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Jecauville ont efe
[ES [Irecurseurs

la une, les Decauville. Des autorails dont 'excellente répu-

tation a largement dépassé les limites des lignes alpines

au profil difficile, ou les deux séries commandées par le

PLM ont passé presque toute leur carriere. Certes, Decau-

ville est un nom connu dans le monde entier pour étre
celui de l'inventeur de la voie étroite portative, qui eut maintes appli-
cations dans de nombreux domaines miniers, industriels et militaires.
Mais, constructeur de matériel ferroviaire et de manutention, de cycles,
d’automobiles et de travaux publics, la société Decauville est aussi I'un
des fleurons des fabricants qui animeérent la grande épopée menant a
la conception de l'autorail moderne au cours des années 1930.

Dans ce domaine, Decauville devient célébre pour ses remorques a
bogies, a la fois tres légeres et trés robustes, qu'il congoit dés 1939, bien
avant quelles connaissent, dans les années 1950/60, un développement
fulgurant sous la forme des remorques unifiées SNCF construites a plus
de 700 exemplaires. Mais, auparavant, Decauville s’était déja distingué
par la transmission électrique dont il dote ses deux dernieres séries
d’autorails, a une époque ou la transmission mécanique domine. Iro-
nie du sort, la transmission électrique, longtemps restée trés marginale
pour les autorails francais, revient aujourd’hui en force sur les séries
récentes — AGC, Regiolis — pour permettre leur conversion en engins
bimodes électriques + diesel.

Et puisque nous voila revenus au présent, c’est le moment de vous
souhaiter a tous une belle année 2017 de la part de toute I'équipe de
Ferrovissime. m

(/Qaﬁaw Fused Lavie

rédacteur en chef
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Pour connaitre le
point de vente le plus
proche, allez sur

le blog et cliquez sur

NOS POINTS DE VENTE

i Découvrez le point
\ de vente proche
I de cherx vous

COUVERTURE Grande photo: L'AUTORAIL DECAUVILLE EST EMBLEMATIQUE DE GRENOBLE
ET DES LIGNES ALPINES. © YVES BRONCARD - CONCEPTION : BECOMEDESIGN




» o0mmaire

[ ] (]
Histoire au present
4 Regiolis élargit son périmeétre d’action

8 Saint-Gervais/Vallorcine:
le Block MZ est reporté

9 MEDIATHEQUE
Livres, revues, DVD

Montez a hord

10 TRESORS D’ARCHIVES
J’ai pris le manche de quelques 141 R

20 COMMENT CA MARCHE
La numérotation des trains de voyageurs
avant 1970

22 STARS DU RAIL
LES BB 17000, STARS
DE ST-LAZARE APRES
LES PACIFIC

N°85
Janvier/Février 2017

. Les portraits du rail

30 LBS autorails Decauville

INFATIGABLES MONTAGNARDS!

Le monde des cheminots

53 CEUR DE METIER
Comment procéde-t-on aux essais de frein ?

58 GARES & INSTALLATIONS
Questembert, une gare et ses deux halles

62 MATERIEL ROULANT D’HIER

Le dépot d’Aurillac et ses mythiques 4-141 TA
68 Mon premier safari-photo: les 4-141 TA d’Aurillac
72 DES TRAINS SOUS LA LOUPE

Le retour original des voitures-lits russes
en France

www.ferrovissime.com

ferrovissime - 3



Regiolis elargit
son perimetre
d'action ...

2009 - 2016: congu a l'origine pour des
missions purement régionales, Regiolis
étend son domaine de pertinence au
remplacement des voitures Corail.

4 - ferrovissime

L

nvue de poursuivre

le renouvellement

dumatériel régional,

un nouveau marché

portant sur un maxi-

mum de 1000 rames,
dites Porteur Polyvalent, a
été signé en octobre 2009
entre SNCF et Alstom. Fai-
sant suite a ’AGC construit
par Bombardier, le Regio-
lis se décline en plusieurs
configurations: a 3 caisses
sur 4 bogies (non comman-
dée a ce jour), a 4 caisses sur
5 bogies ou a 6 caisses sur 8
bogies (il s’agit ici, en fait, de
deux demi-rames a 3 caisses,
sécables en atelier).




D’abord trois types
d’aménagements

Trois types daménagements
intérieurs cohabitent: périur-
bain ou régional monoclasse
et intervilles a deux classes.
Les rames a 4 caisses sont
composées de deux véhicules
d’extrémité (VE1 et VE2) de
20,53 m comportant une ca-
bine de conduite et de deux
véhicules intermédiaires (VI
UFR et VI2) de 15,38 m. Les
rames a 6 caisses comportent
en plus deux véhicules com-
plémentaires (VC1 et VC2) en
milieu de rame de 19,08 m,
avec chacun un bogie qui lui
est propre, pour permettre la

Aménagé pour
des missions
régionales, voici

= SERVICES ACTUELS DES REGIOLIS =

le Regiolis bimode
a 6 caisses

M 84515 de TER
Picardie.

Il stationne

a Paris-Nord.

— g

~= — .

Ligra pravie &'dtes
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© CHRISTOPHE MASSE

sécabilité de la rame en ate-
lier. Le nombre de places est
évolutif, en fonction des amé-
nagements choisis par les ré-
gions (strapontins, bagageries,
espaces vélos, toilettes). Chaque
siege dispose d'une liseuse indi-
viduelle et d’accoudoirs en bois.
Des consoles centrales situées
entre chaque groupe de deux
siéges comportent une prise
électrique et un porte-gobelet,
les poubelles étant reportées
au niveau des portes d’acces.
Chaque voiture dispose sur
chaque face d’une porte a
deux vantaux louvoyants-cou-
lissants, dégageant un espace
de 1,3 m.

Sur les versions périur-
baines, les voitures d’extrémité
et le cas échéant les voitures
complémentaires en milieu de
rame comportent une seconde
porte latérale pour accélérer
I’échange des voyageurs.

La technique passe
en toiture

Afin de pouvoir disposer
d’un plancher bas sur toute
la rame, tous les équipe-
ments techniques sont posi-
tionnés en toiture (chaine de
traction électrique, groupe
Diesel, convertisseur, clima-
tisation...), a I’exception du
réservoir de carburant. Par »»»

Un look différent de
celui des remorques
Regiolis pour cette
remorque Intercités
94 87 0852 006-9 F
qui sera engagée
notamment sur des
longs parcours sur la
ligne 4 de Est.

ferrovissime - 5
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»»» conséquent, les installa-
tions des technicentres ont

été adaptées pour permettre

d’optimiser les opérations de

maintenance, certains ateliers

étant spécialement construits

(Granville, Mulhouse...). Les ra-
mes 4 caisses comportent deux

bogies équipés de moteurs a

aimants permanents, tandis que

celles a 6 caisses en comportent

trois. Ces moteurs sont dérivés

de ceux équipant les AGV, et

consomment environ 15% de

moins que ceux de la génération

précédente. Les rames bimodes

disposent respectivement de 4

ou 6 moteurs Diesel MAN D2876-
LE623 de 228 kW chacun.

Du Porteur Polyvalent
Regiolis au Coradialiner
Intercités

Alors que pas moins de dix
rames sortent des usines de

LES RAMES BIMODES DISPOSENT DE 4 OU 6 DIESEL MAN

Regiolis existe aussi en rame pure électrique sans powerpack diesel. Ici, la rame a 4 caisses Z 51505 de TER Aquitaine.

Reichshoffen en 2011 pour
procéder aux différents essais
et validations techniques, la
premiere autorisation de mise
en exploitation commerciale
(AMEC)n’est délivrée par I'EPSF
qu’en mars 2014. Entretemps,
plus de 1300 quais ont été
retouchés pour remise aux
normes, le Regiolis exploitant
au maximum le gabarit de cir-
culation. Les premiéres circula-
tions commerciales débutent
avec un an de retard en avril
2014 sur Bordeaux/Agen,
Nancy/Saint-Dié et Paris/Laon.
Au cours de I'été, les Regiolis
apparaissent autour de Stras-
bourg et Toulouse ainsi que
sur Paris/Granville (grace au
prét de rames Picardie), puis
aumilieu de I’hiver sur Angers/
Cholet et Saintes/Bordeaux. I1
faut attendre I’été 2015 pour
les rencontrer sur Toulon/

D2876-LE623 DE 228 KW CHACUN.

6 - ferrovissime
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Marseille/Avignon, Dijon/
Besancon et Rouen/Dieppe
et ’automne 2016 autour de
Clermont-Ferrand.

Leur mise en service a
permis de radier les derniers
X 4750 et X 4900, ainsi que de
poursuivre ’amortissement
des X 2100/2200, des Z2, des
BB 8500/25500/67400 associées
a des RRR. IIs ont également
permis de redéployer certains
services assurés par les AGC et
XTER. L’arrivée des 34 rames
Intercités va progressivement
sonner le glas des compositions
Corail tractées parles BB 67400
et CC 72100, tandis que les ra-
mes tritension commandées
par Rhone-Alpes arriveront
en 2019 et seront affectées a
larelation franco-suisse CEVA.
D’icila, il est fort probable que
d’autres commandes intervien-
nent pour compléter ce parc. B

cd

Design sans fausse
note, plus classique
que celui des rames

régionales, voici le

premier Intercités

B 85000 (rame
85005) présenté le
27 octobre 2016. Avec
ses 6 Diesel MAN,

cet engin himode

doit remplacer les
rames Corail tractées
par CC 72100 et

BB 67400.

©JEAN-PIERRE FRANCON




GENERATION REGIDLIS : LES DIFFERENTES SERIES

Alimentation
1,5/15/25kV
1,5/25kV

231500
251500

254900
B 83500

B 84500

B 85000
B 85900

1,5/25kV
bimode

bimode

bimode
bimode

Caisses
4
4

o OO &~

Portes latérales
6
6

NP OO &~

Aménagement
périurbain
périurbain

intervilles
périurbain

régional

intercités
intervilles

Puissance
1728 kW
1728 kW

1728 kW

899/1728 kW
1369/2592 kW

899/1728 kW
1369/2592 kW

1369/2592 kW
899/1728 kW

Régions
Rhdne-Alpes (CEVA)
Aquitaine, Franche-Comté,
Pays de la Loire
Midi-Pyrénées
Alsace,
Midi-Pyrénées
Auvergne,
Basse-Normandie,
Lorraine, PACA,
Pays de la Loire, Picardie,
Poitou-Charentes
Intercités

Haute-Normandie

ferrovissime - 7



Une unité-multiple de Z80O approche de la gare d'Argentiére, non loin de la galerie paravalanches du Planet .

Saint-Gervais/Vallorcine :
le Block MZ est reporte

Présenté dans le précédent numéro de Ferrovissime, le block MZ, installé sur
la voie métrique Saint-Gervais-Vallorcine, voit sa mise en service reportée.

Texte et Photos : Christophe Masse

eux pays, deux réglementations différentes!

Systéme de signalisation couramment utili-

séen Suisse, le block MZ éprouve quelques

difficultés a entrer dans le moule de la ré-
glementation francaise. Et 'EPSF (Etablissement
Public de Sécurité Ferroviaire) demande des délais
plus longs pour l'autoriser en France.

Une période-test supplémentaire de six mois a
étéreconnunécessaire. Ce qui implique deremettre
enservice le systéme ECLAIR d’icia décembre 2016,
afin d’assurer la desserte prévue au cours de 'hiver
2016/17 par cette voie métrique électrifiée trés prisée
des skieurs, qui dessert notamment Chamonix.

Une nouvelle coupure interviendraalafindela
saison hivernale pour parfaire les installations de
signalisation. 'activation du bloc MZ sur Le Fayet |
Vallorcine est désormais prévue pour la deuxiéme
quinzaine de juin 2017. Pour 'EPSF, I'’Autorisation
de mise en exploitation commerciale d'un systéme
de signalisation en vigueur dans un autre pays, avec
une adaptation aux références réglementaires na-
tionales, constitue une situation inédite. B

8 - ferrovissime

En photo, le signal avancé suivi du signal d'exécution a 'approche de la gare de
Vallorcine (Haute-Savoie). Unique en France, ce type de block de voie unique
est répandu sur les lignes de Suisse voisine. Il permettra, a terme, d'accroitre la
capacité de la ligne de Saint-Gervais/le Fayet au Chatelard Frontiére.



Mediahegue

Texte : Aurélien Prévot

1846-2013: La Chapelle,
des machines et des hommes

. -Des machmes
et des hommes

144 pages (format 22 x 29 cm)
illustrées de nombreuses photos
en N&B et couleurs aux éditions
La Vie du Rail. En vente chez

LR Presse pour 19 euros + port
(code CHAPELLE).

La Chapelle, un nom magique
chez les amateurs. N’est-ce

pas le dépot de prestige de

Paris avec ses 232, rames TAR,
Super Pacific, CC 40100 ? Voué

a disparaitre dans un avenir
proche aprés un dernier baroud
d’honneur avec l'opération Grand
Train cet été, la Chapelle méritait
bien un beau livre-album.

Carrozze
FS 1934 - 1937

i T

Ne lui parlez pas de trains! Il y
en aurait pour deux heures...

Par Jean-Pierre Comes. 360 pages (format 19 x 24,5 cm) illustrées

en N&B. En vente auprés de l'auteur (ab_don@club-internet.fr).

Lauteur, membre de la FACS, raconte dans ce livre ses souvenirs, de son enfance,
dans les années 1940, jusqu’au début des années 1980 Siles 100 prem1eres

pages sont consacrées aux autobus de la
RATP, le reste du livre évoque un chemin de
fer bien révolu. On retrouve péle-méle la ligne
de la Bastille avec ses vapeurs et son dépot,
mais aussi des souvenirs de vacances dans le
Sud, des anecdotes du service militaire, etc.
Le récit ne suit pas 'ordre chronologique mais
le style est trés vivant. Comme le titre le laisse
supposer, on a vraiment ['impression d’étre
face & l'auteur qui raconte ses souvenirs avec
des digressions et allers-retours temporels.
Au final, un trés bon moment de lecture

qui rappellera de bons souvenirs a ceux

qui ont vécu cette période et un formidable
témoignage pour ceux qui sont nés apres...

Ne lui parlez pas de trains ! E
{Il y en aurait pour .
deux heures
- i
Jean—Fierre CDMES

Carrozze E.S
1934-1937

Par Michele Mingari et Claudio
Pesolillo. 150 pages (format 30 x

20 cm) richement illustrées en N&B et
couleurs sous couverture cartonnée
illustrée aux éditions Technografica.
En vente chez LR Presse pour

30 euros + port (code CARROZZE).

Ce beau livre, écrit en italien, présente
[histoire des voitures des F.S types
1934-1937. Exotisme ? Pas totalement,
quelques-unes de ces voitures ayant
été incorporées aux effectifs de la SNCF
aprés la Seconde Guerre mondiale
(voir Ferrovissime n°26 d’avril 2010) et
bien d’autres ayant circulé en France
en téte de trains internationaux. La
barriére de la langue est certes un
frein, mais la riche iconographie

en fait un livre indispensable pour
['amateur de chemin de fer italien
certes mais aussi pour celui qui aime
les compositions internationales.

ET AUSSI:

Balade en Picasso
a travers la France
ferroviaire

1h40 de film réalisé par Georges Fougere
et monté par Jacques Chaussard aux
Editons du Cabri. En vente chez LR Presse
pour 30 euros + port (code DVDPICA).

ferrovissime - 9



BSOrs darchives

Lal4al R 375
he&roine de 'histoire
Agent de conduite de la SNCF alors en
formation, Bernard Mayer connait la plus
grande joie de’sa vie en conduisant, a la
fin de lété 1972, cette locomotive, la 141
R 375 (tender 30 R 375) que 'on voit ici
dans son dépot d'attache, Sarreguemines.

T

Il'
('.‘..‘ P —
W

[

!

.....- .
PO T W M Y

| STTCR U

I BRIS

UELQU

—

Texte: Bernard Mayer / Photos: Michel Laverfu |

Aucune machine a vapeur ne figure sur la cafte
d’autorisation de Bernard Mayer. Pourtant, penda
~+ sa formation, il a réussi a conduire plusieurs 141 R.

10 - ferrovissime
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2 T1esors d'archives

assionné de vapeur depuis son plus
jeune age, Bernard Mayer se désole de
ne pas étre formé a la vapeur. Mais il
reste fasciné et finit par tenir un tout
petit peu le cmanche en fer». [l raconte
a Ferrovissime ce qu’il considere comme étant
ses plus beaux souvenirs ferroviaires.

«Depuis toujours, lorsqu’on me demande si
j’ai conduit des locomotives a vapeur, je suis en
proie a un dilemme: si je réponds oui, ce n’est
pas vrai... mais si je réponds non, ce n’est pas
tout a fait exact non plus!

L’AICR diesel réve de conduire
une vapeur!

Au tout début de ma carriére de roulant, en
1968, il a été annoncé au dépot de Hausbergen
qu’iln’y aurait plus de formations comme «fai-
sant-fonction de chauffeur de route». Autant
mon désappointement a été grand, autant le
soulagement a dominé chez la majorité de mes
collégues. Les conversations sur les combines
permettant d’obtenir une dispense d’exercer
cette fonction de chauffeur se tarissent aussitot,

® Pourquoi le H7A plutot

que le frein direct ?

L es 141 R étaient des machines évoluées,
n’ayant déja plus de triples-valves (dispositif
de freinage ancien). Le distributeur (dispositif
de freinage moderne) a la faculté de compenser
automatiquement les fuites aux cylindres de
frein, tant que les réservoirs ne sont pas épuisés,
bien siir. Cela peut durer plusieurs heures,

voire la journée. Or, avec le frein direct (frein de
la seule machine), ces mémes fuites peuvent
provoquer le desserrage en moins d’une heure!

12 - ferrovissime

Au début des

années 1970,

un réve pour tous

les vaporistes:

| conduire uneR!
Ici, la 141 R 606.

alors que certains affirment péremptoirement
qu’il vaut mieux creuser des tranchées a la pelle
plutot que d’exercer ce métier : on est mieux
payé, on dort la nuit et bientodt les pelles mé-
caniques seront généralisées. De mon coté, je
regrette amerement - et pour la seule fois de
ma vie — d’étre né une année trop tard !

Pour utiliser les futurs conducteurs de ma
génération, on met en place a Hausbergen un
roulement d’aides-conducteurs (AICR) désigné
220, qui comporte pas moins de 5 ou 6 feuilles:
le trafic marchandises est important et de nom-
breux trains ou navettes sont équipés de deux
agents de conduite, de jour comme de nuit et
quel que soit le mode de traction.

Sarreguemines, ultime dépot vapeur
de la SNCF

Laligne qui exerce alors sur moi la plus grande
fascination est bien siir celle de Sarreguemines,
presque entiérement exploitée en vapeur.
Chaque fois que possible, je cotoie ces équipes,
aveclesquelles j’apprends tout... y compris les
comportements humains: je réalise peu a peu
que les plus volubiles ne sont pas forcément les
plus érudits ni les plus malins et je me tourne
donc vers les plus taciturnes. A force de ques-
tions, j’arrive a les faire sortir de leur réserve.
IIs deviennent alors intarissables et me don-
nent de véritables conférences en cabine de
conduite. Il est vrai que les marchandises de
I’époque stationnent parfois longtemps sur les
évitements-circulation entre Hausbergen et la
zone de Metz!

Japprends vite, mais cela ne me suffit pas.
Dans mon roulement d’AICR, il reste encore
quelques périodes de réserve au dépot, et puis
il y a aussi les battements prévus entre deux
trains ou des suppressions inopinées de petits
parcours entre les chantiers strasbourgeois. Je
prends alors I'habitude de m’installer chez »»»

4

Au début de sa carriére
de roulant, en 1968,
Bernard Mayer avait
appris que la formation
«vapeur» venait de se
terminer définitivement.
Il ne conduirait donc
pas cette 141 R 56,

vue ici a Sarreguemines
en 1969.

r

C’est avec elle que

la belle aventure des
«Braves américaines »
a commencé: la

141 R 1 (+ tender

30 R 1) a terminé ses
jours au dépdt de
Sarreguemines.



LA LIGNE QUI EXERCE ALORS SUR MOI LA PLUS GRANDE
FASCINATION EST CELLE DE SARREGUEMINES, PRESQUE
ENTIEREMENT EXPLOITEE EN VAPEUR
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2 Trésors d'archives

»»» les surveillants de dépot (les SUD), apres
avoir avisé le téléphoniste, pour qu’il me retrouve
facilement en cas de besoin. De 13, je scrute le
ciel vers le pont de Hoenheim, en guettant le
panache de fumée noire d’'une 141 R: cela sig-
nifie que le chauffeur monte le feu de réserve
apres une course Sarreguemines/Hausbergen
et que bientot elle sera 1a! Rapidement, j’ai eu
I’accord tacite des classeurs de machines pour
conduire les R a I'intérieur du dépot.

