qui 
varient d'un reseau a l'autre. 
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Ainsi chaque reseau choisira, parmi la ~iche gamme des engins 
dlsponibles sur le marche, le type d'engins le mieux approprie pour 
son systeme. Il a ete discute aus_~i, qu'une exploitation optimale 
des engins disponibles, tant pour les travaux de l'entretien que 
pour !'auscultation de la voie, necessite un systeme de "gestion de 
l'entretien", qui integre la programmation des voitures 
d'auscultation, l'emploi des engins pour l'entretien et le 
renouvellement et les previsions budgetaires. 

Recommandations 

a) Pour la voie moderne, caracterisee par les traverses en beton, 
des attaches elastiques et des rails soudes en continu, la 
mecanisation des travaux d'entretien et de renouvellement 
represente une necessite technique. 

b) Le degre de cette mecanisation dependra notamment des caracte­
ristiques de !'infrastructure disponible et des conditions socio­
economiques regnant dans les chemins de fer des differents pays. 
Une technologie "moyen. .sera la meille•1re solution dans la 
plupart des pays en voie de developpement. 

c) Des structur~s permettant un entretien des Pngins suivant les 
regles de l'art doivent etre mises en place, ce qui implique un bon 
approvi-sionnement en pieces de rechange, une bonne formation 
professionnelle pour les equipes operationnelles et d'entretien. Ce 
sont les elements necessaires po~r rendre un programme de 
mecanisation efficace. 

d) La possibilite de passer des contrats de soustraitance pour 
des activites dans le domaine de l'entretien et du renouvellement 
de la voie a des entreprises en dehors des societes de chemins de 
fer merite une attention particuliere, puisque les entreprises 
arrivent, dans bien des pays, a obtenir une product.ivite superieure 
de leurs engins, un avantage qui s'expllque par une plus grande 
autonomie dans leurs activites. 

Le developpement d'un systeme integre de gestion de l'entretien de 
la voie permettra de realiser des benefices plus grands au niveau 
de l'emplol du materiel tel que les engins d'entretien, de 
renouvellement et d'auscultation de la voie. 
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SUJET 7: COOPERATIOll ET PillAllCEMEJl"l' lllTERllATIOllAUX 

7.1 ONUDI 

M. ROJAS de l'ONUDI a comaente les possibilites de son organisation 
dans le domaine de la cooperation et du f inancement. Dans le cadre 
de ses programmes et en fonction des fonds disponibles, l'ONUDI est 
en mesure de promouvoir la realisation de projets dans les pays en 
voie de developpement. Les deux procedures principales sont la 
cooperation "entreprise a entreprise" (ETE) et les programmes des 
Fonds Speciaux Fiduciaires (STF). Ces deux programmes sont 
complementaires et ouverts a des entreprises et organisations du 
secteur public aussi bien que prive. Ence qui concerne "ETE", 
l'ONUDI intervient en tant qu'intermediaire mettant en place une 
cooperation entre 2 entreprises ou organisations. Cela comprend la 
selection des meilleurs partenaires pour unP. operation donnee et la 
recherche des fonds financiers. Des projets qui en resultent sont 
normalement executes dans le cadre d'un programme "STF", finance 
soit par le partenaire de cette cooperation meme (fond fiduciaire 
propre), ou par un bailleur de fonds tiers, soit par une agence de 
f inancement au developpement, une organisation gouvernementale ou 
non-gouvernementale, une societe ou un groupe de societes ou bien 
des associations industrielles. Dans le cadre de ces projets, 
l'ONUDI organise le soutien dont les partenaires industriels ont 
besoin pour realiser leurs projets d'investissement, soit au nivea&1 
de !'extension, de la mise a poin~ d'un procede industriel, de 
l'entretien OU de la rehabilitatlon, OU bien pendant les operations 
preparatoires, comme la realisation des etudes de faisabilite. 
A!nsi, l'ONUDI organise des services d'ingenieurs conseils ou 
l'achat d'equipements et de prestations de service. 
Les partenaires de cette cooperation dans les pays en voie de 
developpement apprecient l'apport de l'ONUDI puisque son 
intervention leur donne des garanties de succes et tres souvent, 
pour ce qui est des achats d'equipements et de prestations, des 
economies considerables sont realisees. 

Une autre fonne d'assistance fournie par l'ONUDI, d'ailleurs la 
forme la plus frequente, est celle des programmes traditionnels de 
cooperation technique, dont le financement est assure dans la 
plupart des cas par le Programme des Nations Unies pour le 
I>eveloppement (PNUD). Ces fonds sont reserves aux programmes de 
l'ONUDI. 
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Pour des projets ferroviaires, les demandes doivent emaner des 
gouvernements (les chemins de fer faisant partie du secteur public) 
et etre adressees au bureaux du PNUD dans les pays respectifs. 

L'ONUDI est interessee a recevoir des demandes de projets de la 
part des pays en voie de developpement, surtout pour des projets 
qui pourraient resulter du workshop. L'ONUDI etudiera toute demande 
et se prononcera sur la possibilite de f inancement par un bailleur 
de fonds et de !'inscription du projet dans le cadre d'un programme 
existant. 

7.2 Gouvernement Autrichien 

Sur la demande des participants, M. RASTL a presente les procedures 
existantes de cooperation internationale dans !'administration 
autrichienne tant pour l'octroi de credits que pour !'attribution 
de dons. 

a) Credits a !'exportation 

Cet instrument de f inan~ement le plus classique est base sur 
!'existence d'une garantie emise par une assurance, en regle 
generale c'est le meme organisme qui assure le refinancement: la 
Osterreichische Kontrollbank (OKB), un organisme qui depend a 
100% de la Republique d'Autriche. Parfois d'autres formes de 
garanties peuvent etre obtenues, comme des garanties de pays 
tiers. OKB emet les garanties en fonction de la credibilite du 
pays de l'emprunteur. Pour chaque pays, des limites de ces 
garanties sont determinees, dans le cas des pays du tiers monde 
ces limites sont souvent depassees. Les termes du contrat de 
credit sont negocies, des contrats d'Etat a Etat profitent 
normalement de meilleures conditions. Les procedures d'utili­
sation definissent les deux formes de credit acheteur et de 
credit de fournisseur. Dans les deux cas, le focrnisseur est 
paye par sa banque, les echeances etant pres des realisations 
effectives. OKB refinance les paiements faits par les banques. 

b) Cofinancement avec la Banque Mon,1ialt.' 

Un accord de cofinancement a ete signe entre la Banque Mondiale 
et le Ministere Federal des Finances, dans le cadre duquel des 
pro jets d' infrastructur~ on-. ete finances en Afrique depuis 
1989, d'un montant total de US $ 100 millions. 11 est signifi­
catif pour ce genre de fiilancement que les limites des garanties 
par pays sont moins restrictives et que les conditions sont de 
nature "AID". L'approche du gouvernement Autrichien est 
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sectorielle: des qu'un secteur est identifie (p.e.les chemins de 
fer), un paquet est determine qui se compose de plusieurs 
elements venant de plusieurs fournisseurs. Il est fort 
recommande que des gouvernements interesses par une cooperation 
autrichienne avec la Banque Mondiale s'adressent a la 
Chancellerie Federale, Direction VI. 

c) La cooperation bilaterale autrichienne pour le developpement 

Ce programme est conduit par la Chancellerie Federale et 
comprend des credits aussi bien que des dons. Il se concentre 
sur le groupe de pays appeles "SADCC" en Afrique Australe, oil 
des montants considerables ont ete investis dans le secteur 
ferroviaire pendant les dernieres annees. Les methodes 
d'evaluation des projets sont celles appliquees par le Comite 
d'Asslstance au Developpement (CAD) de l'OCDE. Le programme de 
cette assistance bilaterale officielle de l~Autriche etait de 
l'ordre de US-$ 280 millions en 1990, dont plus que la moitie 
representaient des dons. 