La conduite d’une 141 R dans un dépot
C’estd’abord le circuit de rentrée : passage sous
la trémie pour remplissage du tender avec du
charbon calibré stoker, puis arrét a la grue pour
complément d’eau. Le circuit de sortie commence
ensuite, avec virage au pont tournant et mise en
attente sur une voie intermédiaire ou de classe-
ment pour la sortie, avec basculage des scories du
cendrier dans la fosse noyée. Quel programme!
Je fais ensuite la mise en stationnement par
goupillage du régulateur, marche au point mort,
ouverture des purgeurs, tout ca sous ’ceil bien-
veillant du SUD, appuyé avec nonchalance sur
le volant du frein a main. C’est lui qui I’a serré,
histoire d’évacuer sa culpabilité d’exploiter en-
tierement mon innocence manifeste... Je par-
viens cependant a provoquer un petit choc des

14 - ferrovissime

cultures en effectuant une dépression modérée
par le robinet du frein continu (le H7A), au lieu
dufrein direct. «Mais que fais-tula?» me dit alors
l’ancien, revenant brutalement a laréalité. Il me
fautalorsyaller d'une explication technique (voir
encadré), ce qui m’a parfois donné droit a une de
ces anecdotes qui me ravissent, comme celle de
ces trois 141 R parties en dérive a I'extérieur du
dépdt (voir encadré page suivante).

Le début de la fin pour la vapeur

Hélas, au cours de I'hiver 1972/73, ces circuits de
rentrée des 141 R se terminent, suite a lamise hors
service des installations d’approvisionnement en
charbon. Les R de Sarreguemines peuvent encore
venir a Hausbergen, mais seulement avec un des
deux trajets —’aller ou le retour — comme HLP, la
capacité du tender ne permettant pas d’assurer
deux trains a charge. L'équipe n’abandonnant plus
sa machine, je n’ai plus fait aucun tour du dépot
au manche d’une 141 R! Mais je garde précieuse-
ment le souvenir des sensations procurées par ces
machines, qui ont toujours répondu parfaitement
et sans a-coups a mes sollicitations. Les SUD d’Haus-
bergen m’ont-ils bien formé, ou suis-je doué pour
la traction vapeur, qui peut le dire ? Mais revenons
a cet été 1972. Certes, je suis ravi de faire ces évo-
lutions dans le dépdt, mais je veux franchir »»»

On imagine souvent

la traction des petites
voitures a plateformes
ouvertes «Boites a
tonnerre» dédiée aux
P8 et G8 «Armistice»
ou aux 140 C. Mais

les 141 R aussi les ont
tractées réguliérement,
comme sur cet omnibus
827 du 4 avril 1963,
reliant Hargarten-Falck a
Sarreguemines, vu ici a
Béning avec la 141 R 10.



® [tinéraire (en vert) emprunté par Bernard

Mayer au manche de la 141 R 375

- - — el aTRA —

|\

Hausbergen

/ Bischheim

4 Port-
du-Rhin

© VINCENT BABILOTTE
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JE FAIS LA MISE EN STATIONNEMENT PAR GOUPILLAGE DU REGULATEUR,
MARCHE AU POINT MORT, OUVERTURE DES PURGEURS

Beauté métallique a 'état pur: le train de roues et les
bielles de la 141 R 56 inspirent puissance et majesté.

B est sous 'abri d'une 141 R en

attente, dans cette atmosphére
si particuliére au monde de la vapeur,
que cette histoire m’a été racontée,
ily a plus de 40 ans... Un allumeur
a commis une erreur fatale, lors du
classement d’une troisiéme 141 R sur
une voie de sortie. Décontraction ou
tache plus urgente a assurer, toujours
est-il qu'il a arrété cette machine au
frein direct, sans fermer complétement
le régulateur, se promettant d’assurer
correctement son immobilisation plus
tard. Son oubli a permis a la machine
de se mettre en marche au bout d’un
certain temps, puis de venir accoster
les deux autres R, tampons jointifs
et reliées par un tendeur d’attelage
non serré. On suppose que, sous le

® Une dérive qui fit grand bruit

choc, un régulateur s’est légérement
ouvert. Aprés avoir parcouru quelques
centaines de métres, ce train de
machines fantdme passe devant le poste
d’aiguillage gérant les entrées et sorties
du dépat. Laiguilleur, furieux de voir
cette arrivée non annoncée, commence
a crier...jusqu’a ce qu'il se rende compte
que les trois machines sont inoccupées!
Elles s’engagent donc en dérive

— terme officiel - dans le souterrain

du saut-de-mouton de la voie de sortie
des machines. Les deux premiéres
dévalent la pente purgeurs ouverts,
mais ne peuvent remonter jusqu’en
haut de l'autre coté. Elles s'arrétent
donc, repartent en arriére et viennent
percuter violemment la troisiéme

141 R, descendue plus lentement...

ferrovissime - 15
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Ln bastion nommea

Sarreguemines
Sarreguemines, dernier dépot
«vapeur» de la SNCF. Lomnibus 7294
Strasbourg/Wingen-sur-Moder du

31 octobre 1972, tracté par la 141 R 375
—encore elle — sera l'ultime «voyageurs
commercial» assuré en vapeur.

16 - ferrovissime




Etabli dans une région miniére, le dépét de Sarreguemines
ne gére que des 141 R «charbon».

»»»> une ultime étape: conduire une 141 R enligne.
Jyréfléchis souvent, quand le jour de I'automne, le

22 septembre, I'occasion se présente comme surun
plateau: je croise a la rotonde sud un conducteur
de route et son aide. Ce conducteur, je le connais

bien: il m’a passé le manche sur des 67300 vers

Lauterbourg et méme Sarreguemines et a toujours

répondu de bonne grace a mes questions. Il me fait
confiance et m’apprécie. Avec un grand sourire, il
m’interpelle: «Alors, jeune homme, que fais-tula?
Aujourd’huij’ai une vapeur et toi tu es de nouveau

la ot il ne faut pas!».

Une occasion inespérée de tenir le manche

Ignorant délibérément son ironie amusée, je
réfléchis tres vite : je fais la réserve pendant deux
heures, avant de finir avec une navette vers midi.
De son c0té, il emmene un train a Kehl et revient
HLP... Les deux peuvent se superposer, lui dis-je.
Son sourire se fige, il me regarde gravement et dit
«viens, on va voir le chef de feuille ». C’est Roland
Burgraf, un Attaché dans un de ses premiers postes.
Conciliabule entre les deux, regards effarés vers
moi, mais le CRRU a su étre convaincant : «je ne suis
au courant de rien, c’est bien d’accord ? » conclut
le chef de feuille.

Le point de non-retour est maintenant atteint
etnous marchons a grands pas vers le gril de sortie.
C’est la 141 R 375, un numéro que je n’oublierai
jamais, une ALCO de Schenectady. Dans la cabine,
lemécanicien prend en mains sa machine puis saisit
lapelle etm’expliqu: «jen’ai jamais eu de probleme
de timbre, parce que j’ai toujours bien garni les
coins», joignant le geste a la parole avec adresse.

Aumoment de’'annonce pour la sortie, je pose
ma question: «je peux la conduire ?». Deuxiéme
moment de stupeur: «si tu sais, il n’y a pas de
raison!». Je sais...

Le panneau de sortie s’ouvre. Je tire lamarche
vers moi (nous sommes cheminée vers l'arriere), je
saisisle régulateur apres avoir placé lesdeux »»»

ferrovissime - 17
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JE VIGILE LE TIV 30 DE NEUDORF ET AMORCE

UN FREINAGE SUIVI D’UN DESSERRAGE A 45 KM/H

»»» poignées de frein sur desserrage, purgeurs
ouverts. Le colosse se met en mouvement.

La R 375 sort du dépot

Je m’engage sur la voie des machines a
40km/h. Aucun mouvement parasite, seulement
ce halétement si vivant. A I'extrémité sud du
triage, je dégage le carré de rebroussement.
Apres quelques secondes, le chauffeur lance a
mon intention un sonore «auf!», me signifiant
que le signal est ouvert. Mise en téte, essai de
frein et départ vers Kehl tender en avant. Je
lancelaR dansla longue rampe en courbe vers
Koenigshoffen, j’entends le stoker broyer le
charbon a mes pieds, un panache volcanique
noir sort par la cheminée et enveloppe tout le
train. C’est fantastique ! Le contournement de
Strasbourg n’est presque plus emprunté par
les R, aussi quelques promeneurs s’arrétent,
surpris, et me font un petit signe, auquel je
réponds, accoudé a la fenétre, sans lunettes ni
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casquette... Ama grande fierté, le mécanicien,
confiant, est devenu totalement passif. Je vigile
le TIV 30 de Neudorf et amorce un freinage
suivi d’un desserrage a 45 km/h et j’aborde
ainsi l'aiguille sur I’erre a 28 km/h: les meil-
leurs ne font guére mieux! Lorsque je tire vers
moi le régulateur en grand, le mécanicien me
demande «mais ot diable as-tu pu apprendre
tout cela?». Incapable de répondre, j’ai écarté
les mains paumes vers le haut, la téte inclinée.
Il a souri de toutes ses dents. Etait-ce le plus
beau compliment de ma vie de cheminot ? Je
crois bien que oui! Je franchis le pont du Rhin,
j’arrive a Kehl, dételage, évolution... et C’est 1a
que tout a basculé!

La BB 67514 attend son AICR

Aubout du quai, la casquette rouge - le chef
de service de la DB-nous attend, une dépéche
alamain: pasde retour HLP, mais un train FAC
a assurer. Je ne ferai pas courir la R a 90, dom-

Ir

Conduire les 141 R dans
un dépot... Bernard
Mayer a testé ainsi ses
gestes et connaissances
de la conduite vapeur
avant de se lancer, un
jour, en ligne. Voila

qui le changeait des

BB 67400, que certains
ADC lui confiaient

sous leur surveillance,
pendant sa formation.



L'élégante silhouette élancée des 141 R n’est pas étrangére a 'engouement qu’exerce cette série de locomotives sur les amateurs

ferroviphiles. Ici, la 141 R 1 sur le pont tournant de Sarreguemines en 1969.

— o - ” Fi

mage, mais surtout une progression tres ralentie
nousramene enretard a Hausbergen. Partageant
mon inquiétude, le CRRU prend I'initiative de
me déposer a 'entrée du faisceau de réception,
qui jouxte la sortie thermique du dépdt. Mais
le mal est fait: au loin j’apercois la BB 67514
et son conducteur, en vive discussion avec le
SUD qui I'a persuadé de ne pas sortir sans son
AICR. Je le reconnais: c’est un «autorails» de
Strasbourg, réputé pour son caractere intrai-
table. Voila qui commence bien! Je laisse passer
I’orage et finis par expliquer les raisons de mon
retard. J’ai vu avec beaucoup de plaisir comme

La servante des princesses: en mai 1969, la 030 TU 3 assure
encore les manceuvres internes du dépét de Sarreguemines.

En mai 1969, Bernard Mayer est déja en formation de roulant a la SNCF lorsque

Sarreguemines posséde encore des 1-140 C. Ici, la 1-140 C 107 sort de la rotonde.

il s’est radouci au point de devenir bienveillant,
ne me considérant plus comme un «dormeur».
Tout le reste du trajet, il m’a raconté sa carriere,
débutée avec les S 14 de I’AL, puis les Pacific
PLM, les 141 Pjusqu’a Bar-le-Duc, les T 20 AL, etc.

Les jours suivants, j’ai attendu la «demande
d’explications écrites », prélude a une sanction.
Rien n’est jamais venu... Sans doute qu’aucun
des protagonistes de cette affaire n’a voulu
prendre sur lui de «m’aligner». Plus de 40 ans
apres, je leur garde une immense gratitude et
mon aventure avec la 141 R 375 ne m’en parait
aujourd’hui que plus belle!». m
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numeéro.13 est#
“porté par leAEE
: «Cisalpin{ Paris/
+ MilanParis Gare de
Lyor24 mai"1970.

La numérotation des trains
de voyageurs avant 1970 ...

A cette époque oli la SNCF est organisée en six
Régions, les trains de voyageurs sont identifiés au
moyen de chiffres, bien siir, mais aussi de lettres.

es trains de voyageurs interrégio-

naux ne sont pas affectés d'un nu-

méro, mais désignés seulement

par deux lettres majuscules rap-

pelant autant que possible, mais
quelquefois d'une facon assez éloignée,
leurs origine et destination.

Exemples: le CB, Calais/Bale; le GC,
Geneve/[Port-Bou, C pour Cerbére ou
Catalogne;le BR, Bordeaux/Vintimille,
R pour Riviera; I’'OL, Le Croisic/Lyon,
O pour Océan, le LA, Lyon/Le Croisic,
A pour Atlantique.

On constate qu'une méme lettre peut
servirades lieux différents, commele B
dans les exemples ci-dessus. De plus, ce
choix est subjectif, d’ott desincertitudes
sur leur signification dans certains cas.

20 - ferrovissime

Les lettres sont bien entendu inver-
sées pour le train de sens contraire.
Les marches de dédoublement pré-
vues aux fascicules-horaires, voire
al'indicateur, sont désignées par le
méme groupe de lettres que le train
régulier suivi de I'une des lettres X,
Y, etc. Par exemple, le LOX dédouble
le LO.

Des chiffres et des lettres...

Par dérogation a la reégle générale,
certains trains intéressant deux Ré-
gions gardent néanmoins un numéro
achiffres, notamment ceux de ou pour
Paris pour lesquels il serait difficile
de trouver des combinaisons de deux
lettres, en raison de leur nombre. C’est

le cas des trains reliant la Capitale a
la Méditerranée.

Les autres trains de voyageurs sont
numérotés dans la série de 1 a 3999.
Les plus petits numéros sont affectés
aux trains rapides et express; en gé-
néral, plus le numéro est petit, plus le
train est «<noble», ce qui sous-entend
son caractere prioritaire. En applica-
tion de ces regles, les TEE et certains
grands trains, a supplément ou non,
ne comportent qu'un chiffre ou deux
dansleur numéro. Les autres rapides et
express sont souvent a trois chiffres et
les directs et omnibus généralement
a quatre. Chaque Région affectant
des sous-séries par ligne, il est ainsi
assez facile de mémoriser le trajet des
trains d’apres leur numéro. Ceux qui
changent de parité au cours de route
recoivent deux numéros consécutifs,
le pair étant le plus élevé, utilisés al-
ternativement selon le sens, pair ou
impair, de circulation. Les trains de dé-

© THIERRY PORCHER



Au cours de 'été 1960, UExpress 13 Paris/Strasbourg remorqué par une 241 P passe a la bifurcation de Germigny.

633 = 4 7

Changement de qualité: sur la région Est, c’est un express de grand parcours et d’un bon standing.

doublement sont affectés d’un numéro
rappelant celui du train principal, pris
dans la série 10000 a 13999. Le train
10613, par exemple, dédouble le 613.

Une numérotation propre
a chacune des six régions

Chaque Région numérotant ses
propres trains dans la sériede 1a 3999,
auniveau de la SNCF plusieurs trains
peuvent porter un numéro identique.
C’estainsi qu’a certaines périodes on
peut trouver, par exemple, les trains
1 et 3 a la fois sur I’Est, le Sud-Ouest,
le Sud-Est et 1a Méditerranée, les 6
et 13 sur toutes les Régions sauf la
Méditerranée, ou encore le 18 partout
sauf'sur le Nord!

Précisons que le nom porté par
certains trains, Arbaléte, Phocéen
ou Armor par exemple, n’a qu'une
vocation commerciale et ne remplace
pas le numéro a chiffres ou la com-
binaison de deux lettres. La méme
appellation est d’ailleurs utilisée par
deux convois, un de chaque sens.

Le texte réglementaire de cette
époque, le fascicule annexe n° 1 aux
fascicules horaires, ne prévoit pas
de regle particuliere pour les trains
internationaux. Ils sont numéro-

tés comme les trains intérieurs et
changent, ou non, de numéro a la
frontiére. Certains recoivent, en plus
d’'une combinaison a lettres, un nu-
méro international utilisé pour la
réservation des places.

Le numéro des trains de matériel
vide voyageurs, pris dans la série de
123999, est précédé de la lettre W.
Dans la série 14 000 sont numérotés
les trains de permissionnaires —leur
numéro est précédé de lalettre P—et
les trains spéciaux.

Par exception aux regles ci-dessus,
les trains de la banlieue parisienne
recoivent un numéro de 1 a 9000 et,
a la suite de celui-ci, portent 'indice
E pour ceux circulant sur les lignes
électrifiées, I'indice B pour les autres.
Cet indice n’est pas mentionné sur
les indicateurs. Quant aux trains de
messageries-voyageurs ou marchan-
dises-voyageurs, tous désignés MV a
I'indicateur, ils portent un numéro des
séries messageries ou marchandises,
qui seront étudiées ultérieurement. m

Le 4 mai 1970, la CC 6515 va quitter Paris Austerlitz en téte du modeste Express 13

-

de la Région Sud-Ouest, a destination de Tours.
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F'Dnt—B ardi net -
Avec la fin desifooo -c
c’est une machine ' £
typique de St-Lazare
“qui disparait. Ici, la
BB 17043-avec une RIB.
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2 Stars du rail
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¥ Cest avec les vieilles
rames Talbot OCEM

" 32modifiées «REVER
~ électrique» que débute,
" dés 1966, le service

~ banlieue des BB 17000.
| Celle-ci dessert Achéres
i ~ et se dirige vers Paris.

Eté 2016: les BB 17000 s’effacent sur
St-Lazare... Mais aprés 50 ans de service,
elles ont laissé bien des souvenirs!

es BB 17000 arrivent a

Paris-St-Lazare en 1966.

Elles y restent tres ac-

tives jusqu’a I'été 2016.

Avec pres de 50 ans de

présence, les modestes
BB 17000-quiontentre autres succédé
aux prestigieuses Pacific Etat — sont
bien des stars!

Construites pour St-Lazare

Les BB17000 font partie de la grande
famille que 1a SNCF désigne sous lenom
générique de «BB Alsthom », mais que
les gens du rail connaissent mieux sous
le surnom de «Danseuses». Construites

dans les années 1960/70 pour les nou-
velles électrifications, les BB 17000
sont des locomotives monophasées
25kV/50 Hz dérivées des BB 25500 aux-
quelles on aurait retiré les équipements
nécessaires au fonctionnement sous
courant continu. Elles sont comman-
dées par la SNCF pour assurer tous les
types de services dans le cadre de1’élec-
trification de Paris/Le Havre en 1966.
Les 105 unités sont livrées rapidement
entrele 10juin 1965 etle 27 septembre
1968. En attendant la fin des travaux,
les premieres locomotives sont affec-
tées au dépot de La Chapelle (ot elles
sont incorporées dans le roulement

» Petite série mais quelques variantes!

De construction, les BB 17000 comportent deux sous-séries (qui ne

=3

Image typique des débuts de
service des BB 17000 sur St-
Lazare en remplacement des
Pacific 3-231D,Fet G: en
1969, une BB 17000 emméne
PExpress 117 composé de
voitures OCEM PL. Notez que
les voitures Saucisson roulent
alors plutot sur Cherbourg

en diesel, mais il arrive,
toutefois, de les voir engagées
sur Le Havre avec une 17000.