d) Le programme d'assistance multilaterale de l'Autriche 

Ce programme est organise par le Ministere Federal des Af faires 
Etrangeres. Les moyens mis a la disposition du present workshop 
ONUDI-OVG etaient surtout de cette provenance. Le montant total 
consacre a ce programme en 1990 etait de us $ 90 millions, dont 
70% etaient mis a la disposition en passant par des institutions 
de financement internationales. 

e) Services de conseils mis a la disposition par des Banques de 
Developpement 

La Banque Mondiale et la Banque Af ricaine de Developpement ont 
signe des accords d'assistance technique avec le Ministere 
Federal des Finances. Dans le cadre de cette cooperation, les 
banques paient des services d'ingenieurs-conseils autrichiens en 
utilisant des fonds qui sont disponibles a partir d'un don 
autrichien. Les services devraient concerner des travaux ou 
examens preparatifs prealables aux projets d'investissement. Il 
est fort recommande d'adresser des demandes y referentes 
directement a ces deux banques. 
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f) Cooperation industrielle 

Des societes exportatrices peuvent obtenir de la Chambre 
Federale de l'Economie d'Autriche des fonds de promotion pour le 
financement d'etudes de faisabilite, des activites de formation 
professionnelle et autres operations liees a !'exportation de 
biens d'investissement. La demande est faite par le fournisseur. 

Le succes de toutes ces procedures depend de la qualite des 
projets, de !'application correcte des procedures-memes, de la 
cooperation etroite entre tous les partenaires ainsi que de la 
tenacite. Le secteur ferroviaire, profitant d'investissements 
importants dans !'Europe d'aujourd'hui, occupe une place 
interessante dans les programmes de cooperation, etant donne que 
le secteur des transports influence d~rectement la situation 
sociale d'un pays en voie de developp~ment. 
Il vaut done la peine de presenter des demandes d'assistance 
officielle au developpement dans ce secteur, puisque parmi les 
autres secteurs de l'infi:astructure, celui des transports a une 
chance substantielle d'obtenir des fonds. 
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III. RESUME DES POSITIONS PRISES PAR LES PARTICIPAlft'S AU 
WORKSHOP, BESOINS ACTUELS DE LEURS RESEAUX 

Su jet 1: 

Su jet 2: 
Su jet 3: 
Su jet 4: 
Su jet 5: 

Reconditionnement de rails, appareils de voie et 
autres materiels de la voie 
La conception moderne des appareils de voie 
La soudure des rails 
Traverses en beton 
Entretien et renouvellem~nt de la voie utilisant des 
methodes modernes mecanisees. 

Les participants au workshop etaient 18 responsables de haut niveau 
du secteur Genie Civil de 10 reseaux africains, 3 reseaux 
asiatiques et 3 reseaux latino-americains, un responsable "voie et 
communications" de !'Union Africaine des Chemins de Fer et un 
professeur de l'ESACC, Brazzaville, du secteur voie. 
Tout le long du programme du workshop, un grand effort a ete fait 
pour adapter les sujets traites dans les rapports et les 
discussions a la situation specifique des reseaux presentes. Chaque 
participant avait envoye, avant le workshop, un rapport dit 
"country paper", qu'il a presente par la suite dans le cadre du 
programme. Quelques extraits de ces rapports figurent dans les 
commentaires ci-apres. D'autres commentaires ont ete produits lors 
du workshop. En tout cas, la reaction des participants a bien 
prouve que les reseaux presents, dans leur situation actuelle, 
etaient tous concernes par les sujets traites. 

Les animateurs du workshop ont demande aux participants de rediger 
des termes de reference, des specifications, des comparaisons de 
couts, des considerations de faisabilite etc. relatifs aux sujets 
du workshop. L'objectif de ces suggestions etait de demontrer ainsi 
des priorites d'investissement a~x directions des reseaux. Trois 
participants ont remis des textes detailles, beaucoup ont fourni 
des commentaires ecrits, d'autres n'ont pas reagi en disant qu'ils 
ont deja fait assez de suggestions a leurs chefs et qu'ils ne 
pouvaient pas compter sur une reaction tant qu'il n'y avait pas 
d'argent. 

Sujet 1: Reconditionnement de rails, appareils de voie et 
autres materiel& de la voie 

ESACC, M. ZOBA, etait d'avis qu'un projet profitable dependait de 
la quantite de rails appropries pour le reconditionnement. Il 
craint aussi que la cooperation regionale dans ce domaine 
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pourrait se heurter au manque de garanties relatives a la vie 
utile des rails reconditionnes. 

TRC, Tanzanie, vient de receptionner un atelier de rec~ndi­
tionnement de traverses metalliques (equipements fournis par la 
Ste. Henry BERRY& Co., GB). TRC cherche aussi un financement 
pour !'implantation d'un dep0t de materiel de la voie. 

RNCFM, Madagascar, utilise un procede de reconditionnement a chaud 
de ses traverses metalliques. 

NRC, Nigeria, exploite un atelier.de reconditionnement d'appareils 
de voie. 

GRC, Ghana, aurait besoin d'urgence de trois appareils d'examen des 
rails par ultrasons. 

SRT, Thailande, invite une assistance technique etrangere pour 
travailler sur une etude de standardisation et d'utilisation 
optimale de materiel de la voie. Les termes de reference de ces 
prestations de services figurent dans le "country paper". 

FNdeM, Mexique, utilise les services de la Ste. SPERRY afin 
d'ausculter ses rails avec une voiture a examen ultrasonique. 

Sujet 2: La conception moderne des appareils de vole 

SNCS, Senegal: la vitesse de passage sur les appareils de vole est 
actuellement limitee a Vmax = 30 km/h. On est conscient que 
!'acquisition de nouveaux appareils dolt envisager une 
augmentation de cette vitesse, done un concept plus actuel. 

REGIFERCAM, Cameroun: la Vmax de passage sur les appareils de vole 
est limitee a 40 km/h. Les besoins sont les memes qu'au 
Senegal. 

SRT, Thailande: la presque totalite des appareils de vole est 
fabrlquee dans les ateliers de SRT. 

FNdeM, Mexique: la vie utile des apparells de vole est normalement 
limitee a 5 ans, cela est du a la charge importante par essieu 
et a un concept peu approprle. FNdeM a lance un programme 
d'amelloration de l'entretien des ap~areils de vole, y compris 
des activltes de reconditionnement. Les nouveaux coeurs 
installes depuis 1990 ont ete trempes aux explosives. 
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Sujet 3: La soudure des rail• 

CFCO, Rep. du Congo: il y a un tres grand nombre de cassures de 
rails dans le systeme. Elles causent des accidents et 
augmentent le cout de l"entretien de la voie. Cet etat des 
choses etait a l"origine de !"installation actuelle d"un 
atelier fixe de soudage a etincelage. L"examen des rails par 
ultrasons doit egalement s"intensifier. A cet effet, 
!'acquisition d'une petite voiture d'auscultation d"un.· vitesse 
de mesure de 15-20 km/h est a l'etude. On etudie aussi la 
possibilite de monter l"appareil d'examen sur une draisine 
existante. Un programme d"auscultation doit etre etudie. 

SNCS, Senegal: les rails sont soudes dans un atelier fixe selon le 
procede a etincelage et transportes aux chantiers sur des 
wagons speciaux. Ils sont par la suite soudes par le procede 
aluminothermique. Il n'y a pas d'appareils d'auscultation par 
ultrasons, ni dans !'atelier ni sur les lignes. 