» Des locomotives
baptisées

Trois BB 17000 ont été baptisées
et ont donc regu a cette occasion
un blason d’une ville de banlieue
ou de grande banlieue. La

BB 17011 a arboré le blason de
Colombes, la BB 17042 celui de
Chaumont-en-Vexin et la BB 17051
celui de Cormeilles-en-Parisis.

des BB 16500) avant de rejoindre celui
d’Achéres. Si la majorité se retrouve
a circuler a I'ouest de Paris, la fin de
la série (a partir de la BB 17072) est
cependant affectée a la Région Nord
(dépots de Lens ou La Chapelle) poury
tracter des trains express, la banlieue
étant confiée aux BB 16500.
AStLazare, les BB 17000 sont d’abord
utilisées jusqu’a 'automne 1966 en
téte de trains de marchandises entre
Acheres et Sotteville en remplacement
des 141 R. A partir du 20 septembre
1966, 47 machines ayant été livrées,
elles prennent en charge le trafic ban-
lieue du groupe V entre Paris, Poissy et
Mantes. Le 27 mars 1967, elles appa-
raissent sur le groupe VIvia Argenteuil.
Elles remplacent donc les 3-141 TC et
TD sur le service banlieue, tractant
d’abord les deux types de rames ré-

coincident pas avec les commandes SNCF) se distinguant par leur longueur.
Les BB 17001 a 17037 mesurent 14,70 m tandis que les BB 17038 a 17105
sont longues de 14,94 m. Quant a la BB 17005, surnommée Pinocchio, elle a
la particularité d’avoir été reconstruite en septembre 1973 sur un chassis de
BB 25500 grande cabine, a la suite d’un accident. Elle mesure donc 15,57 m
de long et pése une tonne de plus (79 t). Mais d’origine, la série comporte
aussi d’autres différences plus étonnantes. L'accés a la toiture s’effectue

par lextérieur de la locomotive pour les BB 17001 a 17050 et 17052 alors
qu'il se fait par lintérieur pour la BB 17051 et a partir de la 17053. Enfin,
['épaisseur de la tdle des parois latérales varie d’'une machine a l'autre...
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versibles héritées du Réseau de I’Etat:
les OCEM Talbot et les voitures a étage.

Elles remplacent les Pacific

A partir du 5 décembre 1967, elles
évincent les célébres Pacific 3-231 D,
Fet Gsurles trains rapides et express
vers Le Havre. Elles tractent alors des
rames de voitures types OCEM PL, DEV
USIa couloir central, allégées dites »»»

© THIERRY PORCHER



EXPRESS N°103
Service d’été/hiver 1969/70

PARIS-ST-LAZARE (9H15) / LE HAVRE (11H22)

BB 17000

w
|

I

B5D OCEM PL

B10 OCEM PL

B10 OCEM PL

B10 OCEM PL

B10 OCEM PL

B10 OCEM PL

A8 OCEM PL

A8 OCEM PL

DKAI OCEM 29

|} ComPOSition des trains Infographies : Jehan-Hubert Lavie et Marc Le Gad

EXPRESS N°116
Service d’été/hiver 1969/70

E HAVRE (14H31) / PARIS-ST-LAZARE (16H47)

BB 17000

DKAI OCEM 29

A6D ALLEGEE OUEST

A8 ALLEGEE OUEST

A8 ALLEGEE OUEST

B10 ALLEGEE OUEST

B10 ALLEGEE OUEST

B10 ALLEGEE OUEST

B10 ALLEGEE OUEST

B10 ALLEGEE OUEST

B5D ALLEGEE OUEST

DKAI OCEM 29

ferrovissime - 25



AVEC PRES DE 50 ANS DE PRESENCE A PARIS-ST-LAZARE,
LES BB 17000 ONT BIEN ETE DES STARS!

»»» Saucisson et métallisées Etat. On
leur confie aussi, transitoirement, les
rapides a supplément assurés en voi-
tures DEV inox, service tres vite dévolu
aux BB 25200 de Montrouge d’abord
puis a des BB 16000 de La Chapelle
ensuite.

Du c6té des marchandises, on les
retrouve en téte des trains du Régime
Accéléré (RA). Lanuit, c’esta elles que
I’on confie de nombreux trains de
marchandises du Régime Ordinaire
(RO). Le rapport de réduction PV/GV

estdonc changé treés réguliérement en
fonction des trains a assurer! A partir
de ’automne 1969, les BB 17000 re-
morquent aussi de lourds trains du
RO surla courte voie unique Bréauté/
Gravenchon qui vient d’étre électrifiée.
A partir de la fin des années 1970,
les trains de banlieue réversibles
commencenta échanger leurs vieilles
rames ex-Etat contre des VB2N puis,
plus tard, des RIB. Toujours affectées
a Acheéres, les 17000 circulent sur les
lignes de Mantes, Pontoise et Gisors.

» Concues pour tout faire a St-Lazare
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La BB 17000, c’est le réve de l'ingénieur Fernand Nouvion devenu réalité, une
locomotive universelle, susceptible d’assurer tous les services entre Paris et Le
Havre: la banlieue, les trains RO et RA, les express et méme les rapides en rames
inox pour lesquels Fernand Nouvion — mais aussi Daniel Caire, Président de 'AFAC -
révaient de voir les BB 17000 autorisées a 160 km/h. Mais du réve a la réalité...
Des essais furent entrepris a VL 160 + 10%. Présent en cabine, André Blanc, qui
dirigeait alors le Matériel, racontait qu’au-dessus de 160 km/h, la machine a été
prise d’un fort mouvement de twist qui inquiéta fortement équipe des essais.
Apreés avoir recueilli lavis des conducteurs des rapides — dont certains ont avoué
éviter de dépasser les 140 km/h avec ces machines - la vitesse des 17000 a

été peu aprés définitivement ramenée de 150 a 140 km/h. Et ['on fit aussitot
appel aux BB 25200 de Montrouge pour assurer, sur Le Havre, les rapides de

1 cl, les fameux «oiseaux» (Mouette, Frégate, Albatros). Quelle ironie du sort!

Jehan-Hubert Lavie

Vers la banlieue

Au début des années 1980, les
BB 17001 a 17055 sont affectées a
Acheres, le reste de la série étant a La
Chapelle. Celles d’Acheéres sont utili-
sées intensément pour le service ban-
lieue. Trente sont en téte de rames
VB2N pour les trains Paris/Mantes par
les deuxrives dela Seine, Paris/Pontoise
et Paris/Rouen. Treize sont accouplées a
desrames RIB pour des relations Paris/
Boissy-I'Aillerie/Gisors, Paris/Mantes via
Poissy, Paris/Cormeilles et Paris/Ver-
non/Rouen. Certaines BB 17000 restent
employées, la nuit, sur des trains du
RO facultatifs ou des trains complets
expédiés depuis Creil, Le Bourget et
Vaires vers Sotteville, Le Havre et Gra-
venchon... ouinversement. En fin de
semaine, certaines assurent encore
quelques express Paris/Rouen/Le Havre
et du trafic marchandises. Elles sont
donc toujours intensément utilisées.

Dans les années 1990, les BB 17000
d’Acheres assurent encore des express
entre Paris et Rouen mais leurs services
marchandises se sont bien réduits avec
quelques rares trains de fret encore
limités a 90 km/h. Leur service devient
alors essentiellement un trafic ban-
lieue ourégional en téte derames »»»
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Image d’une période transitoire entre deux générations de matériels: lorsque les 17000 (ici, la BB 17054) sont repeintes en livrée béton,
elles sont fréquemment engagées avec les vieilles rames réversibles a étage type Etat qui roulent encore, ici, le 26 mars 1981!
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o ’//{:’ﬁ Les 17000, c’est aussi

—

le fret. Ici, dans les

- | années 1960, un train

—

de détail.

de messageries direct
se voit confier, en RA,
la marée du Havre
dans trois wagons
STEF, suivis par une
rame de couverts
acheminant des colis

» Certaines ont
failli devenir
des BB 20200!

Un lot de BB 17000 était
pressenti pour augmenter la série
des locomotives bi-fréquence

BB 20200. Un équipement 15 kV
pour pouvair aller en Allemagne
et en Suisse. Ce projet n’a pas

été suivi d’effet et les BB 17000
sont restées monocourant.

A PARTIR DE LA FIN DES ANNEES 1970, LES TRAINS
REVERSIBLES ECHANGENT LEURS VOITURES EX-ETAT
CONTRE DES VB2N PUIS, PLUS TARD, DES RIB

»»»> réversibles. Une spécialisation
qui perdure jusqu’a la fin.

Des machines bien nées,
mais modifiées!

Les BB 17000 sont des locomo-
tives monocourant polyvalentes de
2940kW et aptes al’'UM. Comme dans
toute la famille des BB Alsthom, on
retrouve une caisse trés carrée et
des bogies courts avec des roues de
1100 mm de diametre. Contrairement
aux BB 8500, les BB 17000 sont livrées
d’origine avec les angles de cabine
tolés. Sur toute la série, les persiennes
sont équipées de mio-filtres. Les deux
pantographes AM 18 permettent de
capter le courant 25 kV et de I’en-
voyer aux deux moteurs de traction
TAB 660 B a courant continu aprés
passage dans un transformateur et
un redresseur de courant. Suivant les
besoins, deux rapports d’engrenages
sont disponibles: 90 et 140 km/h.

Aucoursdeleur carriere, lesBB 17000
ont bénéficié d’améliorations. Ainsi,
certaines ont été modernisées, en mo-
difiant les cabines de conduite, pour
rendre ces dernieres plus spacieuses
mais également plus confortables avec
la mise en place de siéges conducteur
pneumatiques fixés au sol. Le bruit a
aussi été réduit par le déplacement du
blocfrein dansle compartiment moteur.
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Par 1la suite, les BB 17000 ont recu
I'Equipement Agent Seul (EAS) qui per-
met au conducteur, lorsque la locomo-
tive estaccouplée aune rame EAS (VB2N
et certaines RIB), d’effectuer le service
voyageurs. Cet équipement se compose
d’écrans embarqués quiretransmettent
I'image du train filmé a quai, de la com-
mande de fermeture des portes et d'un
voyant témoin de I'état de ces dernieres
(ouvertes ou fermées). En plus de 'EAS,
certaines BB 17000 ont aussi recu des
écrans SIVE (Systéme d’Information
Voyageurs Embarqué) pour afficher
dans le train la mission assurée.

Se souvient-on que la livrée dite béton fut d’abord congue pour mettre les BB 17000 (ici, la 17033) en
harmonie avec les rames VB2N sortant d’usine ? Il faut dire qu’a l'époque, les tons employés étaient hien
plus seyants que les teintes utilisées par la suite. Hélas, des peintures polluantes avaient été appliquées.

En cabine

Par contre, contrairement aux
BB 25500, les BB 17000 n’ont jamais
vu leur rapport PV (90 km/h) modifié.
C’est certes un handicap depuis le
reléevement de la vitesse des trains
RO a 100 km/h. Toutefois, cette mo-
dification est apparue peu pertinente
du fait de la volonté d’assurer un
maximum de trains sans relais de
traction en fle-de-France, nécessitant
donc des machines bicourant sur de
nombreuses relations. Leur spécia-
lisation au trafic banlieue en fin de
carriére en a découlé.

© THIERRY PORCHER
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C’est dans les années 1970 que les RIB apparaissent sur St-Lazare. Ici, le 19 septembre 1979 a Pont-Cardinet, une rame de sept

30

voitures est tractée par la BB 17039. La machine est coté Paris - tradition conservée depuis '’époque des 3-141 TC et TD!

» Des livrées trés variées

Du coté conduite, les BB 17000 sont
munies d’un graduateura 32 crans. Or,
en pleine traction, il faut une vingtaine
de secondes pour revenir du cran 32
au cran 0! II est donc indispensable
d’anticiper lorsque le train approche
de la vitesse limite ou d’'un point de
freinage. Les crans peuvent étre passés
soitun parun (en surveillant les inten-
sités maximum a ne pas dépasser) soit
automatiquement via la position PR
(Progression Rapide). Dans ce cas, la
locomotive passe automatiquement
les crans en surveillant elle-méme
I'intensité.

Les BB 17000 sont équipées d'un
robinet de frein de type PBL2. Comme
il n’y a pas de freinage électrique,
seules les semelles de frein agissent.
Pour une raison inconnue, certaines

Les BB 17000 ont connu plusieurs livrées au cours de leur
carriére. Arrivées aprés les BB 8500 et les BB 25500, les

BB 17000 sortent d’usine directement en vert bleuté foncé

avec bandeaux de visihilité blancs, mis a part la BB 17001 qui
recoit une ceinture de caisse vert celtique. La traverse de choc
peinte en rouge vermillon porte le numéro de la région 3 (Ouest),
encadré. Les inscriptions font appel a des plaques en relief.

Dans les années 1970, la série se pare d’une nouvelle livrée
assortie aux rames VB2N: gris ciment (la fameuse livrée béton)
avec des bandeaux jaune orangé — une teinte qui aura plusieurs
variantes successives pour mise en conformité avec la législation

locomotives ont un inverseur de sens
de marche a gauche mais d’autres a
droite, d’ot1 parfois des surprises pour
le conducteur!

Bien nées, les BB 17000 connaissent
une grande longévité parmi les BB Als-
thom puisqu’en 2006, la série est
toujours au grand complet! Les deux
premiéres radiations interviennent
le 29 novembre 2007 (BB 17099 et
BB 17101). Elles se suivent ensuite en
2008 avant de s’accélérer a partir de
2012, au furetamesure des livraisons de
matériel neuf(BB 27300 par exemple). Fi-
nalement, la série s’efface de la banlieue
St-Lazare dans les premieres semaines
del’été 2016. Pas totalement, toutefois,
puisque ces machines continuent a as-
surer la réserve avec des VB2N. Ainsi,
au moment ot ces lignes sont écrites

sur la peinture sans plomb appliquée aux VB2N. Au gré des
révisions, les machines perdent ou conservent leurs plaques.
Dans les années 1990, elles adoptent la livrée ile-de-France
en méme temps que les VB2N. Cela entérine une situation de
fait: les BB 17000 ne quittent plus la région parisienne!

A partir de la fin 2003, les BB 17000 commencent 3 revétir
la livrée En Voyage... mais en recevant le préfixe 8, celui

de lactivité fle-de-France. Au total, 21 BB 17000 adoptent

la livrée a base de violet et de bleu. Quant a la BB 17029,
premiére machine a recevoir la livrée béton, elle conserve
cette derniére jusqu’a sa radiation le 31 janvier 2014.

(8 septembre a 8h54),1a BB 17055 entre
en gare St-Lazare. Et puis, la série 17000
fait de larésistance dans d’autres zones
d’utilisation: plus d'une vingtaine de
BB 17000 restent encore aux effectifs
dela SNCF en cette fin d’année 2016. m

En 1996, au heurtoir de Paris-St-Lazare, la

BB 17016 en livrée béton est préte au départ

avec une VB2N en réversibilité.
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« L@s porraits du rail

Le ZZ 13 en état «service régulier». Toiture n

Decauville s’essaie sur le Nord

Texte: Frédéric Didelot

1932: AN 01 DE LAUTORAIL DIESEL

MODERNE ! Decauville répond a une commande
du Nord en étudiant deux unités a moteur
Saurer et transmission mécanique.

n 1932, le réseau
du Nord lance un
grand programme
d’expérimenta-
tion des diffé-
rentes solutions
techniques pouvant étre appliquées
aux automotrices, selon la dénomina-
tion alors en vigueur pour désigner
les autorails. Plusieurs constructeurs
sont sollicités, avec des moteurs (Saurer, MAN,
CLM...) et des transmissions (mécanique, élec-
tromécanique ou électrique) différents. Le but
recherché est de définir le meilleur compromis
pour assurer des services accélérés avec des
arréts fréquents sur des lignes secondaires, afin
d’éliminer au meilleur cofit la traction vapeur.
Les tests portent aussi sur les circulations en
couplage entre automotrices d’'un méme type
ou en fonction des diverses configurations
possibles.

ZZ 13 et 14, deux automotrices a
transmission mécanique pour le Nord
Deux autorails de 260 ch a transmission
mécanique, numérotés ZZ 13 et 14, sont com-
mandés dans ce cadre a la Société Nouvelle
des Etablissements Decauville Ainé. Le groupe
motopropulseur Saurer BXD, a 6 cylindres et

32 - ferrovissime

développant 130 ch a 1500 tr/mn, est solidaire
dubogie. Cette conception, également choisie
par De Dietrich pour son prototype 210 ch,
présente ’avantage de limiter fortement les
vibrations dans la caisse et de faciliter 'échange
standard en soulevant ’extrémité de la caisse.
La transmission d’origine SLM-Winterthur est
mécanique, avec une boite de vitesses a quatre
rapports. Le refroidissement des moteurs s’ef-
fectue par le biais de deux radiateurs proémi-
nents positionnés en toiture, en complément
aux deux placés sur les c6tés latéraux du capot
protégeant le moteur.

L’ensemble de I’ossature de ’automotrice
esten acier au chrome-molybdeéne, les assem-
blages étant réalisés a la soudure électrique.
Pour limiter la masse, le chéssis est composé
de deux longerons entretoisés sur lesquels
sont fixés des montants verticaux servant de
structure pour les faces latérales. Celles-ci sont
constituées d’acier au chrome-molybdéne en
partie basse en dessous des baies, et de du-
ralumin au-dessus tout comme la toiture. Le

© DR/PHOTOTHFQ[JE LR PRESSE
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« LE GROUPE MOTOPROPULSEUR, SOLIDAIRE DU BOGIE,
PRESENTE LAVANTAGE DE LIMITER FORTEMENT LES
VIBRATIONS DANS LA CAISSE »

plancher est en duralumin recouvert de liege
et d’'un linoléum.

Leur courte carriére se termine
en Allemagne

Le poste de conduite comporte une grande
baie frontale et est situé en retrait du moteur,
qui est protégé par un capot amovible. Un
attelage Willison et deux pare-chocs a lames
flexibles sont fixés directement sur la traverse
du bogie.

L’acces pour les voyageurs s’effectue par deux
portes centrales a deux vantaux coulissants,
donnant acces a deux compartiments de 34 et
24 places. Les banquettes a deux ou trois places
sont recouvertes de moleskine, une garniture
amovible spécifique du dossier en tissu au cro-
chet avec un large marquage NORD pouvant
étre installée pour les voyageurs de 2¢ classe.

Un fourgon de 9 m?, un compartiment postal et
un WC complétent 'aménagement intérieur.
Le chauffage s’effectue par la circulation des
gaz d’échappement dans des tubes a ailettes
situés dans les parois de la caisse.

Ces deux autorails recoivent la livrée Nord a
base de vert foncé avec les faces frontales gris
argent. Ils sont affectés au centre autorails de
Compiegne et utilisés avec les autres prototypes
du Nord sur les lignes de I’étoile compiégnoise,
en particulier vers Pierrefonds de 1934 a 1939.
Mis a I’arrét faute de carburant pendant la
deuxieme guerre mondiale, ils sont vendus
en 1944 au réseau secondaire allemand du
Kahlgrund Eisenbahn, situé a une trentaine
de kilometres a I’est de Francfort sur le Main.
Ils circulent sur cette ligne de 23 km - desser-
vie aujourd’hui a cadence horaire - jusqu’au
début des années 1950. m

™

Présentation officielle
du ZZ 14 Nord en gare
de Pierrefonds, devant
les prototypes ADN et
Renault VH. La toiture
des autorails est

gris métal immaculé
(méme les pots
d’échappement!) et les
faces frontales n’ont
pas encore été traitées
en gris argent.
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les années 1950 en tractant une remorgue Verney.

Non, ce n’est pas l'ancétre du TGV mais l'un des XDC 1100 assurant un service ouvrier sur le réseau SMN dans

L/ T T,

L F

Deux autorails profilés pour I'Etat

n 1935, le réseau de I’Etat passe commande

a Decauville de deux autorails dérivés de

ceux acquis par la Compagnie du Nord.

Les principes généraux de construction
sont reconduits, la puissance de chacun des
deux moteurs Saurer BXD atteignant désormais
150 ch. Les portes d’acces centrales sont rem-
placées par quatre portes battantes a proximité
des cabines de conduite.

Laménagement intérieur est constitué de
banquettes a deux sieges, recouvertes de tissu,
ce qui est rare pour des dessertes omnibus a
courte distance. Les capots recouvrant les mo-
teurs adoptent un profil tres aérodynamique qui
peut faire penser au TGV, tandis que les cabines
de conduite sont également redessinées avec
deux grandes baies vitrées profilées.

Mutés au Sud-Est puis sur
un réseau industriel

Livrés en 1937, ces deux autorails, numérotés
ZZy 25101 et 25102, sont affectés au centre auto-
rails de Versailles-Matelots ot ils assurent des
services omnibus vers Dreux et Epone-Méziéres.
En 1938, ils recoivent un nouveau systéme de
freinage NR comportant deux sabots a deux
semelles, qui sera ensuite utilisé sur les autorails
Decauville a transmission électrique. La SNCF
les renumérote 3ZZ DC 1101 et 2. En 1940, ils
sont mutés administrativement sur la région
Sud-Est ou ils sont garés sans emploi faute de
carburant. Vers 1947, devenus XDC 1101 et 2,
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ils sont affectés a Besancon et circulent sur les
lignes du Jura, en particulier jusqu’a Morez ot
leur puissance est bien utile dans les rampes de
25 et 30 °/°°. I1s sont finalement radiés en 1951,
puis vendus a la Société Métallurgique de Nor-
mandie (SMN) qui les utilise durant les années
1950 pour le ramassage de son personnel sur
les lignes de son réseau autour de Caen, avant
d’étre remplacés par des rames tractées. m

= FIN DF SERVICE A LA SMN -

La SMN (Société Métallurgique de Normandie) était une
importante entreprise basée a Mondeville qui a fermé en 1993,
victime de la crise de la sidérurgie francaise. Produisant de l'acier,
elle exploitait un chemin de fer industriel privé entre l'usine et les
mines du sud de Caen. La voie normale, en site propre, longue

de 29 km, ouvre en 1920. Les vastes installations ferroviaires

se développent en méme temps que l'usine. Au plus fort de la
production d’acier, ce réseau privé, employant 300 cheminots,
exploite 132 km de voies ferrées gérées par trois postes de type
PRS. Utilisant 40 locomotives a vapeur (dont des 150 X et une
150 'Y «prises de guerre» achetées directement aux Domaines)

et 450 wagons, ce réseau atteint un trafic interne de cing millions
de tonnes par an. Les autorails Decauville assurent notamment

le transport des ouvriers de Potigny. A certains moments, ils
tractent une remorque ex-autorails Verney SCF démotorisés,

dont 'accés est réservé aux filles de 'école d’apprentissage.
Jehan-Hubert Lavie




Avec les Nez de cochon,

o~

Congu dés lorigine

pour tracter, cet
XDC 2000 est
attelé, en gare de
Briangon, a une
remorque issue
d’un autorail
démotorisé hérité
du Concours PLM
de 1931.

Decauville entre

aillés pour les lignes difficiles des Alpes, c’est

avec cette premiere série a transmission élec-

trique livrée au PLM que Decauville se forge

une réputation de constructeur d’autorails
puissants et fiables. Les deux longs capots montés
sur ces engins leur valent un surnom passé a la
postérité: «Nez de cochon»!

Parmi les engins testés lors d'un «concours-auto-
rails» lancé parle PLM, les deux prototypes Berliet
RBD 250, immatriculés ZZ M 1 et 2 par le PLM et
livrés en mai 1935, se distinguent des autres par
leur transmission électrique. Dotés de deux mo-
teurs Diesel de 125 ch disposés en paralléle, reliés
au chassis par des silentblocs, ils entrainent une
génératrice principale et une génératrice auxiliaire
qui alimentent des moteurs électriques suspen-
dus par le nez et autoventilés. Méme si des pertes
importantes entachent le rendement de cette
transmission électrique, elle facilite grandement
lamarche en unité multiple car les difficultés liées
alasynchronisation des moteurs et des passages de
vitesse disparaissent. En outre, les vibrations dans
la caisse sont réduites en I'absence d’organes de
transmission mécanique et les démarrages se font
sans a-coup grace a une courbe de puissance régu-
liére. Les bonsrésultats obtenus avec les prototypes,

<

-
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tlans histoire

endépitdelamasse élevée de cette transmission et
de la puissance limitée des moteurs, conduisentle
PLM a commander4 autorails-fourgons ZZDM 101
a104 pour des relations de messagerie entre Lyon
et Grenoble, puis 14 autorails-voyageurs supplé-
mentaires ZZM 201 a 214, futurs X BE 3001 a3014.

Le PLM est convaincu par Decauville

En paralléle a ce concours-autorails, le PLM ef-
fectue en 1935 des essais avec un des deux autorails
Decauville ZZ 13 et 14 de 260 ch de la Compagnie
duNord, afin dele tester surles longues rampes de
15°/°° delaligne des Alpes entre Grenoble, Veynes et
Marseille. En effet, les Michelines type 21 a 56 places,
destinées a cet axe, ne répondent qu'imparfaite-
ment aux besoins de I'exploitation, car bien que
puissantes et confortables, elles ne peuvent pas
tracter de remorques. Les bons résultats obtenus
avec ce matériel Decauville conduisent le PLM a
commander9autorails de série, mais en demandant
a ce constructeur de recourir a une transmission
électrique comme sur les autorails Berliet. A la dif-
férence des pratiques des autres compagnies qui
préfereront recourir a une transmission mécanique,
le PLM choisitla transmission électrique en mettant
en avant sa souplesse et sa progressivité. ~ »»»
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Les portraits du rail

Dans l'immédiat

aprés-guerre,

un XDC 2000

évolue en gare
de Briancon.

OERLIKON

ey B St o,

SOCIETE OERLIkON

15, Rue ds Milan, PARIS {9}

Usines a Ornans (Doubs)

Locomatives, Aupgen

F. o Hres dhectrigees o

b gues, etc. Torbimes & ilwo ”;:«muwl
et teurs e

MY SreC ot owy

© OERLIKON/COLL. MICHEL LAVERTY

A LA DIFFERENCE DES AUTRES COMPAGNIES QUI
PREFERENT RECOURIR A UNE TRANSMISSION MECANIQUE,
LE PLM CHOISIT LA TRANSMISSION ELECTRIQUE

T

ressortsalame et deressorts en hélice, la suspension Le ZZ P 4 dans sa

»»> Lesprincipes de construction de ces 9 autorails
sont ceux desZZ 13 et 14 de la Compagnie du Nord.

Le chassis est composé de deux longerons reliés
par des traverses et des croisillons, sur lesquels
sont fixées les parois. Le pavillon assure la rigidi-
té en partie haute. La structure extérieure est en
acier au chrome molybdene dont les pieces sont
soudées électriquement. Pour limiter la masse, le
revétement intérieur est en almasilicium, un al-
liage d’aluminium, de magnésium et de silicium,
employé al’époque pourles profilés architecturaux
et décoratifs.

Les Decauville PLM sont dérivés
des Decauville du Nord

Comme sur les autorails Nord, chaque bogie
recoit un moteur Diesel, mais bien plus puissant:
il s’agit maintenant de V12 Saurer BZD de 300 ch
a1500t/mn, la course atteignant 180 mm avec un
alésage de 130 mm. Le sens de rotation des moteurs
estantihoraire. La génératrice principale Oerlikon
GP44 est accouplée en direct sur le moteur Diesel.
Chaque essieu recoit un moteur de traction Oerli-
kon EM24C, autoventilé et suspendu parle nez, qui
est relié a la génératrice par des engrenages avec
un rapport 1/4,64. Les deux moteurs électriques
de traction de chaque bogie sont couplés en série.

Encas d’avarie, un bogie peut étre isolé, 'autorail
pouvant toutefois continuer a circuler a demi-puis-
sance. ensemble moteur et transmission est relié
aux deux longerons du bogie par une suspension
élastique. Les essieux bénéficient de boites arouleaux
SKEF, la liaison avec le chassis du bogie s’effectuant
parquatreressortsalamesavecsilentblocs. La caisse
repose surla traverse danseuse des bogies. Abase de
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initiale se révele trop souple et doit étre modifiée
pouraméliorer le confort des voyageurs sur le tracé

sinueux de la ligne des Alpes.
Des commandes rappellant les locomotives
diesel a transmission électrique

Lelancement du moteur Diesel s’effectue parla
génératrice principale, qui assure le role de démar-
reur, mais en étantalimentée par des batteries SAFT.
Lemoteur Diesel entraine la génératrice principale
selon trois régimes fixes, le conducteur disposant
deonze crans (0: démarrage; 1a3:600 tr/mn;42a6:
1200trfmn;7a10:1500 tt/mn) pour adapter I'effort
de traction en fonction du profil et de la vitesse a
atteindre. Le changement de sens est commandé
par une manette permettant I'inversion du sens
du courant continu. Le carburant est stocké dans
deux réservoirs de 300 1.

Compte tenu des longues pentes, le systéme de
freinage comporte deux niveaux: le ralentissement
s’effectue par des sabots (un par roue, en contact
avec le bandage), tandis que le stationnement est
assuré par des machoires appuyant surles tambours
desroues.La commande du freinage modérable au
serrage et au desserrage s’effectue par un robinet
direct WS, lequel permet aussi d’actionner le frei-
nage d’une remorque. En complément, un frein a
main est constitué de cables et tringleries.

L’air comprimé nécessaire au fonctionnement
del’autorail est fourni par trois compresseurs, 'un
étant entrainé parun moteur électrique spécifique,
les deux autres par les moteurs Diesel. L'alimenta-
tion électrique est fournie parla génératrice secon-
daire qui débite du 120 V et permet d’alimenter

livrée gris et bleu
d’origine du PLM.
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PLM 1936

Cette livrée a été portée jusqu’aux années d’aprés guerre. Le sigle PLM «Mer et Montagne» avait alors été remplacé par SNCF.

ZZDC 2001

BNCF 16

La livrée SNCF gris perle et rouge rubis est appliquée a partir de 1947.

en 72 V I’éclairage intérieur constitué de lampes
aincandescence.

Ala différence des autorails Nord, les tampons
et attelages sont du type standard a tendeur. Les
autorails Decauville du PLM peuvent ainsi circuler
en jumelage avec un autre autorail (un conducteur
par autorail) et/ou remorquer une voiture du parc
voyageurs ou un wagon marchandises du régime
GV (Grande Vitesse, ultérieurement messageries).
Gracealeur puissance de 600 ch, ils peuvent tracter
une remorque de 25 t a 65 km/h en rampe de 25
pour mille. Le PLM commande d’ailleurs a Decau-
ville des remorques spécifiques (matériel étudié
dans Ferrovissime n°65).

Les Decauville PLM sont surnommeés
Nez de cochon

Lallure générale de ces autorails PLM, livrés en
1936/7 et immatriculés LM ZZ P 1 a9, est proche
de celle des autorails Nord, les capots moteurs de-
meurant surbaissés mais étant moins anguleux. Ce
sont ces nezronds qui ont forgé le sobriquet de Nez
de cochon. Leur groupe motopropulseur Saurer est
solidaire du bogie. Cette conception, découlantdu
milieuautomobile et également choisie par De Die-
trich pour son prototype 210 ch, présente'avantage
de limiter fortement les vibrations dans la caisse
et de faciliter 'échange standard en soulevant I'ex-
trémité de la caisse.

Lerefroidissement des moteurs s’effectue grace
a des grilles de ventilation sur les c6tés latéraux
du capot, mais surtout au travers de volumineux
radiateurs situés en toiture au-dessus des cabines
de conduite. Par rapport aux Decauville du Nord,

ils disposent d'un carénage aérodynamique. Enfin,
les baies des cabines de conduite évoluent, avec
désormais trois vitres a la place d’'une grande vitre
centrale panoramique.

L’accés aux deux compartiments voyageurs s’ef*
fectue par deux portes décentrées a deux vantaux
coulissants et conjugués. Le compartiment a classes
communes 1%/2¢ comporte 16 places a quatre places
de frontetdispose d*un acces vers le compartiment
bagages d'une surface de 8 m* Le compartiment
3¢ classe dispose de 46 places a cinq places de front,
la banquette située contre la cabine de conduite
ayant cinq places d’'un seul tenant. Le WC-toilette
est accessible directement depuis la plate-forme,
qui comporte en outre quatre strapontins.

IIs circulent en état d’origine aprés-guerre

Le chauffage des espaces intérieurs est assu-
1é par les gaz d’échappement des moteurs, qui
circulent dans des tubes a ailettes positionnés
dans les parois de la caisse. Il est complété par
desradiateurs électriques situés sous les sieges et
alimentés par les génératrices principales lorsque
les moteurs Diesel tournent au ralenti. Cependant,
ce systeme se révéle rapidement insuffisant, en
particulier dans les pentes. Et puis, le chauffage par
gaz d’échappement, dangereux pour les voyageurs
en cas de fuites dans la tuyauterie, est interdit. Si
bien que le circuit de chauffage est modifié avant
le second conflit mondial, le fluide caloporteur
initial étant remplacé parI’eau de refroidissement
des moteurs Diesel qui alimente deux aérothermes
dans chaque compartiment voyageurs et un dans
chaque cabine de conduite. m
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Neufs ou transformes,

tes montagnards emhlematiques

lors que les premiers ZZ P 1a 9 sont a peine

en service, le PLM commande une seconde

série de dix autorails supplémentaires des

1936. Plusieurs modifications importantes
sont apportées sur les principes de construction
pour corriger certains défauts.

Bénéficiant d’améliorations notables, la
seconde série d’autorails Decauville, mise
en service apres la guerre et immatriculée X
DC 2100, adopte une esthétique fondamenta-
lement différente.

La plus importante modification concerne les
groupes motopropulseurs qui ne sont plus posi-
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tionnés sur les bogies, mais qui sont désormais
placés transversalement dansla caisse derriére
les postes de conduite. Le but est double : d'une
part, en reportant le moteur dans la caisse, le
bogie est notablement allégé, ce qui améliore
la tenue de voie ; d’autre part, le moteur Diesel
ne subit plus directement les sollicitations de la
voie, améliorant ainsi sa tenue dans le temps et
il est mieux protégé en cas de choc frontal. Pour
faciliter leur maintenance, uningénieux systéme
de galets est positionné sur le sol, permettant de
les faire sortir latéralement a travers un panneau
amovible de la caisse.
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Un nouveau bogie est étudié

Compte tenu de la modification de la répar-
tition des masses, un nouveau bogie est étudié,
portant dans la nomenclature unifiée SNCF le
numéro Y101. La suspension primaire est as-
surée par quatre ressorts a lame par bogie, la
suspension secondaire par huit ressorts com-
binés en hélice lesquels prennent appui sur la
traverse danseuse sur laquelle repose la caisse.
Trois amortisseurs hydrauliques sont installés
en plus, un transversal et deux horizontaux par
bogie, pour mieux controler les mouvements
verticaux et les déplacements de la traverse dan-
seuse. En outre, les roues élastiques initiales sont
remplacées par des roues monobloc.

Grace a ces modifications, le roulement de
cette seconde série d’autorails Decauville d’ori-
gine PLM s’améliore notablement sur les voies

Vieille photo de famille : au milieu
des années 1950, cet X 52100
Decauville tracte une remorque
Decauville XR 6000 dont on
remarque ses extrémités bhiseautées
qui ne peuvent étre confondues
avec celles d’une XR unifiée.

« LE ROULEMENT DE CETTE
SECONDE SERIE S’AMELIORE
NOTABLEMENT SUR

LES VOIES SINUEUSES »

En 1972, passant
a Saint-Egréve, cet
X 52100 assure un
Valence/Genéve.

sinueuses, entrainant une meilleure perception
du confort par les voyageurs.

Le freinage fait aussi'objet d'une évolution:
la commande du frein direct s’effectue toujours
parunrobinet WS, le frein automatique par un
robinet n° 6, avec dans les deux cas une seule
poignée amovible par autorail. Les freins a tam-
bour sont remplacés par des freins a sabots de
type NR, avec deux sabots par roue, chaque sabot
comportant une semelle en fonte et une semelle
en amiante.

Le systéme de refroidissement est reva
Le systéme de refroidissement est également
revu: il est reporté des capots latéraux vers la
toiture ou sont positionnés, au-dessus de chaque
cabine de conduite, quatre radiateurs de pavil-
lon, disposant d’une ventilation forcée »»»

ferrovissime - 39

© WILLIAM LACHENAL



b

Les portraits du rail

'_," .‘ Pt Y

Cette composition X 52005 + 2 XR 8200 + X 5

»»» directement actionnée par les moteurs.
Cette nouvelle configuration améliore notable-
ment leur refroidissement, en particulier dans
les rampes ot les moteurs sont le plus sollicités
et ou l’auto-ventilation se révele insuffisante.

Le chauffage des compartiments voyageurs
bénéficie duretour d’expérience de la premiere
série: il s’effectue en utilisant I’eau chaude pro-
venant du circuit de refroidissement des moteurs,
dont les calories sont diffusées par deux circuits
(un par moteur) dans des aérothermes: un dans
chaque cabine de conduite, deux dans chaque
compartiment qui sont positionnés sous les
sieges et qui alimentent des diffuseurs d’air le
long des parois latérales. La ventilation s’effec-
tue par les six baies ouvrantes c6té gauche, par
un souffleur dans le cabinet-toilette et par huit
aspirateurs statiques sur le pavillon.

Le réchauffage du combustible et le préchauf-
fage de I’eau des radiateurs devient désormais
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2101 stationne en gare de Vif en juin 1973.

possible grace a des résistances électriques. La
contenance des deux réservoirs de carburant
est portée a 350 1.

Les capots disparaissent, 1a premiére
série est reconstruite

En supprimant les capots, la silhouette de I'au-
torail évolue fortement. Bien que la longueur
reste la méme (23,200 m), les capots d’extrémi-
té protégeant les moteurs, qui justifiaient leur
surnom de Nez de cochon, sont devenus inutiles
et disparaissent, permettant d’améliorer la vue
pour le conducteur sur la voie et ses abords. La
forme de la toiture évolue aussi, grace a un caré-
nage permettant de donner a cette seconde série
un profil plus aérodynamique et moderne. Plus
anecdotique, les portes a deux vantaux coulis-
sants sont remplacées par des portes battantes.

L’inconfort notoire des autorails de la pre-
miere série, alors qu’ils sont puissants et »»»

e R
© WILLIAM LAC
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A la fin des années 1950, cet X 52000 tracte une XR 7800 grand fourgon sur la ligne de Maurienne alors électrifiée par 3¢ rail 1500 V.

= GOMMENT DISTINGUER UN X 82100
ETUN X 52000 MODERNISE ? -

L'esthétique des deux séries devient presque
similaire: les seules différences visibles
extérieurement portent sur le dessin des grilles
de ventilation latérales (base plus pointue pour
les 52000), la présence d’une grille en position
frontale dans le galbe de la toiture des 52100,
le report des avertisseurs situés sur le toit vers
le galbe de la toiture, les vitres latérales des
compartiments moteurs qui ont une séparation
verticale sur les 52000 et horizontale sur les
52100. En toiture, les engins reconstruits n’ont
pas d’aspirateurs d’air. L'entraxe des bogies est
revu, passant a 16,280 m, soit 10 cm de plus que
sur la deuxiéme série. La longueur de l'autorail
évolue de 23,200 métres a 24,000 métres.

LLIAM LACHENAL

Cet X 52000 a tmt créme qu1tte Grenoble en hiver 1971/72
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Fabuleuse ambiance sous la remise du Centre Autorails de Grenoble en 1972.

« EN REPORTANT LE MOTEUR DANS LA CAISSE, LE BOGIE
EST ALLEGE, CE QUI AMELIORE LA TENUE DE VOIE »

»»» donnent satisfaction sur les autres points,
incite la SNCF a les transformer profondément
lors de leur Grande Révision Générale (GRG)
dans les Ateliers du Matériel d’Oullins sur le
modele des autorails de la seconde sous-série.
L’objectif est d’'unifier au maximum ces deux
sous-séries, ce qui nécessite de reprendre en
particulier le chassis et la caisse, qui perd ses
extrémités proéminentes. Les cabines sont inté-
gralement reconstruites, de fagon a permettre
le report des groupes motopropulseurs et des
génératrices derriere la cabine de conduite.
Ceux-ci sont donc séparés des bogies et remontés
transversalement sur le chdssis, moyennant
un renfort de sa structure.