GRC, Ghana: il est devenu indispensable de lancer un programme de 
soudage des rails sur une base experimentale, puisque 
l'entretien d~s joints est devenu trop difficile. Du au grand 
nombre de courbes serrees, la longueur des rails soudes est 
limitee a 120'. Actuellement on travaille sur une etude 
technico-economique afin de justifier le programme de soudage. 

REGIFERCAM, cameroun: plus de 300 joints soudes selon le procede 
aluminothermique se cassent chaque annee sur le reseau. Cela 
entraine une interruption du traffic de 450 h par an. 
M. MOUSSA, un des participants au workshop, a travaille sur une 
comparaison des couts relatifs aux deux procedes de soudure: 
avec un nombre de 7.800 joints soudes par an, la soudure d'un 
joint par une soudeuse automotrice a etincelage est calculee a 
ff 232,- par rapport au cout de la soudure alwninothermique de 
ff 380,-. 

SNCZ, Zaire: on utilise les servi~es d'une entreprise de soudage 
qui travaille avec une soudeuse automotrice a etincelaqe. 

UR, Ouganda: on a soude en continu une ligne de 60 km moyennant le 
procede aluminothermique, le materiel disponible permettrait le 
soudage sur une longueur d'autres 170 km. Les coots de soudage 
sont consideres excessifs a cause de la consommation de 
carburant pour le prechauffage. 
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TRC, Tanzanie: on a achete une soudeuse stationnaire a etincelage 
en 1960. Cette machine a ete utilisee pour la ligne de Mwanza, 
OU des barres d'une longueur de 74 • ont ete posees, qui par la 
suite ont ete soudees in situ moyennant le procede aluaino­
thermique. 197 km de la ligne ont ete ainsi poses, le restant 
de 380 km fait l'objet d'un programme d'investissement, le meae 
procede etant retenu. Le financement octroye par la Banque 
Mondiale pour le programme de restructuration de la TRC prevoit 
US $ 500.000,- pour le soudage des rails. 

KTM, Malaysie, utilise une soudeuse stationnaire a etincelage 
produisant des barres de 480' a partir de rails de 40'. La 
soudeuse a une capacite de 11 joints par heure et arrive ainsi 
a souder 77 joints par jour ~~ travail. KTM soutraite aussi des 
travaux de soudage de rails a une entreprise qui utilise sa 
propre soudeuse automotrice a etincelage. 

SRT, Thailande, a implante un atelier de soudage des 1958, ou les 
rails sont soudes a une longueur de 144 m. A cette longueur les 
barres sont transportees aux sites, ou le soudage se fait par 
aluminothermie produisant ainsi une voie aussi continue que 
possible (jusqu•a des rayons de 400 m). Les appareils de voie 
ont toujours des joints. 

FNdeM, Mexique: on exploite trois ateliers de soudage stationnaires 
et cinq soudeuses automotrices a etincelage. Le procede 
aluminothermique n'est utilise que pour termer les joints de 
longues barres in situ. 

ENR, Egypte: on a remplace le procede aluminothermique par le 
soudage a etincelage. Le soudage se fait dans deux ate!iers 
fixes a Tanta et Minya depuis 1986. Un programme de formation 
professionnelle a ete realise avec une assistance etrangere 
pour les techniciens et les ouvriers portant sur le soudage et 
les aspects de la tension des barres longues. 

Sujet 4: traverses en b8ton 

SNCS, Senegal: on exploite une usine de traverses bi-bloc. 
Actuellement les moules sont reetudies pour utiliser un nouveau 
type d'attaches PANDROL. 

GRC, Ghana: on a pose 400 traverses en beton sur la ligne de 
Prestea, seulement a titre d'essai. Les traverses en bois etant 
moins cheres, l'usage des traverses en beton n'est pas encore 
courant. 
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KTM, Malaysie: en 1982 on a conclu un contrat de livraison avec un 
fournisseur local pour la production de 100.000 traverses 
mono-bloc precontraintes par an. Ce fabricant utilise une 
technologie suedoise. 

SRT, Thailande: on a implante en 1962 une unite de production de 
traverses bi-bloc et introduit ce type en tant que traverse 
standard. Apres une nouvelle experience avec des traverses 
mono-bloc, achetees entre 1977 et 81 a titre d' essai, les 
parametres de la voie ont ete etudies en f onction du type de 
traverses. La conclusion en fut !'abandon du type bi-bloc et 
!'implantation d'une nouvelle unite de production "mono-bloc". 

FNdeM, Mexique: on a introduit le type mono-bloc de DYWIDAG 
(Allemagne) en 1967 (l'a:rmat~re est tendue apres le moulage) 
qui est toujours a !'usage. 

Sujet 5: Entretien et renouvelle11ent de la vole 
utilisant des 118thodes llOdernes 118canisees. 

UAC, Union Africaine de Cheains de fer: il a etelance un projet 
d'etude relative a la soutraitance de travaux de la vole a des 
entreprises privees ou publiques. 

SNCS, Senegal: on a commence a soutraiter des travaux de voie en 
1988. Une voiture d'auscultation de la voie serait necessaire 
af in de mieux planifier les travaux. 

REGIFERCAM, Cameroun: les efforts actuels se concentrent sur une 
meilleure programmation des travaux et une plus grande 
efficacite des travaux mecanises moyennant une meilleure 
organisation et surveillance des chantiers. 

TRC, Tanzanie: on a introduit les methodes mecanisees en 1984. 
Cependant, la plupart du pare des machines est a l'arret ce qui 
est du a un manque de pieces de rechange. TRC est en train de 
chercher de !'assistance technique afin de remettre ces 
machines en service. 

PJKA, Indonesie: on declare que les methodes mecanisees avec les 
engins lourds sont obligatoires pour toute vitesse > 80 km/h. 

XTM, Malaysie: on a introduit les method.es mecanisees en 1978, y 
compris le degarnissage, !'auscultation ultrasonique des rails 
et de la vole par des vehicules specialises et le bourrage des 
appareils de vole. 
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Sur le plan des ressources huaaines on constate une penurie en 
inqenieurs de la voie. Une assistance technique est demandee 
afin d'inteqrer le programme de l'entretien mecanise dans 
l'entretien .anuel. Cela devrait permettre d'auqmenter 
l'efficacite des activites d'entretien. 

SRT, Thailande: on a commence l'entretien mecanise avec des enqins 
lourds en 1984. Le "country paper" presente les performances 
annuelles moyennes et les couts de !'utilisation des enqins 
depuis cette date. SRT est en train de lancer une etude pour la 
definition des normes et standards et leur fixation dans des 
ma~uels, afin d'auqmenter la productivite des effectifs. 

FNdeM, Mexique: on veut etendre !'utilisation des enqins lourds sur 
la stabilisation dynamique de la voie et la rectification des 
rails. 

ENR, Eqypte: on soutraite les travaux mecanises de voie a deux 
entreprises •ixtes (avec participation de l'ENR) et d'autres 
entreprises etranqeres. 
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IV. Ftrl'URS PROGRAMMES DE COOPERATIOll DTRE L'ORUDI ET L'0VG. 