La puissance gagne 40 ch

Les moteurs Saurer de type BZD sont remplacés
par des BZDS type B, qui conservent leurs 12 cy-
lindres en V, mais avec un alésage porté de 134
a 140 mm, la puissance étant désormais réglée
a 320 ch contre 300 avant modernisation. Les
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génératrices Oerlikon type B44 sont conservées
car suffisamment dimensionnées pour absorber
ce surcroit de puissance. Les roues d’origine sont
remplacées par des roues monobloc a alésage

© WILLIAM LACHENAL

Dans les années
1970, I’X 52008
stationne en gare
d’Annecy.

conique en acier SR. Le freinage est modifié éga-

lement, avec application du frein autorégulé NR.
Bien que débarrassés de leurs moteurs, la

masse des bogies reste plus élevée sur les autorails

modernisés X DC 2000,
renumérotés X 52000 en
1966, que sur les X DC
2100 - devenus X 52100.
En effet, les bogies des
52000 pesent 6,78 t contre
5,75 tpourles 52100 -ran-
con de leur construction
initiale en acier Martin au
lieu de I’acier au chrome
molybdéne. Au final, la
masse totale s’éleve 446t,
contre 41 t avant transfor-
mation. m

- LES LIVREES DES X 52100
ET DES 52000 MODERNISES =

D’abord peintes en rouge rubis et
gris perle, les deux séries passent
progressivement au rouge vermillon
et créme a partir de la moitié des
années 1950. A partir de 1969, un
grand nombre d’unités voient leur

toiture repeinte en rouge vermillon.
Jehan-Hubert Lavie
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4. Une carriere
g8 exclusivement alpine

esZZP1a9sontréceptionnés parle PLM en

19367 et livrés au centre-autorails de Gre-

noble qui avait ouvert en juillet 1935. Le choix

de ce dépot est motivé par la présence des
autorails Berliet a transmission électrique (proto-
types ZZM 1 et 2, autorails-fourgons ZZDM 101 a
104) quiy sont déja affectés et qui sont essentiel-
lement utilisés sur Lyon/Grenoble. Les Decauville,
deux fois plus puissants, sont destinés a assurer la
reléve des Michelines type 23 a 56 places a moteur
essence (ZZ R 1 et 6) introduites a I'été 1936 sur
laligne des Alpes et qui sont aussitot transférées
a Besangon. IIs sont en charge des omnibus sur
Grenoble/Vif, Grenoble/Monestier-de-Clermont,
Grenoble/Veynes, Veynes/Marseille, ce qui per-
met de supprimer plusieurs trains a vapeur. En
outre, ils assurent I'express Grenoble/Digne qui
donne la correspondance a un autorail pour Nice
circulant sur la voie métrique de la Compagnie
des Chemins de fer de Provence. Cet express ne
circule pas durant I'hiver 1937/8, ce qui permet
aux Decauville d’étre titulaires d’autres omnibus
et semi-directs entre Grenoble, Vif et Veynes. Ils
continuent a remorquer des voitures du parc
voyageurs, a essieux ou a bogies, parfois des
petits autorails anciens démotorisés, mais aus-
si les huit remorques RZ DC 6000 construites
également par Decauville, affectées a la région
Sud-Est et livrées en 1939/40. Conséquence de la
création de la SNCF, la série est renumérotée [5]
Z7.DC 2001 a 2009.

Au chémage durant I'occupation
allemande

Durant la seconde guerre mondiale, les neuf
autorails de la premiére série sont arrétés, faute
de carburant disponible, et demeurent stationnés
aGrenoble. A partir de septembre 1944, le retour
des approvisionnements en produits pétroliers
leur permet de reprendre du service, dans un pre-
mier temps sur laligne de lavallée duRhone »»»

> Pour en savoir plus <

Le n°65 de Ferrovissime a présenté un dossier
Portrait du rail consacré aux remorques d’autorails
Decauville (XR 6000 et XR 7200), de méme qu’aux

remorques unifiées qui en sont dérivées.
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 RECAPITULA

Effectif 2 2 9 8 10
Mise en service 1934 1937 1936-37 1953 1945-46
-PLM:ZZP1a9 -XDC2001a8 -72DC2101a10
Numérotation Zz'igr g;m Etl ?;3 722%/223 é 01 11 gtl 5 19%.0[?]3292 DC 1962 aX8 52001 1947 :—;\ X1 gc 2101
: s -1947: X DC2001 -1966: X A}BDPi -1966: X :L\BDPi
a9 5200138 52101a10
Longueur 21,590 m 23,600 m 23,200 m 24,000 m 23,200m
Largeur 2,850 m 2,924 m 2,924 m 2,920 m
Hauteur 3,230m 3,132m /3,503 m ? 3,401 m 3,401 m
Entraxe des bogies 13,600 m 19,562 m 15,500 m 16,280 m 16,180 m
Attelage Willison Willison Allégé avec tampons etAétteann('jnSst etAétteannﬂglcj)Ls
Places 1/2 2434 56 16/ 46 16 /46 16 /46
wC 1 1 1 1 1
gg;“t;’fggeg';tges 9m? ? g m 75m 75m
Chauffage Gaz d'échappement ! d’écha(:;)zement ssngeﬂf(;ﬁfgﬁ:ur ssgﬁjeﬂft;ﬁfﬁggur
otetocts ST e R Mimes e
Moteurs 2 Saurer BXD 2 Saurer BXD 2 Saurer BZD 2 Saurer BZDS-B 2 Saurer BZD puis BZDS
Puissance 2x130¢ch 2x150 ch 2x300ch 2x320ch 2x320ch
Vitesse 100 km/h 120 km/h 110 km/h 110 km/h 110 km/h
y:ﬁ:rﬁﬂ :rdre 29t 2777t 41t 46t 41t
Radiation 1939 1951 1970-73 1970-73 1968-73

 DES TOURNEES LOINTAINES » -

Cette photo, prise le 12 avril 1969, montre
l'autorail Rapide GH Grenoble/Narbonne
démarrant de Nimes. Il est composé d’une
Caravelle, d’un autorail Decauville et d’une
remorque unifiée. Lengagement sur ce
train d’un X 52100, limité a 110 km/h, est
a priori exceptionnel. En effet, cette vitesse
limite n’est pas compatible avec I'horaire
de ce train, qui relie notamment Valence a
Avignon (124,4 km) en 1h11, a 105,1 km/h.
Mais a 'époque, lors de pointes, ces
autorails peuvent étre engagés en renfort
sur de longs parcours qui les emmeénent
loin de leur point d’attache. D’autre

part, ils peuvent assurer des circulations
spéciales pour acheminer des groupes.

© THIERRY PORCHER

46 - ferrovissime



=5

© YVES BRONCARD

Le viaduc des Fauries au lieu-dit “les Lussettes” sur la commune de Lus-la-Croix-Haute (ligne des Alpes Grenoble/Veynes)... Un paysage pour
inspirer les modélistes qui disposent des Decauville au 1/87 en maquettes statiques Atlas ou en modéles artisanaux de Dutdut...

« A PARTIR DE 1951, LES DECAUVILLE COMMENCENT

A SUBIR LA CONCURRENCE DES X 2400 »

»»> entre Lyon et Marseille, en étant accouplés a
une ou deux remorques. Ces trains sont réservés
aux autorités militaires et issues de la Résistance.
Aufuretamesure durétablissement des relations
ferroviaires, les autorails Decauville de la premiére
série sont repositionnés surl’ensemble del’étoile de
Grenoble, vers Chambéry, Lyon, Valence, et Veynes.
A I’été 1945, ils assurent un aller-retour express
sur les relations Grenoble/Marseille, Marseille/
Digne, Marseille/Aix-en-Provence, Livron/Gap. En
complément, ils sont employés sur des omnibus
Grenoble/Vif, Grenoble/Veynes, Livron/Veynes,
Veynes/Briancon, Veynes/Digne et Veynes/Marseille.
En parallele, la construction de la seconde série,
qui avait débuté en 1939 alors que la commande
avait été passée par le PLM avant la création de
la SNCF, reprend avec des livraisons en 1945/6.
Ces engins recoivent directement la numérota-
tion [5] ZZ DC 2101 a 2110. Grace a cet effectif
supplémentaire, basé également a Grenoble, les
Decauville s’arrogent en plus deux Grenoble/Vif,
deux Grenoble/Briancon, un Grenoble/Digne, un
Marseille/Digne et un Marseille/Briancon.

Les Decauville permettent d’éliminer
les trains MV

Deux accidents trés graves survenus dans
I'immédiat aprés-guerre entrainent la destruc-
tion de deux autorails: le ZZDC 2009 a Romans
en 1945 etle XDC 2107 en 1946 a proximité de

Veynes lors d*une collision avec une 5-242 TD sur
lavoie unique vers Briancon. Les Decauville de
la premiere série sont renumérotés X DC 2001
a2009 en 1947.

Ramené a 17 exemplaires, le parc des autorails
Decauville permet d’éliminer progressivement
les trains marchandises-voyageurs de 1’étoile de
Veynes et d’accélérer les marches. Les variations
de trafic sont absorbées en ajoutant 'une des cinq
remorques d’autorail Decauville affectées a Avignon
et Veynes, avant I'arrivée des remorques unifiées.
La suppression du Marseille/Digne en 1948 est
compensée parla création d'un Grenoble/Gap. »»»

55 ans avant le tram-train, c’est I'’X DC 2001 qui fréquente la gare de Lyon-Saint-
Paul avec une XR 7400 et une XR 7800.

© MICHEL LAVERTU
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Correspondance en gare de Digne entre un X DC 2100 SNCF et un Renault AB

- & o .

H a voie métrique des CP. Cette photo du début des années 1950

montre les teintes gris perle et rouge rubis de la livrée des X DC 2100 alors équipés d’une petite baie «romane» au centre de leurs baies frontales.

- e

Voila un convoi dont la composition semble improbable! Pourtant,
il est logique que, sur la Maurienne en 1967, une 1CC1 3800 passe
a Aiguebelle-La Chambre avec un X 52100 en véhicule et une XR
7800 vide de voyageurs.

ey . T

Composition X 52005 + deux remorques + X 52101 a Saint-
Georges-de-Commiers en juin 1973
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 LIGNES PARCOURUIES PAR LES X 52000/100

ey

{ "1 Albertville

Chambéryh
()

" Q:Avignon
Nimes 0.,__‘0-'

Tarascon
Montpellier g
% Aix-en-Provence
PLAETNY - O
F Marseille-
O Narbonne Saint-Charles
Légende
Lignes parcourues par les

autorails Decauville
Lignes parcourues
occasionnellement

@ Grenoble Dépdt avec dates d'affectation

O Bourg-Saint-

Saint-André-le-Gaz ol
Saint-Rambert-d'Albon Q=" Modane
H (1936 & 1973)
Valence ¢f o Briancon

© VINCENT BABILOTTE
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Modane, le 9 avril 1968. Un X 52100 va assurer un omnibus vers Chambéry. Au fond, une locomotive électrique italienne.

«1964 MARQUE LE DEBUT DE LA FIN POUR LES DECAUVILLE,
AVEC L'IMMIXTION DES X 4500 QUI LEUR REPRENNENT UN
DES DEUX OMNIBUS VALENCE/VEYNE »

»»> Bien que tres puissants, les Decauville ne
sont pas les seuls a circuler sur la ligne des Alpes.
IIs cotoient les autorails Somua articulés ZZ D 101
a111 (futursXS1a11)etles Renault VH basés en
Avignon qui sont en charge de larelation Avignon/
Cavaillon/Pertuis/Digne. Les VH assurent aussi
quelques mouvements Valence/Veynes/Gap et
Grenoble/Veynes.

Un nouveau concurrent nommeé X 2400

A partir de 1951, les Decauville commencent
a subir la concurrence des X 2400 fraichement
livrés a Lyon-Vaise et a Marseille puis a Grenoble
en 1955. Bien que d’une puissance légerement
inférieure, les unifiés 600 ch (les dix derniers
—X2470a79-sont cependant équipés du méme
moteur Saurer BZDS type B de 320 ch) leur ra-
vissent les relations longue distance, a savoir les
deux express Marseille/Briancon, un Marseille/
Veynes, un Grenoble/Marseille et un Grenoble/

Digne. Leur niveau de confort est en effet meilleur
que celui des Decauville, en particulier en 1% cl.
Ces X 2400 permettent de réaliser les opérations
de GRG sur les huit exemplaires restant de la
premiere tranche sans affecter le service, mais
aussi de créer un Geneve/Digne a I'été 1953. Les
Decauville ne sont pas pour autant écartés tota-
lement de ces relations, car le parc des X 2400 est
restreint, ce qui conduit a assurer de nombreux
mouvements en jumelage entre ces deux séries,
le cas échéant en adjoignant une ou plusieurs
remorques.

Une seconde bréche intervient en 1954, avec
la livraison de plusieurs X 3800 Picasso a Mar-
seille qui reprennent aux Decauville les dessertes
omnibus Marseille/Digne et Veynes/Gap. En
contrepartie, les Decauville sont reportés sur des
mouvements Grenoble/Chambéry et Grenoble/
Rives/Beaurepaire/St-Rambert d’Albon, tout en
conservant I'intégralité des mouvements »»»
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Les Decauville
sur la Maurienne
Awtemps du'3¢ rail, la Maurignfie
disppsait dlun parc important

de locamotives électriques ..

spécifigues (voir Ferrovissime &\ . ...
n°84)mais pas d’automotrices. -
s It fallut doncy engager des
“autorails, tel.ce X'DC 2100 .4
*» @'lafin des années 1950.

© MICHEL LAVERTU

Attelé a une remorque unifiée, cet X 52000 passe a
Rolampont, entre Chaumont et Langres sur la ligne 4
de PEst, le 9 avril 19609. Circulation lointaine prévue
au roulement ? Plus stirement, Pune de ces circulations
spéciales dont nous vous parlons dans 'encadré p. 48.

= RADIATIONS -

*12/1968 : 52104

*12/1970 : 52001, 002, 003, »»» omnibus Gre-
004, 007,106, 108 noble/Veynes/Brian-
*5/1971: 52109 con et Valence/Livron/

* 8/1971: 52103, 110 Veynes.
Entre 1958 et 1962,

*1/1973 : 52005, 105
*11/1973 : 52006,
008, 101, 102

les X 2400 sont rem-
placés par des X 2800

plus puissants, ce qui

permet de renforcer

les compositions, les
825 ch pouvant remorquer deux XR contre une
seule pour les Decauville et X 2400. Pour autant,
les Decauville continuent a apporter un soutien
a ces nouveaux venus, en particulier lors des
pointes saisonnieres et I'été. En 1960, les X 4200
Panoramiques, eux aussi dotés d’une transmission
électrique, sont mis en service et éliminent définiti-
vement les Decauville de larelation Genéve/Digne.

Les Decauville deviennent
les X 52000[52100

Les Decauville bénéficient de larenumérotation
générale de 1962 et deviennent X 52001 a 9 pour
la premiére série et X 52101 a 10 pour la seconde
série. Bien que toujours trés fiables et puissants, les
Decauville sont désormais cantonnés aux relations
omnibus en raison de leuraménagement intérieur
devenu désuet. Ils perdent les rotations Grenoble/
Vif, victimes du développement du trafic routier.
Paradoxalement, leur domaine géographique
s’étend. Ils sont de nouveau présents sur Grenoble/
Lyon et Grenoble/Valence. Ils apparaissent sur les
itinéraires non électrifiés Bellegarde/Annemasse/
Evian, Chambéry/Albertville/Bourg-Saint-Maurice,
Albertville[Ugine/Annecy, tout en continuant a
assurer des mouvements Grenoble/Chambéry,
Grenoble/Veynes, Veynes/Valence, Valence/Die,
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Veynes/Briancon, Veynes/Marseille, Saint-Auban/
Digne. Ils sont également précieux sur la ligne
de la Maurienne, o ils reprennent les omnibus
Chambéry/Modane aux locomotives d’origine PLM
afin que celles-ci puissent se consacrer aux trains
de marchandises en plein développement. IIs as-
surent enfin quelques trains en correspondance
a Culoz vers Bellegarde voire Geneve.

Dernier train en 1973

1964 marque le début de la fin pour les De-
cauville, avec 'immixtion des X 4500 qui leur re-
prennent un des deux omnibus Valence/Veynes. Au
fildes services, la présence des EAD se renforce, alors
qu’ils sont plus poussifs que les Decauville, lesquels
sont de plus en plus cantonnés a des services en solo.
Une premiere radiation intervient en décembre
1968, suivie par sept autres en décembre 1970 puis
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trois a 1'été 1971. La fin des services omnibus sur
I’étoile de Veynes intervenue en 1972 entraine le
garage de plusieurs exemplaires. Finalement, les
six derniers autorails sont amortis en 1973. Pour
saluer leur retrait, 1'Association des Modélistes
Ferroviaires de Grenoble organise le 10juin 1973
un dernier train entre Grenoble et Saint-Georges-
de-Commiers, avecles X 52006 et 52101 encadrant
deuxremorques Decauville. Preuve de leur solidité,
tous ont parcouru chacun entre 2,5 et 3 millions
de km, sur des lignes a profil difficile, ce qui leur
vaudra le qualificatif d’increvables.
L’X 52103 est préservé de la destruction et
sauvegardé pour le Musée de Mulhouse. Remis
en état, il est régulierement présenté dans di-
verses expositions de matériel roulant, dont
trés récemment a I’exposition Grand Train au - -
dépodt de La Chapelle. m En mai 1963, ’X DC 2103 stationne a Lyon Perrache.

© MICHEL LAVERTU
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2 GBI de metier

COMMENT PROCEDE-T-ON

Sur l’embrahche

e conducteur, avec

l'aide d’un agent-for-

mation lorsque c'est

prévu, va donc vé-

rifier que les équi-
pements sont en état, et
comme dit le réglement
«quel que soit le temps
nécessaire pour faire 'essai de frein,
celui-ci doit toujours étre exécuté cor-
rectement méme s’il doit en résulter
unretard».

Rappelons que le frein d'un train
fonctionne grace a de I'air comprimé,
et que la CG (Conduite Générale) est
alimentée ala pression de 5 bars pour
assurer le desserrage. Lair alimentant
cette conduite est stocké dans les RP

SRR e QL
ment des carriéres d’Epiry-Mo

AUX ESSAIS DE FREIN ?

ntreuillon, Flavien Lefebvre vidange la CG de la rame de ballast
au cours d’un essai complet. Vendredi 6 avril 2012.

(Réservoirs Principaux) a une pres-
sion maximale de 9 bars. En plus de
la conduite de frein, cet air est utilisé
pour assurer les différentes servitudes
de la rame, portes et suspensions, et
sur la machine les différentes élec-
trovalves, les conduites de pantos, les
essuie-glaces, etc. Nous ne parlerons
pas du frein électrique, d’'une part
parce que tous les engins n’en sont

Avant de déplacer un engin qui vient d’étre préparé,
un train qui vient d’étre formé ou a été garé, il faut
s’assurer que ses freins fonctionnent.

Texte et photos: Sylvain Assez

pas équipés, d’autre part parce qu’il
aune fonction de maintien de vitesse
et de ralentissement, mais qu’il n'est
pas utilisé pour l'arrét.

11 existe deux types de frein a air

Surune locomotive, on dispose de
deux types de freins pneumatiques:
-lefrein direct, qui permet d'envoyerde
l'airdirectementdanslescylindres »»»
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Limmobilisation de cette rame de neuf voitures poussée par la BB 7247 est assurée a l'aide du FIEF, maintenant une pression d’un peu
plus de 3 bars au cylindre de frein du bogie situé sous la cabine de conduite de la B5uxh. Aprés la vidange de la CG pour l'essai de continuité,
Romain Caignol, conducteur a Dijon Ville, réalimente celle-ci a 5,4 bars pour commander le desserrage. Lundi 18 mars 2013.

»»> de frein, n’agissant de ce fait que

sur la locomotive elle-méme;

- le frein (continu) automatique, qui

agit sur 'ensemble de la rame remor-
quée viala CG.

Pour les automoteurs, automotrices
etrames réversibles, iln’ya pas de frein
direct, mais un FIEF (Frein d’Immobi-
lisation d’Essai de Frein) agissant sur
le véhicule de téte.

Le frein continu automatique agit sur
tous les véhicules normalement freinés
du train, et commande un freinage
automatique en cas de dépression dans
la CG, due soit a une commande du
conducteur, un automatisme, un signal
d’alarme ou une rupture d’attelage.

Certains matériels comme les
Z 8100/8400 ou 22500 par exemple
sont équipés d’'un frein a commande
purement électrique. Nous n'en par-
lerons donc pas.

Voyons d’abord ce que fait le conduc-
teur lors de la préparation de sa ma-
chine seule au dépot. Une fois les réser-
voirs principaux remplis, le conducteur
peut alimenter la conduite générale.
Attention, car I'alimentation a 5 bars
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entrainera une vidange des cylindres

defreinet, de ce fait, lamachine ne sera

plus freinée. Il faut donc I'immobiliser

au moyen du frein direct. Toutefois,
lorsqu’il est nécessaire de desserrer le

frein direct, il faut s’assurer de 'immo-
bilisation de lamachine, soit au moyen

dufrein a main pour les engins équipés,
soit a l'aide de cales.

Avant de quitter le dépot

Les essais au dépdt consistent a
s’assurer:
-deTétanchéité des équipements, avec
une fuite maximale de 0,3 bar a la
minute pourla CG, 0,150 bar pour les
RP et une variation de pression maxi-
male de 0,150 bar pour le RE (Réservoir
Egalisateur). Pour les étanchéités, le
conducteur commande la fonction
«neutre», c’est-a-dire qu’il coupe l'ali-
mentation de la CG parles RP, aucune
fuite n’étant de ce fait compensée. Par
contre, pour les variations de pression
duRE, il reste sur «marche» pour s’as-
surer quiln’ya pas deréalimentation;
- du fonctionnement du frein direct
et du frein automatique par observa-

tion de la déviation de l'aiguille des
manometres correspondants;
-dufonctionnement du BP-URG (Bouton
Poussoir d’Urgence) et, si elle existe,
dela position « serrage d'urgence » du
manipulateur de frein automatique, en
vérifiantlavidange franche et continue
delaCG.

Pour une automotrice ou un auto-
moteur, les principes sont les mémes.

La mise en téte du train
Préparée, notre locomotive est al-
lée se mettre en téte de son train. Mais
1a, pas question de partir comme ¢a
une fois l'attelage effectué, un nou-
vel essai de frein s'impose. Comme
énoncé ci-avant, la CG est alimentée
a une pression de régime de 5 bars.
Mais, lors d’'une mise en téte, le
conducteur alimente celle-ci en sur-
charge, c’est-a-dire a une pression de
5,4 bars. Pourquoi? Tout simplement
pour équilibrer les équipements de
frein de la rame avec ceux de la ma-
chine. Imaginons quun train arrive
avecune machine tarée a 5,1 bars, et
que le train soit repris par une »»»



Dans la cabine de conduite de cette voiture
Corail réversible B5 uxh, la surcharge est alimentée
a 5,4 bars en vue de l'essai de frein a venir.

Sur une rame TGV Sud-Est, la CG et le RE sont & 4 bars,
et la lampe témoin «neutre» est allumée. Le conducteur
effectue ses essais d’étanchéité. Janvier 2014.

= [EFAS, POUR LES TGV ET AUTOMOTELIRS -

Nous venons de voir les modalités
d’essai de frein avec une rame
remorquée, qui comme nous 'avons
vu requiert un agent au sol en plus du
conducteur. En ce qui concerne, les
automoteurs, automotrices et TGV,

la quasi-totalité du parc est équipée
de ’EFAS (Essai de Frein a Agent
Seul). C’est-a-dire que le conducteur
effectue l'essai de frein seul, sans
bouger de la cabine de conduite.
Pour cela, il sélectionne la fonction
«essai de frein» sur le SIAC (Systéme
Informatique d‘Aide a la Conduite)

pour les engins équipés, puis effectue
une dépression de 1 bar. Le serrage
lui est confirmé par un texte a l'écran.
Puis, il commande un desserrage, qui
lui est également indiqué de la méme
maniére. Pour les engins non équipés
du SIAC, c’est le basculement d’un
interrupteur aprés le serrage puis le
desserrage et 'allumage de lampes
de signalisation qui U'informent. En
cas d’anomalie, il applique le guide
de dépannage, qui peut 'amener

a vérifier le serrage/desserrage

en visitant le bogie concerné.

SUR UNE LOCOMOTIVE, ON DISPOSE DE
DEUX TYPES DE FREINS PNEUMATIQUES

Arrivée a Paris Gare de Lyon en provenance de Venise, la rame du 220 va étre

rapatriée a Villeneuve Prairie. La 36007 restant en véhicule en queue, Nicolas Motut
qui vient d’assurer la conduite depuis Dijon effectue l'essai de continuité avant
le départ pour Villeneuve. Mercredi 11 novembre 2015.
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La 186 164-0 est en téte du 42365 Valenton-Novara. En cabine, le conducteur vient de faire une dépression dans la CG. Pour cet
essai de frein complet, l'agent-formation vérifie le serrage de tous les véhicules, vidange la CG, puis une fois celle-ci réalimentée,
vérifie le desserrage de tous les véhicules et rend compte au conducteur. Mardi 21 avril 2015.

»»> autre tarée a 4,9 bars. Ces 0,2 bar
de différence peuvent entrainer un
mauvais desserrage de certains véhi-
cules, c’est donc pour cela qu’il faut
tout réétalonner avec la machine
titulaire. Une fois qu’il n’est plus
nécessaire d’utiliser la surcharge,
elle s’(limine en trois minutes pour
ramener la pression a 5 bars.

Nous allons voir qu’il existe quatre
essais de frein différents, et que cC’est
principalement le temps de station-
nement et certaines particularités
pour les trains de voyageurs, qui
déterminent le type d’essai a réali-
ser. Le conducteur ne sait pas de lui-
méme quel type d’essaiil va faire, cest
l'agent-formation quil'eninforme. En
effet, lui seul connaitles conditions de
formation et deréutilisation delarame.

Les quatre types d'essais de frein

Lessai de frein complet: réalisé
sur le lieu de départ du train, apres
formation de celui-ci ou stationne-
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ment de longue durée (supérieur a
8 heures pour un train de voyageurs
ou 24 heures pour les autres trains).
Une fois les équipements alimentés,
le conducteur s’assure de I'étanchéité
du circuit pneumatique. I1fait ensuite
une dépression de 1 bar, et informe
lagent-formation que les freins sont
serrés. Ce dernier vérifie le serrage
de tous les véhicules normalement
freinés (certains peuvent étre isolés),

etune fois en queue, vidange comple-
tement la CG. En cabine, le conduc-
teur s’assure que la chute dela CG est
franche et continue au manometre.
Une fois celle-ci a 0, il réalimente le
frein. En queue, 'agent-formation,
entendant l'air revenir, referme le
robinet d’arrét. I1 controle ensuite
le desserrage de tous les véhicules.
Pour une rame voyageurs, il faut en
plus controler la continuité de la CP

LA UFF, UN ESSAI DE FREIN (UE LE MEGAND REALISE SEUL -

Il existe aussi un autre essai de frein que le conducteur peut réaliser seul. Il
s'agit de la VFF (Vérification du Fonctionnement des Freins). Cette procédure
est appliquée suite a un incident, notamment lorsqu’il y a eu interruption de

la CG, volontaire ou non. Pour cela, le conducteur effectue une dépression

de 1 bar, se rend en queue en vérifiant le serrage des tous les véhicules,

puis vidange complétement la CG. Il remonte ensuite en téte, et contréle

que le manométre de celle-ci est bien a O. Par contre, il ne vérifie pas le
desserrage. Cette procédure est aussi utilisée par certaines EF (EF = entreprises
ferroviaires, entreprises privées assurant du fret) en remplacement de l'essai

de frein complet pour les trains de m

andises garés plus de 8 heures.
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Essai du BP-URG par coup de poing. Le conducteur controle son bon fonctionnement par observation du manomeétre CG qui
tombe & O et du maintien de la pression maximale au manométre des CF. Janvier 2014.

LE FREIN CONTINU AUTOMATIQUE AGIT SUR TOUS LES VEHICULES
NORMALEMENT FREINES DU TRAIN

(Conduite Principale). Une fois ses
controdles terminés, 'agent-formation
informe le conducteur de la validité
ou non de l'essai.

Lessai de continuité: réalisé si le
stationnement est inférieur aux délais
indiqués ci-dessus mais supérieur a
2 heures, lors d'une mise en téte dans
les mémes délais, ous’ilyaeuinterrup-
tion de la CG oude la CP pour retrait
ou adjonction de véhicules apres un
essaide frein. Son déroulement se fait
comme pour l'essai complet, sauf que
lagent-formation ne vérifie le serrage/
desserrage que du dernier véhicule.

Lessai de raccordement : effectué
si un échange de machine est fait
dans un délai de 2 heures. Une fois
le serrage effectué, 'agent-formation
vérifie le serrage/desserrage du pre-
mier véhicule. Toutefois, s’il s’agit
de la réutilisation d'une rame avec
le méme engin, cet essai n’est pas

AUCLME AMOMALLE M

UNE AMOMALIE EST

nécessaire, le conducteur vérifiant
seulement le fonctionnement des
freins par observation de ses mano-
metres. Cet essai ne se fait pas surun
train de voyageurs, du fait qu’il faut
toujours vérifier la continuité de la CP.

Lessai partiel: basé sur le méme
principe que I'essai complet dans sa ré-

Sur une rame

TGV 600, nous
observons a
l’écran du SIAC
les informations
de serrage de tous
les bogies, ceux
de la motrice 2
étant serrés par le
FIEF permettant
'immobilisation
de la rame lorsque
la CG esta 5 bars.
Septembre 2016.

alisation. Par contre, il est réalisé au
cours d'un remaniement du train
avec vérification du serrage/desser-
rage uniquement sur les véhicules
concernés. Ce type d’essai de frein
peut étre utilisé lors d'une desserte
marchandises, lors de I'adjonction de
véhicules en queue par exemple. m
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= (ares et installations

QUESTEMBERT,

une gare et ses deux halles

Autrefois, la gare de Questembert a été équipée de deux halles
marchandises. Jean-Paul Foitet s’est demandé pourquoi.

ui, pourquoi donc la gare de
Questembert avait-elle deux
halles ? Pour répondre a cette
question, on peut essayer de
comparer la configuration des
deux ouvrages et d’en déduire quelena
été'usage. La halleaux marchandises la
plus proche du batiment des voyageurs
était traversée par une voie en impasse
le long de sa facade coté voies princi-
pales. Elle présentait une particularité:
sa facade sur la cour des marchandis-
es était ouverte a tous les vents. Cette
caractéristique singuliére concernait
les halles des lignes de 1'Ouest, édifiées
sous 1'égide du PO d'apres les plans de

Texte, photos et dessins: Jean-Paul Foitet

l'architecte Philéas Vestier. Par la suite,
des protections sommaires en bois ou
en grillage ont pu étre installées.

Seulement trois piliers coté cour
La facade orientée vers la cour des
marchandises, ouverte, comporte
trois piliers. Ils sont couronnés par
une poutre-treillis métallique qui sou-
tient la toiture. Ces éléments servent
également d'appui aux potences en
bois supportant l'avancée du toit.
Les facades latérales possedent deux
grands porches, dont'un est destiné
au passage de la voie en impasse, sur
laquelle les wagons stationnent.

trotoir

trottoir

FLAI D'ENSENBLE DE LA COUR DES MARCHATDISES
DE LA GARE DE QUESTENBERT

Cour des marchandises

Implantation des constructions de la gare de Questembert.
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L'autre ouverture, c6té cour, a vrai-
semblablement servi de passage a une
voie noyée dans I'aire de circulation des
véhicules routiers qui, en ’absence de
wagons, peuvent se mettre a quai. Ce
dernier est a hauteur du plancher des
wagons. Le quai, couvert sousla halle, se
prolonge a découvert a l'extérieur. L'ar-
chitecte aappliqué al'ouvrage une ten-
dance courante al'époque, qui consistea
ne pas laisser apparaitre extérieurement
l'architecture métallique du batiment.
Ainsi, les potences pour l'avancée du
toit sont en bois, alors que les fermes a
l'intérieur del'ouvrage sont métalliques.
ATorigine, celui-i est complétement
ouvert et n'est donc pas destiné a I'en-
treposage des colis et messageries.

Une seconde halle, dite de
transbordement

Ultérieurement, une seconde halle est
édifiée un peu plus loin, c6té Quimper.
C’est une construction standard, avec
ses facades composées de trois travées
munies de portes qui coulissent al'inté-
rieur du batiment. Cette option permet
derapprocher leswagons au plus prés du
quai. Contrairement a la halle voisine, ce
nouvel ouvrage offre un quai de charge-
ment et de déchargement entiérement
abrité et fermé. Le toit, supporté par des
potences, est muni d’avancées permet-
tant d’effectuer les manutentionsal’abri
des intempéries. Sa particularité, »»»



C’est ce type de halles, ici photographié dans la gare voisine de Pontchateau, qui équipait Questembert.

LE QUAI EST A HAUTEUR DU PLANCHER DES WAGONS

Halle des marchandises

de la gare de Questembert

FACADE LATERALE COTE BUREAU

Type Compagnie d’'Orléans

lignes de 'Ouest

La halle avec

le petit bureau
trafic installé
sur le quai haut.
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Halle des marchandises Type Compagnie d’Orléans
de la gare de Questembert lignes de I'Ouest

e FACADE COTE COUR

LRI

La halle, c6té cour, ressemble a un quai couvert.

LES COLIS ET MESSAGERIES PEUVENT ETRE STOCKES
SANS RISQUE DE VOL OU DE DEGRADATION

»»»> quiluiavalule qualificatif discutable

de «halle de transbordement », provient Halle des marchandises Type Compagnie d'Orléans
du positionnement de part et d'autre du de la gare de Questembert lignes de 'Ouest
batimentdes deuxvoies quiladesservent. = F

en impasse, le long du quai découvert
de la halle primitive. Contrairement a
cette derniere qui était ouverte a tous
lesvents, les colis, messageries et autres
marchandises peuvent étre stockés dans
lanouvelle halle sansrisque de vol oude
dégradation, puisqu’elle est totalement
fermée. L'évolution delanature dutrafic
et Paugmentation de son volume ont
sans doute été al'origine de la construc-
tionde ladeuxieme halle, spécialisant de
faitchacuneades fonctions différentes. m

Celle coté voies principales se termine mc ADE L mtﬁn]_t COTE QUITIPER

> Pour en savoir plus <

Les batiments de servitude de
Questembert ont été étudiés dans

Ferrovissime n°82 et le BV dans le n°84.

Le pignon opposé au quai haut a deux niveaux de fenétres.
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Halle des marchandises
de la gare de Questembert

Type Compagnie d’Orléans

FACADE COTE VOIES

lignes de I'Ouest

R i—

La halle coté voie porte le nom de I'établissement.

Halle de transbordement
de la gare de Questembert

Type Compagnie d'Orléans
lignes de 'Ouest

FAGADE COTE VoIt

La halle de transhordement.

Halle de transbordement Type Compagnie d'Orléans
dela gare de Questembert lignes de 'Ouest

ELEVATION LATERALE COTE QUITTPER

Le pignon de
la halle de
transhordement.

- LES DEUX HALLES
SONT DES OUVRAGES
COMPLEMENTAIRES -

Atravers 'examen des deux halles de
Questembert, leur complémentarité semble
se dessiner. La premiére, édifiée sur les
plans de l'architecte Phidias Vestier, a

été congue en fonction des besoins de
'époque, qui n'imposent pas un stockage
dans un emplacement fermé, les produits
concernés restant peu de temps en gare
ou présentant peu de risques de vol ou

de dégradation. Ultérieurement, la valeur
des produits transportés et le fait qu’ils
restent plus longtemps en gare a nécessité
une halle fermée. L'augmentation du trafic
a sans doute fait préférer la construction
d’une nouvelle halle a 'aménagement de
lexistante. Cette nouvelle halle, établie
d'apreés un standard du Paris-Orléans,
reprend les caractéristiques de la premiére
halle, avec ses chainages et piliers
appareillés d'une alternance brique-
tuffeau, clin d’eeil au style du batiment
des voyageurs. Cette marque se retrouve
aussi sur la maison de garde-barriére,

car un grand soin est en général apporté
aux agrandissements et aux nouvelles
constructions pour assortir les ensembles.
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18 depar ' Aurifac et ses

mythiques 4-141 1A

Texte : Aurélien Prévot / Photos: Thierry Porcher

Le dépot d’Aurillac est I'un des fiefs des 4-141 TA. Normal, puisque ces
belles vapeur ont été concues pour les lignes difficiles du Massif Central.
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La 4-141 TA 402
prend la pose sur
le pont tournant du
dépot d’Aurillac, le
28 juillet 1967.

est intimement liée
au dépot d’Aurillac.
En effet, elles y sont
présentes de...1913
a1969! Au 1¢ janvier
1938, le dépdt compte
44 locomotives... dont 43 sont
desTA!Calquées surun typede
machines suisses congues pour
lamontagne, les 4-141 TA ont été
livrées au Paris-Orléans a par-
tirde 1911 pour circuler sur les
lignes difficiles du Massif Central
ot elles font merveille. Locomo-
tives-tenders capables de bonnes
performances sur des lignes au
profil difficile (avec des rampes
de 25 a 35%o.) et aux courbes de
faible rayon, les 4-141 TA déve-
loppent un effort de traction
important. Et puis, il s’agit de

' histoire des 4-141 TA

SRR T

machines courtes- 13,45 m hors
tampons, 9,70 m d'empattement
total-donc faciles a virer sur des
petits ponts-tournant.

1938-1951: les reines
d’Aurillac

En 1939, peu apreés la créa-
tion de la SNCEF, la situation
ne change guére a Aurillac. Le
dépot gere 42 machines 141 TA
dont huit garées bon état (GBE).
Elles assurent absolument tous
les services sur les lignes Auril-
lac/Neussargues, Neussargues/
Arvant, Aurillac/St-Denis-prés-
Martel, Saint-Denis-pres-Martel/
Souillac, Eygurande-Merlines/
Mauriac/Aurillac et Aurillac/
Capdenac. On les retrouve en
téte des omnibus voyageurs, des
marchandises-voyageurs (MV)

et de tous les trains de mar-
chandises. Suivant le tonnage
aremorquer, la double traction
est parfois employée, en particu-
lier sur la ligne du Lioran (vers
Neussargues). Cependant, l'ou-
verture d'un centre-autorails en
1939 et l'arrivée de dix Renault
ADP (X 4000 renumérotés plus
tard X4900) leur retirent provi-
soirement les services omnibus
sur les lignes les plus difficiles
du Massif Central, sauflors des
pointes qui nécessitent des rem-
placements d’autorails, avec des
voitures souvent pittoresques.
Tres provisoirement, méme, car
le déclenchement de la guerre et
lesrationnements de carburant
entrainent de facto le garage des
autorails et le retour de la trac-
tion vapeur... >
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Le dépot d’Aurillac
vu d’un autorail
Capdenac/Aurillac,
le 14 avril 1963.

I"

Au dép6t d’Aurillac,
le 28 juillet 1967,
on procéde au
nettoyage de la
boite a fumée de
la 4-141 TA 430,
peu de temps
aprés son arrivée
de Brive avec un
marchandises.

A PARTIR DE 1951, ON ASSISTE DONC PROGRESSIVEMENT
A UNE PREMIERE CHUTE DES EFFECTIFS

»»> Durant le conflit, le
dépot d’Aurillac perd peu a
peu ses 4-141 TA, avariées ou
employées ailleurs pour pallier
les spoliations de I'occupant. 11
n’en possede plus que 25 en
état de marche en 1945. Elles
assurent alors un service mixte
sur Arvant, Brive, Capdenac,
Neussargues, Saint-Denis-pres-
Martel et Eygurande. Sur cette
derniére destination, on leur
confie aussi réguliérement
la traction de l'express Paris/
Montlucon/Aurillac via Bort,
Mauriac et Miécaze. Peu a peu,
au fur et a mesure des révisions
des machines malmenées
durant la guerre, les effectifs
du dépot d’Aurillac remontent.

Le renouveau
d’aprés-guerre

Ainsi, au 1¢ janvier 1950,
Aurillac est titulaire de trente-
cinq4-141TA (321 a 324, 326, 327,
329, 3332335, 340, 370,410, 425,
429,432 2 437,439 a442,445 a
448,450,451, 454,457 a459). 11
récupere ensuite les 4-141 TA du
dépot de Bort-les-Orgues lorsque
celui-ci est fermé en 1950 suite
alaconstruction d'un barrage
EDF dans la vallée de la Dor-
dogne, qui noie une partie de
laligne Eygurande/Bort. Auril-
lac devient alors le deuxieme
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utilisateur de 4-141 TA apres le
dépot d’Ussel!

Les servicesrestentidentiques
a ceux d’avant-guerre. Cepen-
dant, a partir de 'hiver 1950/51,
s’y ajoute, les jours de forte neige,
lapousse, pardeux4-141TA, du
chasse-neige rotatif ZRIfraiche-
ment arrivé a Aurillac.

La réception de deux auto-
rails Renault VH en octobre et
novembre 1950, couplée a I'uti-
lisation plus importante des
Renault ADP (arrivés en 1939)
sur le triangle Bort/Neussargues/
Aurillac, entraine par contre la
fin des derniers trains voyageurs
omnibus a vapeur I'année sui-
vante. Si les 4-141 TA restent ce-
pendantindispensables en téte
des MV et des différents trains
de marchandises, leur nombre
commence néanmoins a baisser.