Bien des chemins de fer du tiers aonde exploitent des reseaux de 
petite taille avec une faible densite de trafic. Pourtant, la 
qualification du personnel est une condition primordiale pour 
!'exploitation de ces reseaux. Cette exigence entre surtout en 
ligne de compte quand les chemins de fer ne doivent pas perdre de 
!'argent. Les programmes de formation professionnelle d'un bon 
niveau reclament une assistance des reseaux developpes ce qui est 
cher. D'ou la necessite d'une cooperation regionale et internatio­
nale dans la formation - la seule fa~on d'offrir des programmes 
valables, des instructeurs de haut niveau de reputation Interna­
tionale et les aethodes les plus modernes de formation. Et la 
cooperation regionale est un challp traditionnel des activites des 
Organisations Internationales, not.allllent au sein de la famille ONU. 
Ainsi l'ONUDI continuera certainement a s'interesser aux projets 
de transport dans les pays en voie de developpement. 

L'OVG a demontre sa competence dans le domaine de la formation 
professionnelle ferroviaire pour des programmes internat.ionaux, 
notamment pour des sujets relatifs a la voie. Une continuation de 
ce genre d'activites avec le support de l'ONUDI serait desirable, 
surtout a !'occasion du 12eme Congres International de la voie en 
Autriche en septembre 1994. Afin de preparer un programme pour un 
prochain workshop, une enquete devrait se faire parmi les chemins 
de fer dans les pays en voie de developpement. 

Des cours et des stages plus specifiques pourraient etre offerts, 
comme p.ex. un programme special pour les equipes operatrices des 
engins de l'entretien de la voie et les specialistes de leur 
entretien. Une cooperation pourrait etre etablie avec la Banque 
Mondiale, le Programme de Transport de l'Afrique Sub-Saharienne et 
d'autres programmes regionaux, comme les ecoles de formation 
ferroviaire des reseaux SATCC (ESAMI, Arusha) et ESACC 
(Brazzaville). 

En Asie, une cooperation pourrait s'etablir avec la ESCAP 
(Bangkok) qui s'engage dans le Groupe de Cooperation des Chemins 
de fer de la region Asie/Ocean Pacifique et la Banque Asiatique de 
Developpement. Ainsi une cooperation qui a pris son depart en 1985 
lors d'un seminaire organise en Autriche par AUSTRIA RAIL 
ENGINEERING pourrait prendre sa silite. 

En Amerique Latine enf in, la Banque Interamericaine de 
Developpement pourrait etre contactee pour promouvoJ.r des 
activites de formation. 
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LIST OF PARTICIPAll'l'S/LISTE DE PARTICIPAll'l'S 

llr. llunia BADfEllE 
Chef de Departement Voie et Travaux 
o.c.s./s.N.c.z. 
B.P. 297 
Lubumbasim 
Zaire 
Tel: 302731 OU 302732 

llr. Saauel BARllES 
Chief Civil Engineer 
Ghana Railway Corporation 
P.O.Box 203 
Takoradi 
Ghana 
Tel: 2207 (Office) 

3270 (Residence) 
Tlx: 2437 Rail TK 

llr. Kpret 80MBO 
Directeur des Infrastructures 
de la societe Ivoirienne des 
Chemins de Fer (SICF) 
01 BP 1551 Abidjan 01 
Cote d • Ivoire 
Tel: 218920 (Bureau) 

213912 (Domicile) 
Tlx: 23564 
Fax: (225) 323962 

ABEX I 

Engr. Franklin G.C. EZEARI 
Asst. Director (Track) 
Nigerian Railway Corporation 
Ebute-Metta, Lagos 

personal: P.O.Box 3795 
Suru-Lere, Lagos 

Nigeria 
Tel: 837721 
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Ing. Daniel GOLDZH 
Administracion de Ferrocarriles del Estado 
La Paz 1095 
Montevideo 
Uruguay 
Tel: 940825 
Tlx: 23718 UY 
Fax: (5982) 940847 

Engr. Ahmed Ali HASSAN 
Vice Chairman of Egyptian National Railways 
Ramses Square 
Cairo 
Egypt 
Tel: 761130 or 762522 

Mr. A.E. ltIWEW 
Chief Civil Engineer 
Tanzania Railways 
P.O.Box 468 
Dar es Salaam 
Tanzania 
Tel: 057-33943 
Tlx: 41308 

Mr. Toutou MOUSSA 
Directeur Adjoint des Installations fixes 
Regiefercam 
BB 654 Douala 
Cameroun 
Tel: (237) 427159 Poste 2242 

Mr. J. S. MUBDREY 
Adviser C.E. (RTD) 
8561 - Sector BC 
Vasant Kunj 
New Delhi 
India 
Tel: 6892271 

3014347 
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Mr. Rdiaga llDIAYE 
Directeur Technique de la SNCS 
Societe Nationale de Chemins de Fer du Senegal 
A Thies B.P. 175 
A Dakar B.P. 165 
Senegal 
Tel: (221) 511013 L.D. 511733 
Tlx: 77129 
Fax: ( 221) 511393 

Mr. Moulangou Benoit RGUIMBI 
Ing.dip!. des P. et chausees 
Chef Service Installations Fixes 
Union Africaine des chemins de Fer 
UAC. B.P. 687 
Zaire 
Tel: 23861 OU 25166 
Tlx: 21258 
Fax: (242) 836914 

Mr. A.L. ODIDA 
ACCE (P.Way) 
Uganda Railways 
P.O.Box 594 
Kampala 
Uganda 
Tel: 258829 
Tlx: 61111 Urail 
Fax: 256-41-244405 

Ing. Richard Gilles RASOAlifARARA 
Malagasy Railways 
P.O.Box 259 
101 Antananarivo 
Madagaskar 
Tel: 20521 (p.239) 
Tlx: 22233 TN MG 
Fax: 22288 



llr. Aloia RASTL 
Plasser & Theurer 
Johannesgasse 3 
A-1010 Vienna/Austria 
Tel: (222) 515 72 I O 
Fax: (222) 513 18 01 
Tlx: 132 117 a plas a 

Ing. Gonzalo RIVERA DIAZ 
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Sudireccion General de Via y Telecoms 
Ferrocarriles Nacionales de Mexico 
Av. Jesus Garcia 140 8°Piso 
Mexico D.F. 03400 
Mexico 
Tel: 541-2681 
Fax: 541-2681 

llr. Luis ROJAS 
Industrial Development Officer 
UNI DO 

P.O.Box 300 
VIC-1400 Vienna/Austria 
Tel: (222) 21131/Ext. 3440 
Fax: (222) 237404 

Mr. P. TAlft'ICHAROEll 
Civil Engineering Department 
State Railway of Thailand 
Bangkok 10330 
Thailand 
Tel: 2230341 Ext. 4546 

Mr. Budhihardja TRElfGGOlfO 
Indonesian Railways 
JC. Perintis Kemerdekaan no. 1 
Banoung 40117 
Indonesia 
Tel 430031 ~A:~21 



Ing. Fernando V.ALEllCIA M. 
Ecuadorian State Railways 
Bolivar 443 
Quito 
Ecuador 
Tel: 214545 

Mr. WEE TIM JEE 
Director of Civil Engineering 
Malayan Railway Administration 
50621 Kuala Lumpur 
Malaysia 
Tel: 03-2747414 
Tlx: KTM MA 32925 
Fax: KTM 2303936 

Mr. Bernard ZOBA 
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Chef de Specialite "Vole et Genie Civil" 
Ecole Superieure Af ricaine des Cadres 
de Chemins de Fer (ESACC) 
B.P. 13225 
Brazzaville 
Rep. du Congo 
Tel: 832609 
Tlx: 5531 KG 
Fax: (242) 836839 
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AllREX II 

I I. ORGAHISATIOll 

L'ONUDI s'est chargee de tous les frais de transport et de sejour 
de tous les participants, sauf pour M. Bernard ZOBA de l'ESACC, 
qui avait obtenu une bourse de i.a Ste PLA'SSER & THEURER. 