1951-1967:
une premiére chute

A partir de 1951, on assiste
donc progressivement a une
premiére chute des effectifs qui
descendent autour d’une ving-
taine de 4-141 TA. Le nombre de
kilometres parcourus par ces
machines en 1954 s’éleve ainsi
aenviron 580000, soit moins de
lamoitié qu'en 1938 ! Les besoins
enmachines diminuent a Auril-
lacetles mutations s'enchainent

donc. Au 1¢ janvier 1957, seules
dix-neuf4-141 TA sont affectées
a Aurillac (321 a 323, 326, 327,
329, 335, 370, 420, 429, 432, 433,
435,439,440, 442,445 a447), re-
jointes au 1ler aofit 1959 par les
trois derniéres 141 TA du dépot
de Neussargues (323,452 et 456).
Leur roulement comprend alors
14 journées sur St-Denis-pres-
Martel, Arvant, Bort-les-Orgues
etNeussargues, essentiellement
entéte de trains de marchandises.
A partir du début des années
1960, la traction diesel (des
BB 66000, rejointes plus tard
par des A1A A1A 68000) se dé-
veloppe dans le Massif Central.
Pourtant, le dépdt d’Aurillac conti-
nue a conserver sa vingtaine de
4-141 TA. En effet, les radiations
sont compensées par des »»»

= QUEST-CE QU'UN
GRAISSEUR DE RAILS? -

Certaines 4-141 TA du dépdt d’Aurillac
étaient équipées de graisseurs de
rails pour limiter Cusure des boudins
de roues dans les courbes de faible
rayon (150 m parfois !). Ce graisseur
projette dans les courbes une vapeur
d’huile sur la face interne du rail, ce
qui facilite inscription en courbe.

I_)

Vue depuis
lintérieur d’une
rotonde du dépot
d’Aurillac, le 28
juillet 1967.
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Le 28 juillet 1967, la 4-141 TA 458 stationne sous la rotonde

du dépot d’Aurillac.

»»» arrivées en provenance des
dépdts de Brive ou d’Agen, fermés
en 1966. Les services n'évoluent
guere et restent orientés mar-
chandises, toujours surles mémes
lignes. Pourlanecdote, les4-141 TA
428 et 431 d’Aurillac sont em-
ployéesle 27 février 1964 pourles
essaisen chargedu
viaduc de la Verre-
rie, construit pour
contourner le tun-
nelduméme nom
entre Aurillacet St-
Denis-prés-Martel.

1967-1969: vingt TA font
de la résistance

Larrivée massive de nouvelles
machines diesel a partir de 1966
apour conséquence I'arrétdela
traction vapeur dans les dépots
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de Brive et de Limoges. Elle en-
traine aussiune chute d’activité

pour les 141 TA d’Aurillac, puis

leur radiation progressive.

Le roulement applicable a
partir du 28 mai 1967 prévoit
néanmoins I'engagement quoti-
dien d’'une dizaine de 4-141 TA,

toutes équipées de graisseur de
rails. Il comprend certes encore
la traction de quelques trains
de voyageurs comme le 2153/54
entre Aurillac et Bort-les-Orgues,
mais l'essentiel reste constitué du
traficmarchandises surles lignes

-

Aurillac/Brive-Estavel, Brive-Esta-
vel/Aubazine-St-Hilaire, Aurillac/
Neussargues, Neussargues/Bort-
les-Orgues, Bort-les-Orgues/Au-
rillac via Miécaze et Aurillac/
Arpajon-sur-Cere. C'est aussi aux
141 TAd'Aurillacquel'on confiela
desserte desembranchements de

Brive depuis le triage d’Estavel et
quelques manceuvres en gare de
Neussargues. Plus étonnant, cer-
taines machines sont réutilisées
a partir de Brive-Estavel par du
personnel de conduite de Brive
pour des services vers Condat-le-

La 4-141 TA 308 stationne au dép6t d’Aurillac, |

e 28 juillet 1967.

Au dépot
d’Aurillac, une

R grue a vapeur
voisine avec une
4-141 TA garée,
le 28 juillet 1967.

LE DERNIER ROULEMENT PUREMENT VAPEUR DE
4-141 TA EST MIS EN PLACE LE 24 SEPTEMBRE 1967



Lardin et Le Buisson via Souillac.
Au 30 juin 1967, Aurillac, avec
vingt4-141TA (308, 321, 346, 355,
357,402,409, 429 a 433, 435, 447,
448,452,454, 457,458 et 464) dont
cinq garées bon état, reste toujours
le deuxieme dépot utilisateur de
ces machines, derriére Ussel.

L’agonie avec les
roulements mixtes

Cestau 1" juillet 1967 qu'ap-
parait le premier roulement
mixte vapeur-diesel, avec I'ar-
rivée de BB 67000 de Clermont
via Neussargues. Le dernier
roulement purement vapeur
de 4-141 TA est mis en place du
24 septembre 1967 au 9 janvier
1968. Il ne comprend plus que la
remorque de trains de message-
ries et de marchandises entre Au-
rillac d’'une part Brive-Estavel et
Bortd’autre part. Sile nombre de
kilometres a parcourir diminue,
le trafic reste assez important

avec plusieurs trains par jour
entre ces différentes localités.
Deux trains de marchandises,
remorqués par des 4-141 TA se
croisent méme tous les jours
en gare de Miécaze en début
d’aprés-midi. Le premier en pro-
venance d’Aurillac pour Brive et
le second de Brive pour Aurillac!
Les 4-141 TA conservent aussi
la desserte de I'usine papetiére
d’Aubazine (ligne Brive/Tulle) et
des embranchements de Brive.

Une longévité
exceptionnellee

Courant janvier 1968, les
4-141TA409, 431 et 448 sont mu-
tées a Ussel. Deux locomotives
sontmaintenues en pression pour
assurer laréserve éventuelle des
locomotives diesel ou pour des ser-
vices facultatifs. Les 4-141 TA 346
et430 sontretirées du serviceen
décembre 1968 et les 4-141TA 430
et 435 sont mutées a Montlucon

en février 19609. Les autres (4-141
TA 326, 402, 407, 420 et 445 par
exemple) sont démolies sur place.

En 1970, une partie de la ro-
tonde (15 stalles sur 23), désor-
mais inutile et en mauvais état,
est abattue. La partie restante
disparait en 1980.

L’affectation de 4-141 TA au
dépdt d’Aurillac a donc eu une
longévité exceptionnelle. Elle
est due en partie a sa position
au centre d'une étoile non élec-
trifiée, mais aussia ses vastes ins-
tallations. Cela lui a permis de
récupérerlesmachinesde centres
Pplus petits ou situés sur des lignes
électrifiées, qui ont progressive-
ment fermé ou cessé d’héberger
des machines a vapeur. Mais elle
est due aussi aux qualités de ces
locomotives, concues spécifique-
ment pour ces lignes du Massif
Central et devenues ensuite l'ar-
chétype deslocomotives-tenders
de montagne. B

Prise d’eau au
dépot d’Aurillac,

le 28 juillet 1967,
pour la 4-141

TA 402.

ferrovissime - 67




w Matériel roulant o' hier

Un marchandises
en provenance

de Brive arrive a
Aurillac le 28 juillet
1967, remorqué par
la 4-141 TA 430.

Mon premier safari-phofo:
18S 4-141 TA t Aunffac

Hé oui, contrairement a son habitude, Thierry Porcher
ne nous raconte pas des souvenirs professionnels : en 1967,
il n’est encore qu'un ferroviphile !

tionnellement riche
pour le ferroviphile
pas encore cheminot
que je suis alors : la
variété de mes expé-
riences ferroviaires,
les photos que je commence
enfin afaire «sérieusementy, et
surtout cette extraordinaire fin
dumois de juillet, qui marque
le début de vacances bien méri-
tées:le 24, mon premier accom-
pagnement vapeur d’Amiens a
Calais Maritime et retour ; le
25, Paris/Capdenacavec, jusqua
Brive, mon premier « Capitole »
a200km/h, derriérela BB9292;
et enfin, le 28, ma premiere

' année 1967 a été excep-
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vraie journée-photos. Celle-ci
concerne un autre monde, plus
nostalgique: celuides lignes se-
condaires encore exploitées en
partie en traction vapeur. Oui,
cette époque charniere est bien
celle des nombreux contrastes
quoffre un chemin de fer fran-
cais en pleine mutation...

Faute de TA a Capdenac,
cap sur Aurillac!

A Capdenac, ot je passe
toujours une partie de mes
vacances, la vapeur a disparu
depuis le début des années
1960. Mais ce nest que depuis
I'été 1966 que je pratique un
peu la photo, en dilettante

Texte et photos: Thierry Porcher

quand méme, sillonnant pour
cela les routes du Limousin et
des environs de Capdenac sur
ma Mobylette. C’est un engin
idéal pour la photo ferroviaire,
acondition quand méme de ne
pas mettre le matériel photogra-
phique danslessacoches... mais
on apprend de ses expériences
malheureuses!

Grdce a un oncle
cheminot

A Aurillac, par contre, la va-
peur est encore bien vivante,
avec de nombreuses 4-141 TA,
une série de machines quim’a
fascinée plus que toute autre.
Mais c’est évidemment trop

Le 28 juillet 1967
en fin de journée,
la 4-141 TA 432
approche de
Miécaze, en téte
d’un train venant
de Bort les Orgues.



loin pour une tournée-photos
en«Mob»! Toutefois, mon oncle,
cheminot a Albi, doit venir me
rejoindre a Capdenac avec sa
voiture. C’est un photographe
chevronné et passionné, et
il ne m’est pas difficile de le
convaincre d’aller passer une
journée a Aurillac poury faire
des photos:il sait que les jours
des TA sont comptés, ilales fas-
cicules horaires de 'année pré-
cédente et sa fonction lui permet
d’accéder au dépot poury faire

22 TRAINS DE VOYAGEURS PAR JOUR EN PLEIN ETE COTE VIESCAMP,
TRONC COMMUN AUX TROIS LIGNES VERS BRIVE, BORT ET CAPDENAC

des photos et se renseigner sur
la circulation réelle.

14 trains a photographier
Le Chaix montre une sai-
sonnalité assez forte du trafic
voyageurs autour d’Aurillac :
22 trains par jour en plein été
cOté Viescamp contre 18 en hi-
ver; 14 coté Vic sur Cére contre
8 en hiver. Le trafic marchan-
dises est également plus forten
direction de Viescamp, puisqu’il
s’agit d’'un tronc commun aux

trois lignes vers Brive, Bort et
Capdenac. Dans la plage ho-
raire 11h/18h, on peut espérer
yvoir 14 trains, soit 7 autorails,
et 7 marchandises, dont 6 en
vapeur, remorqués par des 4-141
TA. Cen’est certes pas Paris/Les
Aubrais, mais en combinant ¢a
avecle dépdt, lerendement de
lajournée peut étre intéressant!

Le reportage commence
Nous arrivons dans les em-
prisesdudépotd’Aurillacun »»»
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»»» peuavant 11heures;ilfait
face au faisceau marchandises,
situé de l'autre coté des voies
principales vers Viescamp, ce
qui nous permet de nous in-
téresser a I'un ou a l'autre en
fonction du trafic.

Justement, la 4-141 TA 457
évolue pour se mettre en téte
du marchandises de 12h 10
vers Brive, eta 11 h 30 un autre
marchandises arrive de Brive
derriére la TA 430. Un petit
tour au dépdt, ott nous sommes
étonnés de voir que 'on nettoie
déja la boite a fumée de cette
derniere, etretour dans l'avant-
gare ot la TA 484 manceuvre
vers le débord. Puis la TA 457
part sur Brive en téte de son
marchandises.

Tout le site tombe alors
dans une certaine léthargie,
et nous en profitons pour re-
tourner au dépot photogra-
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phier le chasse-neige, la grue
avapeur, plusieurs TA froides,
sans doute définitivement (dont
les 407 et 445), et l'atelier au-
torails ou tronent fierement
quelques ADP: on peut bien
faire quelques infidélités a mes
chéres TA! A T'extérieur de la
rotonde, la TA 458 est cepen-
dant sous pression, seul signe
de vie pour le moment.

Casse-croiite au bord
des voies

Un casse-croiite sommaire au
bord de la voie vers Ytrac plutdt
qu'un déjeuner au buffet - tant
pis pour les spécialités locales! -
nous donne l'occasion de photo-
graphierun peu de diesel, mais
il faut repasser aux choses sé-
rieuses: direction Miécaze pour
undes temps forts de la journée:
le croisement vers 14h50 d’'un
marchandises vers Brive avec

1aTA 308 et d'un marchandises
en provenance de Brive avecla
TA 454.

Un moment sans circula-
tions vapeur est consacré en-
core une fois au diesel et nous
rejoignons le dépdt pour la
préparation des 4-141 TA qui
vont assurer les marchandises
de la fin d’aprés-midi, notam-
ment la 402 qui ira sur Brive.
Nous retournons ensuite en
ligne, autour de Miécaze, pour
les derniers trains vapeur que
nous pouvons photographier:
le marchandises venant de Bort
aveclaTA 432 (17h50) et enfin
celui vers Brive avec la TA 402
(18h10).

Une journée sans temps
mort

Aufinal, une trés belle jour-
née, sans aucun temps mort,
avec huit4-141 TA sous pression

Le 28 juillet 1967
en fin de journée,

la 4-141 TA 432
approche de
Miécaze, en téte
d’un train venant de
Bort les Orgues.
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caze, le 28 juillet 1967, oli se croisent deux marchandises, L'un vers Aurillac avec la 4-141 TA 454,
l’autre vers Brive avec la 4-141 TA 308.

Belle ambiance en gare de Mié

e

UN TOUR AU DEPOT. OU L’ON NETTOIE DEJA LA BOITE A FUMEE DE LA TA 430,
ET RETOUR DANS LAVANT-GARE OUl LA TA 484 MANEUVRE VERS LE DEBORD

en un peu plus de sept heures.

Et d’autant plus opportune que

les prestations des TA diminue-

ront fortement en septembre, et
quelles seront définitivement
arrétées au mois de janvier
suivant.

Avec le recul, je n’ai qu'un
seul regret — mais de taille —a

propos de ces machines: certes,

la 5452, qui a fini sa carriére

comme 4-141 TA 452, trone fie-

rement a la Cité du Train dans
sasuperbe livrée P.O. que je mai
pas connue, mais pourquoi ne
reste-t-il pas une, deux, voire
plusieurs 4-141 TA en état de

marche ? Ces splendides ma-
chines pouvaient aller partout,

elles 'ont bien prouvé sur Le
Mont Dore, et comme elles
auraient fiére allure en téte de
trains spéciaux, en remorquant

quelques voitures pas trop ana-

chroniques! m

Départ d’un marchandises vers Brive, remorqué par la 4-141 TA 457. Aurillac, le 28 juillet 1967.
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Texte: Frédéric Didelot

Des voitures-lits russes sur Paris/Moscou, cela existait
ily a un demi-siécle. Par contre, leur utilisation entre
Paris et Nice est une étonnante nouveauté.

epuisleretraiten 2007 des derniéres voi-
tures-lits T2 SNCF, la composition des
trains de nuit francais ne comporte plus
que des voitures-couchettes Corail de
1 et 2¢ classes, outre des voitures places
assises avec des sieges inclinables (BSI).
Mais depuis le 2 juillet 2016, une ex-
périmentation originale se déroule sur le Paris/
Nice ou des voitures-lits russes remplacent les
voitures-couchettes de 1™ classe.

Une voiture-lits soviétique dans
le Paris-Scandinavie de 1960

La présence de voitures-lits russes en France
n'est pas une nouveauté. Si des relations directes
entre la France et 1a Russie ont existé avant la
premiére guerre mondiale, il faut attendre le
service d’été 1960 pour qu'une voiture-lits de
1ére cl de construction soviétique permette de
relier sans correspondance Paris a Moscou, via
Aulnoye, Liege, Cologne, Berlin et Varsovie. Elle
constitue alors une tranche du Paris-Scandina-
vie-Express. Quotidienne pendant I'été, elle ne
circule que quatre jours par semaine en hiver.
11 faut compter plus de deux jours pour par-
courir les 3100 km séparant les deux capitales
(Paris 14 h 06/Moscou 21 h 30 le surlendemain,
Moscou 12h 30/Paris 17h 24 le surlendemain).
Enraison de I’écartement différent en Union
Soviétique (1,520 m), un changement de bogies
est opéré a Brest-Litovsk. Une seconde voiture
mixte 17¢/2¢ classes est rapidement ajoutée. La
ligne de Belgique n’étant pas encore électri-
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fiée,les 232 R, S et U sont titulaires de ce train
jusqu’ala mise sous tension intervenue en 1962,
ot elles sont remplacées par des BB 16000 ou
CC40100.

Relier Paris a8 Moscou mais aussi
Saint-Pétersbourg et Kiev

En dépit dela guerre froide et de la construc-
tion du mur de Berlin, de nouvelles relations
sont créées: une tranche Ostende donnant cor-
respondance a des bateaux pour ’Angleterre voit
le jour en 1969, tandis qu'une voiture directe
Paris/Leningrad (ultérieurement rebaptisée
Saint-Pétersbourg) apparait en 1975 (deux fois
par semaine, puis quotidienne a partir de 1977)
suivie par une voiture directe Paris/Kiev en 1979.

Désormais numéroté 241/240, ce train dé-
nommeé Ost-West-Express bénéficie depuis 1975
d’un sillon spécifique en saison estivale, du fait
de ’adjonction de voitures polonaises Paris/
Varsovie. En hiver, les voitures soviétiques sont
ajoutées a un train de jour reliant Paris a la Ruhr.

La chute du mur de Berlin en 1989 etl’ouver-
ture des frontieres permettent de gagner pres
d’'une demi-journée sur le temps de parcours
(Paris 15h 55/Moscou 13h 05 le surlendemain,
Moscou 18 h 04/Paris 13h 07 le surlendemain).

De nouvelles voitures-lits entrent
dans la composition

La composition du train s’étoffe avec désor-
mais deux voitures-lits mixtes 1™ et 2¢ classes et
deux voitures-lits de 2¢ classe Paris/Moscou, »»»

Des voitures-lits
russes dans un
train francais: c’est
loption prise pour
composer l'actuel
Paris/Nice!



»

En novembre 1989, c’est le début de la fin pour 'ére soviétique. Les WL des SZD entrent a
Paris-Nord en téte de la composition du train 40 «Moliére», tractées par la 1504 belge.

© B. PICARD/COLL. BAPTISTE WEYLAND

-

© CHRISTOPHE MASSE

 LES VOITURES CORAIL DE 2* GLASSE
BENEFICIENT D'UIN TOILETTAGE -

En 2¢ classe, les voitures-couchettes Corail
B10c10ux engagées ont toutes recu la nouvelle
livrée blanche-carmillon, tout comme les voitures
a siéges inclinables B9 1/2tu. Un petit-déjeuner
peut étre servi au local dédié de la voiture service
B7c7ux. 33 voitures sont affectées au trafic
Paris/Nice et Briangon. Elles ont bénéficié d’un
nettoyage approfondi et d’un rafraichissement des
intérieurs, avec reprise du sol et pelliculage des
toilettes ainsi que d’une partie du couloir et des
compartiments. Pour tenter d’améliorer la qualité
percue par les voyageurs, un nettoyage régulier
des intérieurs et des extérieurs, y compris des

BB 22200 assurant la traction, est programmeé.
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UUMP USITIUNS ﬂE "'MIN Infographies: J-H Lavie et Marc Le Gad

EXPRESS N°235 « PARIS-SCANDINAVIE-
EXPRESS » - Service d’hiver 1972

AULNOYE (17H39)/AACHEN (20H36)

TR. N°453
Service annuel 2016

AuLNOYE (17H39)/AACHEN (20H36)

AULNOYE/LIEGE PARIS-NORD/PUTTGARDEN PARIS/Moscou
SNCB TYPE 150 B10 UIC BB26000 WLABMZ SIEMENS RZD
re—— SR S I
PARIS-NORD/WELKENRAEDT DD4S DEV WLSREE RZD WLABMZ SIEMENS RZD
A21/2B6 DEV46 R N .i ﬁ . ' m AETLTY |
. . PARIS-NORD/COPENHAGUE WLSREE RZD WLABMZ SIEMENS RZD
PARIS-NORD/VARSOVIE A4B5 UIC z o ——=] m EEEEEE !
A21/2B6 DEV46 [Er=gmie g it = M
- WRMNOUZ Z1 PKP WLABMZ SIEMENS RZD
) ) BOCOX UIC (WAGON RESTAURANT) [ 2 - IREETTY |
B4DD METALLISEE D [rrerEETET)
PLM MODERN — WLABMZ SIEMENS RZD
prazauas = BWLAB YT CIWL WLABMZ SIEMENS RZDD [ 27~y |
_ l[g- I:l---!
PARIS-NORD/Moscou WLSRMEERZD
VLAB SZD AULNOYE/OSNABRUCK w_.._.;w
m WR BLEU CIWL
TR. N°5771 - Service annuel 2016 - AuLNoYE (17 H39)/AACHEN (20 H36)
PARIS/NICE
BB 22200 B9 1/2TU VTU SIEGES WLABMZ SIEMENS RZD B9C9UX VU COUCHETTES
et —— INCLINABLES (repeintes Eg EEEEEE ! uﬁ
ﬁ récemment en livrée Carmillon)
B9 1/2TU VTU SIEGES Essss=e=== o B9COUX VU COUCHETTES BYCYUX VU COUCHETTES
INCLINABLES (cpeines e———
récemment en livrée Carmillon) B8C8UX VU SERVICES
B9COUX VU COUCHETTES

—_—_——— ===

Arrivée en 1984 du
Rapide 240 Nord-

| Express tracté par
une BB 16000 avec
deux WL des SZD au
crochet.
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Construites par
Siemens, les WLABmz
RZD offrent un aspect
extérieur moderne et
plaisant. En comparant
avec la porte d’accés
de la voiture russe (au
centre), la porte d’accés
de la voiture SNCF type
VU (a gauche) parait
bien désuéte!

a défaut d’offrir le
luxe et la beauté

des aménagements
des wagons-lits
d’autrefois tels les LX,
les WLABmz Siemens
RZD sont silencieuses
et réellement
confortables.

PLUS DE DEUX JOURS POUR PARCOURIR
LES 3100 KM SEPARANT PARIS DE MOSCOU

»»» une voiture-lits mixte 1% et 2¢ classes Paris/
Kiev, quatre a cinq voitures-lits et voitures-cou-
chettes ainsi qu'un fourgon Paris/Varsovie, la
traction étant assurée sur le parcours francais
par une BB 16000 ou BB 22200. En dépit d’'une
modernisation du parc avec la mise en service
de voitures climatisées WLABmee construites
par Waggonbau Goerlitz en 1993, la fréquenta-
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tion de ce train s’effondre, en raison de la concur-
rence de I’'avion bien plus rapide et des cars bien
moins chers. Sa périodicité devient tri-hebdoma-
daire des le service d’hiver 1993/94, et compte
tenu de I'occupation insuffisante sur le parcours
frangais, ce train est limité a Bruxelles a compter
du 29 mai 1994. En 1998, seule demeure une
voiture Cologne/Moscou ajoutée au train de nuit
Jan Kiepura Cologne/Varsovie.

De Moscou a Nice...

En décembre 2007, une voiture russe WLABmee
Paris-Nord/Moscou, en livrée bleu et rouge, est
incorporée dans le train de nuit Perseus 243/242
Paris-Nord/Berlin. Le temps de parcours dépasse
anouveau les deux jours, en raison d’'une longue
attente a Berlin en journée, pour lui permettre
d’étre raccordée a un train de nuit Berlin/Moscou.

En septembre 2010, la SNCF et les RZD signent
un accord pour développer les relations ferro-
viaires entre les deux pays. Une nouvelle relation,
dénommée Riviera-Express et numérotée 16/19,
est créée pour relier une fois par semaine Nice a
Moscou, en traversant Monaco, I'Italie, I'Autriche,
laRépublique tchéque, 1a Pologne et 1a Biélorussie.
Pres de deux jours sont nécessaires pour parcourir
3315 km (Moscou 10h 18 le jeudi/Nice 8h 34 le
samedi, Nice 21h471e samedi/Moscou21h301e lun-
di). Ce train est composé de trois voitures-lits luxe
WLSRmee (compartiments pour une ou deux per-
sonnes, avec fauteuil, télévision, sallede bain »»»
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© B. PICARD/COLL. BAPTISTE WEYLAND

»»» privative avec douche, petit déjeuner gratuit),
de sept voitures-lits 1™ ou 2¢ classes WLABmee
(compartiments pour deux ou trois personnes avec
lavabo, toilettes et douche en extrémité), ainsi que
de deux voitures-restaurant polonaises limitées
au parcours Nice/Terespol et enfin une voiture
pour le personnel de service.

Le retour du Paris[Moscou

Une seconde relation voit le jour en dé-
cembre 2011, avec la création d’un train direct
453452 Paris/Moscou baptisé Transeuropean-
Express parcourant 3177 km en un peu plus
d’un jour et demi (Paris-Est 8h 28/Moscou 23h 58
le lendemain, Moscou 8 h4 3/Paris-Est 20h 31 le
lendemain). Les voitures sont les mémes que
pour le Riviera-Express: aux trois voitures
luxe comportant un salon, mini-bar, télévision,
douche et toilettes privatisées, s’ajoutent des
voitures-lits classiques a un, deux ou trois lits.
Une voiture-restaurant polonaise InterCity com-
plete la composition sur le parcours a voie nor-
male. Pour améliorer la fréquentation du train,
plusieurs arréts sont positionnés en Allemagne
(Baden-Baden, Francfort, Berlin) puis un autre
est créé également a Strasbourg en 1993. Il n’est
toutefois pas possible de faire du cabotage en
Europe de I'Ouest. Pour tenir compte de la forte
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saisonnalité de la demande, ce train ne circule
que deux jours par semaine en basse saison et
quatre puis cing jours par semaine en haute saison.

Les nouvelles WLABmz Siemens
entrent en service

L’arrét du train de nuit 451/450 Paris/Berlin en
décembre 2014, assuré avec des voitures-lits et cou-
chettes de la DB, permet de repositionner le Paris/
Moscou dans un horaire plus attrayant a compter
dejuin 2015 (Paris 18 h 58/Moscou 9h 21, Moscou
21h11/Paris 9h 32), avec un arrét supplémentaire
a Epernay et un nouvel itinéraire en Allemagne
ramenantle parcours a 3169 km. Désormais, il est

Les voitures-lits
soviétiques venaient
déja a Paris-Nord
ilya57 ans! Ici, en
juillet 1984, l'aspect
extérieur de ce matériel
semble alors bien
sévére alors que la
vague Corail déferle

sur les rails francais.

 DES PRECALITIONS NECESSAIRES POUR

LA COMPOSITION DES TRAINS -

Considérées comme non-shunteuses, ces voitures Siemens

sont nécessairement positionnées entre la voiture-service et les
voitures couchettes de 2° classe. En haute saison, deux voitures-
lits sont engagées sur chaque aller-retour, la composition étant

réduite a une voiture par train en basse saison. La maintenance

de ces voitures continue a étre assurée a Moscou. Elles sont

donc échangées un samedi par mois via le train Moscou/Nice.




En 1983, les WL
soviétiques sont
acheminés vers Paris
dans le Rapide 232 qui
passe, ici, a Orry-la-Ville
derriére la 1801 SNCB -
déclinaison belge de nos
CC 40100.

possible de voyager de France vers Berlin et Varso-
vie. De nouvelles voitures WLABmz, construites
par Siemens et dérivées de celles équipant les
RailJet des chemins de fer autrichiens (OBB), sont
introduites a compter de 2015, afin d’offrirencore
un meilleur niveau de confort. Néanmoins, elles
sont toujours encadrées par des voitures de la
génération précédente (WLSRmee ou WLABmee)
pour éviter un éventuel déshuntage intempestif. Sa
circulation est tri-hebdomadaire toute ’année, la
traction étant assurée en France parune BB 26000.

Les nouvelles voitures russes
arrivent sur Paris[Nice

Dans la perspective d’améliorer le confort de
ses trains de nuit, la SNCF s’est rapprochée de son
partenaire russe pour louer des voitures-lits mo-
dernes et proposer des services innovants. Au cours
de cette phase d’expérimentation d’'un an qui a
débuté le 2 juillet 2016, les deux voitures couchettes
Corail de 1™ classe A9c9ux sont remplacées par
deux voitures-lits russes WLABmz construites par
Siemens. ’acces a bord est bien plus aisé que surles

© B. PICARD/COLL. BAPTISTE WEYLAND

voitures Corail avec leurs quatre portes Mielich: il
s’effectue en appuyant sur des boutoirs-poussoirs
qui commandent]’ouverture des deux larges portes
louvoyantes-coulissantes, le marchepied étant éclairé
par LED. Ces voitures comportent huit comparti-
ments, chacun étant équipé de quatre couchettes.
Chaque compartiment dispose d'un petit lavabo
privatif avec eau chaude et froide, situé sous une
tablette relevable, d’'une boite a déchets, de deux
prises électriques. Les couchettes du bas peuvent
étre transformées en places assises et celles du haut
étre relevées. Chaque couchette bénéficie d'une
liseuse a LED, d’un filet vide-poche et d’'un repose
gobelet. L'éclairage, la température, le volume du
haut-parleur sont réglables. A I'inverse des voitures
Corail, iln’y a pas de niche pour ranger des affaires
au-dessus du couloir et toutes les baies vitrées sont
fixes. La sécurité des voyageurs est renforcée: I'acceés
aucompartiment s’effectue viaun badge magnétique
et un systeme de détection d’incendie est installé.
Les portes sont pleines et donc dépourvues de tout
vitrage, un verrou entrebailleur et un ceilleton étant
actionnables depuis 'intérieur. >

EN SEPTEMBRE 2010, UNE NOUVELLE RELATION RIVIERA-EXPRESS
EST CREEE POUR RELIER NICE A MOSCOU
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»»» De nouveaux services a bord

Pourassurer le service de restauration (diner sur
plateau et snacks le soir, petit-déjeunerle matin), un
local-office, non accessible aux voyageurs, est situé
en entrée de voiture: il est pourvu d'un évier, d'un
réfrigérateur, d'un micro-ondes et d’'un placard. Il
est contigu a un local de vie pour le chef de cabine
oul’accompagnateur du matériel russe. Le systéme
d’information voyageur, commandé par un ordi-
nateur de bord, indique la température intérieure
et extérieure, I’heure, la destination du train, le
numéro de la voiture et I’occupation des toilettes.

Des tablettes tactiles (8 par voiture) sont propo-
sées en prét, contre laremise d*une piece d’identité.
Elles permettent de consulter en wifi des sites d’ac-
tualité, jouer a des jeux vidéo, regarder un film ou
un documentaire, disposer d’'informations surle
train et remplir un questionnaire de satisfaction.
Elle permet de correspondre avec le chefde cabine,
en particulier pour fixer’heure de réveil ou réserver
un créneau de 15 mn pour prendre une douche.
En effet, al'extrémité dépourvue de porte d’acces,
sont positionnés un WC et un WC-douche, chacun
ayant en plus un lave-mains. Ils fonctionnent en
circuit fermé, sans rejet d’effluents sur les voies.
La douche fonctionne par bouton poussoir, déli-
vrant pendant 3mn deI'eau dont la température
peut étre réglée. Des serviettes sont disponibles
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La rame du Paris/Nice aujourd’hui avec ses deux WLABmz Siemens RZD. Une autre maniére de voyager par le train...

CHAQUE COMPARTIMENT DISPOSE D°UN PETIT LAVABO PRIVATIF
AVEC EAU CHAUDE ET FROIDE

détails pratiques a leurs occupants.

sur demande auprés du chefde cabine, qui assure
le maintien de la propreté des lieux.

Ces voitures offrent donc une amélioration
certaine du bien-étre a bord. Quel sera I’avenir
dela formule ?1l est encore trop tot pour le dire. m

Les compartiments des WLABmz Siemens RZD offrent de nombreux

[
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Les locos électriques
BB72000/15000/22200

REF. VICTOIRE

23x24cm, 160 p.

Les trains de la
victoire

REF. LEFRANCI

29x29cm - 160 p.

Le Francilien

REF. DVDPA15

Durée : 76mn

REF. CHALSACE

,8x24cm, 216 p.

Les CF en Alsace-
Moselle 2" GM

REF. PATRIAUV

17,5x23cm, 166 p.

Patrimoine extraordinaire
du CF en Auvergne

REF. UNEVOIE

22x22cm - 108 p.

Il était une voie
Carpentras Avignon
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Sur le vif.
Les années 1960

REF. LIGNECEV

24 x 32cm - 360 p.

La grande histoire de
laligne des Cévennes

REF. TRALPES

Teins dles Al

22x27cm-160 p.

LIGNES & COMPAGNIES

REF. LESCFIND

24x27cm, 192 p.

Les chemins de fer

industriels

16,5x23,5cm, 128 p.
22x28cm, 144 p. E i||

11x17cm, 144 p.

REF. WAGONS3

Wagons et voitures
Tome Il

REF. PLUSVITE

Toujours plus vite!

REF. INVENTAIR

REF. MICHELINE

17x24cm, 168 p.

Les Michelines

REF. DVDBLEUE

Durée : 90mn

La Cdte Bleue avec
Régiorail

REF. CFMARNE

16,5x23,5cm, 128 p.

Les CF de la Marne au
début du XX°

REF. DVDLOCO23

Durée : 108mn

REF. SILLON

24 x32cm-224p.

REF. MONTBLEXP

13,5x21 cm-160 p.

Sillon alpin sud

Le Mont-Blanc express

Durée : 2h40

REF. CFSEINE77

16,5x23,5cm, 144 p.

Les CF de la Seine
Maritime début du XX¢

REF. DVDLOC024

REF. SIGNAUT3

7x 27,7 cm - 400 p.

22

Signalisation et
automat. ferroviaires

REF. DVDLOCO040

™, Durée3h

" Les chemins de fer
de Provence

REF. CFCALAIS

T clvemmens e oy
e Pav-dde-Calais
- O it XN

21x29,7cm, 144 p.

Les CF du Pas-de-
Calais au début du XX

REF. DVDLOCO25

Durée : 80mn

REF. PROFILS1

i
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21,5x31,5cm, 240 p.

Les 400 profils de
lignes voyageurs

REF. DVDLOCO41
_—

Turin

cnal_l_ll}m

Durée 2h

De Turin & Chambéry
en TGV

REF. DVDVALLOR

Durée : 65mn

" Vallobe-Frasne

REF.DVDLOCO26

Durée 1h15

REF. DVDPICA

" Balade om
PICASSO

Durée 1h40

Balade en Picasso
a travers la France
ferroviaire
REF. DVDTORTI

Durée : 2h

Les derniers
Tortillards

REF. CHMERVEIL

13x21cm-192p.

Le chemin de fer
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FMEO080 Rotonde PLM et 141R......... 9,50€
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FMEO65 Les XR Decauville et Unifiées 8,90€
FMEO66 Les BB 4100 et 4600............8,90€

Pour toute commande, remplissez le hon de commande en fin de magazine ou sur trains.Irpresse.com
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Prix valables jusqu’a fin Mars 2017

Le fournisseur de vos passions

Magazines : abonnez-vous !

La référence du modélisme

ferroviaire
1an (12 n°)

[[]72,50€ (France métrop.) [_]83,50€ (Etranger/DOM-TOM)

2 ans (24 n°)

[[]132,80€ (France métrop.) [_] 148,80 € (Etranger/DOM-TOM)

www.locorevue.com

Abonnement Découverte* (les 3 prochains n’)
LJ 20€ France Metrop [_ 22 € Etranger DOM/TOM)

Le magazine des secondaires a voie

étroite et métrique
1an (4 n°)

[[]29,90€ (France métrop.) [_] 35,50¢ (Etranger/DOM-TOM)

2ans (8n°)

[[154,50€ (France métrop.) [ ] 64,50€ (Etranger/DOM-TOM)

www.voielibre.com

Abonnement Découverte* (les 2 prochains n°)
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Sur les rails
du souvenir
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16,5x23,5cm, 128p.
15x 22cm - 240 p.
24x32cm, 176 p.

Dépots et Tenders Sur les rails du Les plus beaux panaches ~ 141R Les dernieres Les locomotives a Trains de la vapeur
de locomotives souvenir de 'année 2014 années: 1960-1975 vapeur d’aujourd’hui a la grande vitesse
REF. MACHTEND REF. IMAGE24 REF. IMAGE25 REF. IMAGE26 REF. IMAGE27 REF. CHAPELLE
N - —— T = 7Y = -
~ Un Aglais sur AT s

. les rails France

24x329rln -160p.
24 x 32cm - 160

24><32;cm -160p.
24 x32cm - 160 p.

21,5x30,5¢cm, 184 p.

22x29cm-144p.

La Chapelle

Durée: 2h50

22x27cm-144p.

Les autorails X-2800
1 - Une carrigre exemplaire
2 - Tourisme et patrimoine

Les diesels en
couleurs 1950-1970
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Locomotives
141TB des locomotives
de I’Est francaises
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Les dépots autorails
de la SNCF

REF. LOCOFRAN2

23,56x31,5cm - 216p.

La grande encyclopédie La grande encyclopédie

des locomotives
francaises

Lencyclo mondiale Les plus belles Les locomotives a vapeur  Les machines-tenders de Atmospheéres Un anglais sur les 1960-1975 Quinze années Les trains de
des locomotives croisieres ferroviaires du réseau de I'Etat route et manoeuvres... ferroviaires rails de France qui ont changé le train voyageurs Des hommes et des
machines
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La locomotive Les vapeurs en Ressha ga kimasu 507 mouvements Traité pratique Les moteurs Histoire de la Les locomobiles La machine a vapeur
couleurs 1950-1974 Photographies mécaniques des engrenages machine a vapeur Tomes 1&2
de trains japonais
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Moteurs a explosion, Engrenages et Organes de Des mécanismes La machine Catéchisme des chauffeurs 760 mouvements Distribution
aeau, a air, a vent transmissions transmission élémentaires locomotive et des conducteurs... mécaniques de la vapeur
Tomes 1&2
REF.DVDLOTX28  REF. DIESELCOU REF.DIESELFOR  REF.DVDDIESEL  REF. DVDBBJACQ Now SONORISE

DVD

Des séquences d’archives
inédites tournées en France
par des amateurs anglais
dans les années 1960

Les proeniess diesely

Durée: 1h30
Durée: 1h25

24x32cm, 160 p.

Les premiers diesels

Les locomotives La saga

de forte puissance de diesel des locomotives
la SNCF 67000/68000 BB « Jacquemin »
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Autorails de France Autorails de France Autorails de France
CGC, Decauville, Lorraine,  Inventaire exhausifdes  de Dion Bouton, SOMUA,
Berliet, Renault autorails de petites séries Brissonneau et Lotz. ..
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REF. BELGIRAIL
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Le Monde
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REF. MONDEREN
=y

REF. BLANCARG

REF. DECAUVILL

el S I o l
S SE < 2 o}
T : o 3 Y 2
£ g £ £ 5 i
[s] 7] S o b I
S S @® s o o N
% < N Q u ee]
& & = £ X 4850€ x N e
Lonore e X I & 47¢€ & € < 3490 € &
La Belgique La légende des Trans- ec“[évnﬁiﬂg g ;gfs 60ans de compositions - aab = ST g -
au fil du rail Europ-Express d’Alsace-Lorraine de trains de nuit francais Les petits trains de Le Monde du Petit Train Le chemin de fer du Decauville, fac-similé du
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Les électriques en La Chapelle The channel tunnel and Northern ® 49€
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railways - vol. 2 . .
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Le Rail en France.

" Les derniers Les métiers du rail
Les 80 premiéres "
lignes, 1828-1851. L
_REF. TRANSPY REF. UNSIECLE

REF. DIPLODO
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29 x 25¢cm - 160 p.

27 x21cm - 160 p.
21x285-272p

Le Transpyrénéen
Ax les Thermes
Puigcerda

REF. MATROUL1

Un siécle de trains
miniatures en France
REF. KOL22016

Le Diplodocus

REF. MARKLIN

6 livres en PDF
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Matériel roulant
dans le systéme
ferroviaire - tome 1

Mérklin réves

de trains Band 2

24 x 32cm - 208 p.

REF. ENTRAINDE

Koll’s Preiskatalog 2016, Bibliothe

Angers, L
une histoire
de tramways
60 ans de REF. BDCONTI
photographies
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23,4x32,3cm - 56p.

Trains de légende
Le Transcontinental

En train de
disparaitre
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La Brigade du rail
Tome 2

- La Brigade du rail
que numerique Tome 1
n°1

6 livres épuisés au
format numérique
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Trains de légende
Le Transsibérien
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La gare St Lazare
et sa banlieue

La gare du Nord
et sa banlieue

REF. TRAMSART

REF. CORREZE

TRAMWAY

E LA SARTHE

Le demnier ramway
a vapeur de France.

Tramway de la Sarthe

REF. BDTINTIN

22,5x30,3cm - 64 p.

Trains de légende Hergé, Tintin
LOrient-Express et les trains
REF. BDBRIGAD4  REF. BDGOTHARD
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La Brigade du rail La Brigade du rail Voyage au coeur
Tome 3 Tome 4 du Saint-Gothard
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