Le workshop a ete organise par: 

M. Luis E.ROJAS, fonctionnaire de cooperation industrielle de 
l'ONUDI, qui s'est occupe plus particulierement de toutes les 
questions de recrutement, de la couverture des frdis de sejour et 
du transport aerien des participants. 
Lors de la ceremonie d'ouverture du Congres de l'OVG a Innsbruck, 
M. Rojas a presente un rapport a l'Assemblee pleniere. 

M. Alois RASTL, ingenieur de la Ste. PLASSER & THEURER, specialise 
dans le domaine de l'entretien mecanise de la voie, technologies 
appliquees. Avant de joindre PLASSER & THEURER en 1989, M.RASTL a 
travaille au bureau d'etude AUSTRIA RAIL ENGINEERING (en 
collaboration avec les OBB), et 

M. J.s. MUNDREY, conseiller du Comite de DirecteurE du reseau 
indien. En retraite depuis quelques mois, il continue a jouer un 
role actif en tant que conseiller pour son reseau. Son experience 
a ete beaucoup appreciee par les participants et il a essentielle­
ment contribue a ce que les discussions des participants ont mene 
a des conclusions et des recommandations finales. Il et3it pendant 
toute la duree du worKshop a la disposition exclusive des 
participants. 

De la part du Comite de Directeurs de l'OVG, M. a.JAWORSKI a suivi 
avec grand interet les activites du workshop. M. JAWORSKI etait 
Directeur General des 088 et il preside aujourd'hui le Comite 
Permanent pour la Technique Ferroviaire de l'OVG. 
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Le llime Congres International de 1'0VG 

Le Congres etait une partie inteqrante du workshop. Il a reuni 560 
participants de 55 dif ferents pays - ce qui representait une 
excellente occasion pour les participants au workshop de 
rencontrer des experts et d'echanger des idees. 

Bien que certains sujets presentes et discutes au Congres aient 
traite la grande vitesse des trains en Europe, les participants au 
workshop ont quand-meme profite de certains rapport:=;, comme ceux 
presentes par les petits reseaux europeens, ou les rapports 
presentes sur les couts des travaux de voie (de MM. VEIT et 
WOTRUBA), ou bien celui du representant du reseau thailandais. 

Le programme du Congres (voir annexe II) a compris la visite d'un 
chantier de construction ferroviaire en cours, celui du 
contournement d'Innsbruck: les visiteurs pouvaient voir le portail 
Nord du tunnel (le plus long tunnel ferroviaire en Autriche) et un 
ouvrage d'art sur l'Inn. Il va de soi que le tunnel est construit 
selon la nouvelle methode autrichienne de construction de tunnel. 
Les participants etaient impressionnes par l'envergure du projet. 
Une autre partic du programme de cette excursion etait la visite 
d'une exposition d'engins et de materiel, utilises par les OBB 
pour les travaux de la voie. Quelques engins etaient demontres en 
operation, comme le materiel de la mecanisation legere de ROBEL et 
une grue portique pour la manipulation et la pose de traverses 
individuelles (fabriquee par PLASSER & THEURER). 

Le programme du workshop A Innsbruck 

Les Chemins de fer Federaux Autrichiens avaient off ert leu~ 
assistance en mettant des salles de formation a la gare principale 
d'Innsbruck a la disposition du workshop. Le ler intervenant etait 
M. Ulli PETER, Directeur General ~a MATIX SAFERAIL, L3usanne, et 
ancien chef des services apres-vente de MATISA. M. PETER a passe 
nombre d'annees de sa carriere ferroviaire en Afrique Australe. 
A Innsbruck les participants ont commence a presenter leurs 
rapports, les "country papers". lls ont attache une tres grande 
valeur a cette presentation, puisqu'ils ont considere que 
l'echange d'experiences de part et d'autre etait aussi instructif 
et important que d'ecouter des rapports presentes par des 
personnes venant de l'exterieur. 
lls ont souligne a plusieurs reprises que c'etait une occasion 
extraordinaire de rencontrer tant de collegues de haut niveau du 
secteur "voie", ressortissant de reseaux qui doivent faire face a 
des problemes similaires. 
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Pendant le voyag~ d'Innsbruck a Vienne, le groupe a traverse une 
partie de la Baviere, en train "corridor" de l'axe "Westbahn" des 
OBB. Sur ce parcours, les participants montaient a deux sur la 
locomotive. 

Le programme du workshop a !'unite de production 
d'appareils de vole de YOEST ALPIRE i Zeltweg 

A partir de la gare "Sud" de Vienne, le groupe etait accompagne 
par M. Reimar HOLZINGER, ingenieur du Departement "Voie" de la 
Direction Generale des OBB, conseiller de VOEST ALPINE pour les 
appareils de voie depuis sa retraite en 1985, et Mlle. Sigrid 
LEITNER de la Direction des Ventes de VOEST ALPINE, qui agissait 
aussi comme interprete pour les participants de langue espagnole. 
Le groupe avait reserve une voiture a la queue du train afin 
d' avoir une vue sur les installations de voie, qui, sur la U.gne 
du col de Semmering, meritent un interet particulier. Cette ligne, 
construite il y a 150 ans, etait la lere ligne ferroviaire de 
montagne en Europe, sa pente etant de 25 pourmille, avec rayon 
minimum de 170 m. 

A Zeltweg, M. Reinhard BRANDL, directeur des services ventes, 
M. Helmut ADELSBERGER, chef du departement d'etudes, M. Johannes 
OSWALD du meme dept., et M. Wolfgang SCHRIEFL, chef de production, 
ont accueilli le groupe. Ces messieurs ont l,ldr la suite accompa.;:;ne 
les participants a travers les ateliers de prJduction, tandis que 
!'expose principal sur l'etude des appareils de voie a ete 
presente par M. ADELSBERGER dans ~·apres-midi. Un resume de son 
expose est annexe au present rapport. 

Le programme du workshop A l'unite warth des HBB 

Les ateliers de Worth dependent des ateliers centraux d'entretien 
du materiel roulant de St. Polten, bien qu'ils soient des 
fournisseurs du secteur Genie Civil. Ainsi le chef des ateliers 
centraux, M. Heinz GERL, a souhaite la bienvenue aux participants. 
Il a egalement presente quelques chiffres statistiques sur les OBB 
et sur le flux des materiaux dans les ateliers de Worth. Il n'a 
pas manque de mentionner que !'Ecole Centrale des OBB pour la 
formation technique se trouve aussi a Worth. 

Les exposes presentes a Worth se sont consacres aux deux sujets 
suivants: la soudure des rails et le reconditionnement des 
materiels de la vole, les intervenants etaient des specialistes 
des OBB, M. Erich BODEN de la Direction Regionale de Vienne, et 
M. Johann RATHEYSER, chef des ateliers de reconditionnement, des 
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collaborateurs de societes, M. Rudolf BECKER de la Ste PLASSER & 
THEURER et M. Bruno STROBL de la Ste. ROBEL, Munich, ainsi que M. 
Ken PITKIN, ingenieur conseiller britannique, ancien chef du 
service voie des Chemins de fer Rhodesiens . 

. · 
Le programme comprenait aussi la visite d'un chantier d'entretien 
de la voie au Nord de St.Polten. Les travaux, executes sur la voie 
unique, comprenaient le degarnissage et le criblage du ballast, 
!'insertion de nouveau ballast, la mise en place finale de la voie 
et sa stabilisation. 

L'equipe de travail a commence a 8 h du soir et la voie devait 
etre libre au trafic a 5 h du matin. Les detritus ont du etre 
transportes a la prochaine station pour etre charges sur wagons. 
Les participants avaient !'occasion de voir le systeme de trans­
port des detritus a vole uniqu!: "MF O", compose d'une unite de 
navette (2 wagons conteneurs), et d'une unite d'emmagasinage 
(1 wagon conteneur). Ils ont egalement observe la degarnisseuse en 
pleine action, ainsi que le travail consecutif du train mecanise 
d'entretien ("MDZ") qui se compose d'une niveleuse-dresseuse­
bourreuse, d'une regaleuse-profileuse de ballast et d'un stabili­
sateur dynamique. Les machines etaient conduites par deux entre­
prises, la branche "Travaux" de PLASSER & THEURER et la Ste. 
SWIETELSKY. 

Le programme du workshop dans la region de Vienne 

Les OBB avaient mis une salle de conference a la disposition du 
workshop 
au siege de la Direction Generale, ou les participants ont ete 
accueillis par le chef du departement voie de la Direction 
Generale, M. Gerhard GRUBER. M. Rudolf SCHILDER, ingenieur 
responsable 
des etudes de technologie de la vole dans son departement, a 
presente par la suite les criteres theoriques appliques comme base 
pour le choix du type de traverses. Il a donne aussi tous les 
renseignements sur le projet d'investissement de la nouvelle unite 
de production de traverses en beton en Autriche. 

Cette unite, situee a WBllersdorf au Sud de Vienne, est la 
propriete de l'entreprise de construction privee HOFMAN & MACULAN, 
dont le directeur, charge des activites dans le secteur ferrovi­
aire, M. Franz SCHEIBENECKER, a souhaite la bienvenue aux partici­
pants a l'arrivee. Avec ses colla~orateurs, M. Heinz LACKNER, chef 
de production et M. Christian HILD, assistant, il a accompagne par 
la suite le groupe a travers !'atelier. 
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L'unite produit, selon le procede de la Ste. suedoise ABETONG/SRS, 
des traverses a ferraillage precontraint pour la voie normale et 
les appareils de voie. 

De retour a Vienne, le sujet de l'entretien et du renouvellement 
de la voie mecanises a ete presen~e par M. Rainer WENTY, Directeur 
General Adjoint du departement "Ventes Internationales" du groupe 
PLASSER & THEURER. Il a e~alement accueilli les invites a la 
reception organisee en l'honneur des participants a l'hotel 
PULLMAN BELVEDERE, a laquelle sont venus aussi des representants 
des autorites autrichie~nes, telles que la Chancellerie Federale, 
le Ministere Federal des Af faires Etrangeres et la Chambre 
Federale de Commerce. 
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0STERREICHISC:1E VERKEHRSWISSENSCHAFTLICHE GESELLSCHAFT @.d~ 
A~tsausschull Eisenbahnrec:hnik (~u) 
Tei 0:?221512 69 98 

WORKSHOP ONUDI-OVG, Autriche, 9 - 21 septembre 1991 
"Entretien et production de materiel de la voie" 

pour in9enieurs et techniciens charges de travaux de voie, 
fonctionnaires de chemins de fer afrlcains, aslatlques et 
latino-americains 

----------------------------------------------------------
9 septembre· arrive des participants a Innsbruck, inscription 

P r o 9 r a m m e 

10 - 12 septembre: participation au Congres International OVG: 
"La solution optimale pour la voie - methodes, strategies et coiits" 
a Innsbruck, Autriche, voir programme ci-joint 

13 septembre: "prolonger la vie du rail et du petit materiel" 
une journee avec M. Ulli PETER de MATIX-SAFERAIL, Geneve 
salle de formation des Chemins de fer Federaux Autricr.:~~: OBB) 
a la gare principale d'Innsbruck 

1. materiels et equipements 

08.30 phenomenes et causes de l'usure du rail 
deformation du profil, types de defauts de rails, 
defauts du petit materiel de voie 

09.00 auscultation des rails dans la voie 
mesures de l'usure, examen par ultrasons, examens visuels 

09.30 activites d'entretien preventif des rails et du petit 
matP.riel 
debavurage, ajustement et remplacement du petit materiel 

09.45 pause 

10.15 activites correctives stationnaires 
classification des materiels a l'entree, reconditionnement 
des rails et du petit materiel 

2. aspects economiques 

11.45 besoins en equipements en fonction des particularites du 
reseau, discussions en groupe 

12.30 dejeuner 

13.30 resultats obtenus par le travail en groupe et discussion 

14.15 propositions d'equipements, couts d'acquisition, etude 
d'unites types, travail en 9roupe 

Au<roan Sgqety !or Tralfrc and 
Iran:a:)()(J Sc!CQCe 

W0tking Comm.nee on Railway 
TecllnOloOY (Permaneo1 Way) 

Soc~t Autrrcnieooe o·Erude SctCQ!diaue 
Qe:a T raospgas er Cgmmuoicat!O!\S 

eom.1~ Pennanenr pour la T ecl'lnlQUe 
Ferr0111alfe (lnsianarl()C'ls Fixes) 

1010 Wien. Postfach '89 

Banl<verbln<fung C>s1~1. VolkSbanken 
AG. BLZ 40000. Konto 213 224 
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14.45 couts d'installation et d'cperation des unit~s types 

pause 

16.00 comparaison des couts de materiel reconditionne 
calcul de rentabilite ("return on investment") 
discussion 

14 septembre: presentation et discussion des rapports individuels 

09.00 presentation des rapports par les participants du workshop 

11.00 discussion des objectifs du workshop 

12.00 dejeuner 

apresmidi: transfer a Vienne en train 

15 septembre: dimanche, journee libre, visites touristiques a 
Vienne et dans les environs 

16 septembre: journee avec VOEST ALPINE Eisenbahntechnik, consacree 
a la technique de l'appareil de voie 
la journee est animee par M. Reimar HOLZINGER, 
expert OBB e.r. 

07.28 depart en train de la gare de Sud 

en cours de route conference de M. HOLZINGER sur les 
parti.::ularites de la production d'appareils de voie 

10.06 arrivee a Zeltweg, transfer a l'unite 

10.30 accueil a !'unite, presentation de la Societe 
visite des ateliers de production 

12.00 dejeuner a !'unite 

13.30 rapports et discussions sur les sujets: 
etude et technique de production d'appareils modernes 
a vie prolongee et aux couts d'entretien reduits 
types d'appareils pour les grandes performances en 
vitesse et en charge d'essieux 

· 16.00 depart de !'unite en car, transfer a St.Polten en passant 
par Mariazell (sites touristiques), diner en route 

22.30 visite d'un chantier mecanise (degarnissage, pose de 
ballast et de la voie en utilisant un "train d'entretien 
mecanise") entre E99enbur9 et Si9mundsherber9 



- 44 -

17 septembre: journee con$~rree a la soudure du rail avec 1€ 
concours des OBB, et des societes PLASSER & THEURER et ROBEL 

08.00 depart de St. Polten en car a Worth 

08.30 acceuil a !'unite de gestion et de reconditionnement de 
materiel de voie des OBB ··werke Worth'. 

08.45 M. Erich BODEN, ingenieur de soudage OBB: 
la voie et les joints: rails courts et longs, voie soudee 
en continu - stabilite (surtout pour la voie etroite), 
types de rails et ca~egories de voie, traitement des 
joints, fixations, serrage 

09.45 pause 

10.00 M. Erich BODEN: techniques de soudure du rail -
comparaison en fonction de criteres de qualite et 
economiques, soudure bout a bout et rechargement par 
soudage 

11.00 M. Rudolf BECKER, Ste. PLASSER & THEURER: la soudeuse 
electrique automotrice K 355 APT, le traitement des joints 
par le systeme "STRAIT", le depot de soudure en Botswana 
- exemple pour la soudure semi-stationnaire 

12.15 dejeuner dans la cantine de !'Ecole Centrale des OBB 

13.45 visi~e de la soudeuse electrique par etincelage 
stationnaire dans l'unite, demonstration des differentes 
techiques de soudage, -animation par M. BODEN 

16.00 pause 

16.30 le transport de longs rails: problemes et leur solutions 
rapport presente par la Ste. ROBEL, Munich 

17.30 diner a !'Ecole 

19.00 retour a St.Polten 

18 septembre: demie journee "le reconditionnement de materiel de 
voie dans la pratique des OBS" 

08.00 depart de st. Polten sur Worth 

08.30 M. Johann RATHEISER, chef de Dept. de l'unite OBS de 
Worth: procedes de reconditionnement des rails, du petit 
materiel et des appareils de voie, tels qu'utilises par 
les OBB 

10.00 pause 

10.30 visite des ateliers de !'unite de Worth, guidee par M. 
RATHE ISER 
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12.15 dejeuner a !'Ecole 

apres-midi: visite de !'unite de production de PLASSER & THEURER 

13.30 depart de Worth en car sur la gare de St.Polten, transfer 
en train a Linz, depart de train 13.21, arrivee Linz 14.32 

15.00 acceuil a !'unite de production de la Ste. PLASSER & 
THEURER, presentation de la Ste. et visite de l'unite 

17.30 buffet au Restaurant Landhof 

20 h retour a Vienne en train 

19 septembre: demie journee consacree a la production et a 
l'entretien de traverses en beton 

08.15 accueil a la Direction Generale des OBB, salle de reunion 

08.30 M. Rudolf SCHILDER, ingenieur aux 088: nouveaux ty?es de 
traverses en t>eton, !'experience des 088 

09.30 depart en car a Wollersdorf au Sud de Vienne 

10.00 visite de !'unite MABA, une unite de production de 
traverses monobloc parmi les plus modernes du monde, 
guidee par M. LACKNER, chef de production 

11.30 depart sur !'unite de reconditionnement de traverses en 
bois de Steinabrilckl de la Ste. G.RUTGERS 

13.00 retour sur Vienne, avec dejeuner en route 

apres-midi: "l'entretien et le renouvellement de la voie par les 
methodes mecanisees modernes" 

15.00 - 17.00 salle de reunion 088, M.Rainer WENTY, Directeur­
adjoint de PLASSER & THEURER: systemes mecanises de travaux 
de voie et leur discussion 

19.30 Cocktail officiel donne par OVG pour les participants du 
workshop, l'ONUDI, les Ministeres Federaux Autrichiens, 
la Chancellerie Federale, la Chambre Federale de Conunerce, 
les OB8 et les f irmes 

20 septembre: demie journee: continuation sur des sujets de 
travaux mecanises 

08.30 salle de reunion des OBB, M. Alois RASTL, Ste. PLASSER & 
THEURER: conditions pour la mecanisation des travaux de 
voie, entre autres: ateliers d'entretien des engins, 
services d'entretien de machines 

10.00 pause 
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10.15 rapports sur les experiences acquises avec la mecanisation 
des travaux de voie dans les reseaux en developpement 
discussions 

12.00 deje~ner a la cantine de la Direction Generale 

14.00 compte-rendu des resultats du workshop, discussion des 
rapports, propositions et recommendations 

16.30 cloture du workshop par OVG, M. Roman JAWORSKI 

21 septembre: departs 



PROGRAMME 
Lundi 9 septembre 1991 

Pa•a•s des Cong•h d·lnnst>•uck · Bureau du Congres 

•6h00· 18h00 

Inscription el dl1lrlbullon dH c.,IH de 
participant et dH documenll de lravall 

Mardi 1 O septembre 1991 
Pala•s des Cong•es d·1nnst>ruck. Sane ·ruor 

8 r. OV Inscription et dislrit>ullon dH caries de participant 
et dH documents de travail au Bureau :lu Cong. es 

9 "00 Accueil dH part1c1p1n11 el ouverture du Congrh 
par M re Pres1den1 Roman Jaworski 
Hon Prol Holtal O.pt ·Ing D• ·ltchn 
Oor~1eu• Gener;11 des Chemin~ de lcr 
Au1r1ch•ens e ' Un1vcrs11e T er.hn•CluC de V1cnno 

AHocuhO"S tJe b•envenue 

9 n JO Oi1 annee1 d'e1plo1tahon du TGV 
par M Mochel Walrave 
Sec•etaore General de t UIC Paro~ 

'J ~ OV Tralic 11 grande vllesse en Esp~gne: 
· Le relalion Oarcelone • France 
par M A. Lopez Pila. Or -•ng Prolesseur 
J ru"•vers.1e Po1y1echn1que de Ca1a1ogne. Barceione 
• La llgna i grand• vllesse Medrld·Stvllle 
uar M Manuel Pirez·Bea10 de Coe 
Oorccteur de Cons1•ucc16n de A.Ila VelOC•dad 
Espa..,ola RENFE. Madtod 

10.., 4S · 11 r. 15 Pause 

1 t " 15 L'avenir du transport voyageurs 1u• Etats Unl1 
par M Dennis F Sullivan 
v~e-Pr.is•den1 E 1ecuhl de rA.MTAAK 
Wul'l1ng1on DC 

1 1 r. 45 LH app1reils de vole sur llgnes parcouruH ii 
grandn vitesses • conception giomitrique, 
construction. pose et enlretien 
par M Erwin l(lotzlnger. Ho1ta1 ('101 ·Ing 
BB·O••e~1oonsra1 er. OVG. Voenne 

t 2 h t S Oiball 

'2 "45 De1e.iner 

t ~ ~ 3J Syaleme de programma11on as1is1cie par 
ordonaleu• des chanhers cl de l'uploi1a11on 
p;u M Ro'l l(racke. Or -Ing Proles~eur 

a I Un•._.er511e Techn1QuC' dr H,C'llf'\Ovrc 

l11~1itut oc-~ Cll~1n1ns oe tcr Cl de!. Transpons 
e1 M Or;.gom11 Jovanovif D•P' -Ing 
2G·Pron'tln1 lnshlu! L1\1t>l1,,n.i 

t 5 h 15 La vole dans le calcul des cou11 
par M Rudoll Wolruba. Mag. 
Chef de la Division Economie de la GeSlion 
auprhdesOBB 
e1 M. Peler Vell. Otpl.·lng. 
Un1versili Technique de Graz 
lns111u1 pour le secleur lerrov11ure 

15 h 45 Oebals an1mis 
par M Ench Kopp, Or ·Ing. Prolesseur 
Unoversili d'lnnsbruck 
lnshlul pour le secleur lerrov1aire 

Mercredl 11 septembre 1991 
P;,laos des Congrts d'lnnsbruck. Salle "Tirol" 

9 h 00 Aeglea appllquiea pour l'enlrellen de 11 vole • 
Ebauche de 1tr116gl11 nouvellea sur le ri1eau 
dt 11 OB 
par M Lolhar Ftndrlch. Prol. Or.· Ing 
Chef de 01vrs1on • ID 011ec11on Gllniraln 
de la DB & FranclorVMain 

9 h 30 Rall 21 IUX Pav• Bas 
par M N. A.. Koorn. Ir. 
Oorecieur Groep Bedrijven lnlra 
N.V. Nederlandse Spoorwegen. U•,echl 

t0h00· 10h30Pause 

10 h 30 lntigr1tlon dH exigences de l'entretlen dans 11 
planiltc1t1Qn des chanllers et oe l'explolt1llon 
par M Heinz Pfarrer. Oipl.·lng. 
Che! oe la Seclion Voie A la Oireclion de 
l'Equ1pemen1 des SBB. Berne 

I 1 h 00 Dibals 11n1m6s 
par M. Klaus Aleuberger. Oipl ·Ing. Or.·lechn 
Prolesseur i l'Universili Technique de Orn 
lnslilul pour le secleur lerrovlaire 

1 I h 30 lnlormallon1 concernanl la vlalle technique 
de l'aprh·mldl 

12 n 00 Od;euner 

1 ~ h oo Vlsllo 111chnlquc du chanhor du con1ou111ornon1 
d"lnnsb•uck ;11ns1 quo de machines d'en1rehan tie 
vo•o 11hlisees par les OBB 

Jeudl, 12 septembre 1991 
Pala11 des Congres d'lnnst>ruck. Sane 'Tirol' 

9 h 30 Bull el milhodea d'une 1dmlnl11r1llon publlque 
de l'lnfraslructure lerrovlalre 
par M. Jan Brandborn 
Oirecieu• Gene1a1 de BANVEAKET. Bo11ang1 

10 h 00 Mdthodu pour l'1mellor11llon des vollta d'un 
reaeau for111men1 charge 
par M v P Anand 
M1n1s1tre des Chemons de le• lndoens 
Conse11 do Oirecl•on. Secieur Engineering. Now Delhi 

10 h 30. 11 h 00 Pause 

I I h 00 Problemea lnhiren11 • l'enlrellen du volea 
1uppor1an1 un lorl tonn1g11 el une den1lli 
de !retie olovee 
par M. EMI J Currie 
Vice·Pre11den1 En111nee11ng de 
CSX Transpor1111oon 111c . Jacksonv1111. FL 
el M Lynn Jon1on 
lngonoeur en chol de 
l'Unoon Par.ohc Aa111011d. Om11ha, NE 

I I h 4'J Coull el ri1u1te11de11 micanlaallon du 1r1v11ux 
dt vole en Thallande 
p11r M Prachoom Annavadh1n11 
Ancoen Membre du Conseol de 011ec11on SAT 
Conse1llor des Projec11 ESCAP dopuos 1988. Bangkok 

12 h 15 Oib111 animes 
par M. Edwin Engel, 01pl.·lng Or ·lechn 
Profeasfl•Jr a l'Un1ver111e Technique de Voenne 
lns111u, pour le secleur lerrov11111a 

13 h 00 Concfualon et fin du Congrh 

Languea olflclellea du congrh Allemand, Angla•s. Fr11n~111s 
Lea ri1umi1 dea expo1i1 seron1 mis i la d1spos111on des 

par11c1pan1S prialablemenl • l'in1erven11on 

Fr1l1 de parllclpallon: OS 2.100.-, a rigler au Bureau du 
Congrh con1re remiae des c111u de pa111c1palion 
Lu fr11s t:te pa111c1pa11on 1on1 ne11 de 1ou1es laxes 

Ch11que pa111c1pan1 recovra un badg1 Que nous demandons 
de boon vouloor por1e1 de la~on v111t>le II sora e11gi 
pour la PMllC1pa11on au• d•lfiren1es m"n1foS1al1on1 
prevues duns lo cadre du CongrU 

Nous nouH roservons le drool d'~pportor 1ou1es mod11icnllon1 
au programme 
Date llmlle dea ln1crlpllon1 9 ~oul t !19 t 

~ 

-.J 



Date 

Octobre 1991 

Septembre 1991 

Septellbre 1991 

Fevrier 1991 

ttai 1990 

ttars 1990 

liovellbre 1989 

Septembre 1989 

Juin 1989 

Avril 1989 

Avril 1989 

ttars 1989 

- 4l' -

llTERIATIONAL CONYOOIOIS, SEIUllARS OI RAILWAY TRAISPORTATIOI 
REFER£1CES 

Place Sujet 

Vienne, A Table llonde avec la Banque "°"«iiale sur 
les sujets: 
1) Le r0le des ct.ins de fer a l'avenir 
2) Le r0le des gouvernements et le cadre de 

reglements 
3) COllmM!Ot financer l'extension et la 

modernisation 
4) Ce>1111ent avoir acces aus ressources humaines 

Innsbruck, A La solution opti.ale pour la voie - methodes, 
strategies, c:oUts 

Innsbruck } Workshop avec ONUOI 
lfienne } A L'entretien et la production de 
St. POlten} .ateriels de la voie 

Cs Le management llOderne de la voir ferrie 

Vienne, A Table Ronde avec la Banque tk>ndiale sur 
les sujets: 
1) L'organisation et le r61e des che11ins de fer 
2) Le r0le des gouvern~1ts et le cadre de 

reglements 
3) Les subventions gouvernementales 
4) Coimient avoir acces aus ressources humaines 

Oslo, N L'entretien efficace de la voie et de la cati-
naire, en particulier sur les lignes de voie 
unique supportant un traffic illl)Ortant 

Schladlling, A L'entretien de la voie sur les lignes de 
grande vitesse 

pres de La construction de la cetenaire 
Vienne, A 

Bad Ischl, A Le mana~eiaent des travaux de realisation 
de la voie ferree 

Borlange, S L'entretien de la voie sur les lignes de 
grande vitesse 

Vienne, A Table Ronde avec la Banque ttondiale sur 
le5 .iecnes sujets comae en ui 1990 

ttadrid, E L'entretien de la voie sur les lignes de 
grande vitesse 

AllEX III 

Participants 

Asie sud/sud-est 

internationGl 

11 pays de l'Afrique 
3 de l'A.erique Latine 
3 de l'Asie 

cs 

Proche Orient 
Afrique de Nord 

NSB, N 

PKP, PL 

BOZ, Bulgarie 
OSE. Grece 

OR, RDA 

Bankverket, S 

H, PL, P, TR, Yu 

RENFE, E 
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Septellbre 1988 Villach, A la charge du trafic sur la voie et sa international 
qualite dans les chemins de fer modernes 

Rars 1988 Frankfurt/ft, D la voie - base pour les chemins de fer modernes DB, A 11 emagne 

Juin 1987 Vienne, A Les chelins de fer modernes de haute 
perforaance et ses voies i:iBB, Autriche 

Juin 1987 Rust, A le unagment moderne des travaux de la voie CSD, CS; DR, RDA 

Decellbre 1986 Gloggnitz, A L'entretien de la voie dans des systeties de DSB, DK et 
transport urbains SJ, s 

Ottobre 1986 Baden, A Les systemes de'entretien de la voie les MY, H 
p 1 us recents 

Septelllbre 1986 Feldkirch, A la voie pour les trains de haute performance international 

ftars 1986 Budapest, H Entreti@fl econo.ique de la voie clans des systemes 
de trans'>Orts urbains de petite taille transports urbains 

Decelllbre 1985 lackenhof, A Le mar..igaient moderne de 1 'entretien de la voie FS, I 

lovelllbre 1985 Beijing, RPCh L'etude de la voie et son entreben a l'avenir RPCh 

Septelllbre 1985 Lackenhof, A le llilflagement aerne de l'entretien de la voie PKP, Pl 

Septelllbre 1984 Baden, A Aspects econo.iques lies a la voie ferree international 

Septelllbre 1982 Badgastein, A Le~ llithodes de renouvellement de la voie ferr& international 

Septellbre 1980 Badgastein, A Le progres dans la technique de la voie ferree international 




