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[47indela & classe,
un changement d'epogue

uin 1956: fin de la troisiéme classe pour les voyageurs. Lévene-

ment est brutal: en une nuit, on change d’époque! Le chiffre de

classe «3» et la lettre de série d'immatriculation « C» disparaissent

des toles latérales des voitures voyageurs pour laisser régner do-

rénavant sans partage les chiffres de classe «1» et «2» de méme
que les lettres d'immatriculation «A» et «B».

Un événement se produisant dans un délai aussi bref qui, a lui seul,
change le chemin de fer d'époque, est rare dans I'histoire du rail, habi-
tué a évoluer avec une sage inertie. Ainsi, par comparaison, sila 3¢ classe
disparait en une nuit, il faut plus de quatre années pour appliquer la
numeérotation UIC sur 'ensemble du parc marchandises. Les wagons,
portant la numérotation SNCF de 1947, ont donc cohabité pendant plus
de quatre ans avec ceux qui venaient de recevoir les douze chiffres
de I'immatriculation UIC. Tandis que la quasi-totalité des voitures de
3¢ classe sont devenues des voitures de 2¢ classe apres une opération
de peinture et de pose de décalcomanies dont la durée s’est étalée sur
24 heures seulement.

Cette fin de la 3¢ classe est un évenement important. Par son implica-
tion sociétale, bien évidemment. Mais également par les conséquences
quelle induit dans 'offre commerciale des trains et dans la composition
des rames — comme nous vous l'expliquons dans le présent numéro en
rubrique «Des trains sous la loupe». Et, parce que c’est aussi un change-
ment fort dans l'aspect visuel des voitures voyageurs, la fin de 1a 3¢ classe
doit étre prise en compte par les modélistes soucieux de réalisme. m

geﬁm Fused Lavie

rédacteur en chef
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Rejoignez-nous

: Pour connaitre le
aussi sur

point de vente le plus
proche, allez sur

¢ FaGBl][]l]k b le blog et cliquez sur

* blog.ferrovissime.com °

Découvrez le point
de venle proche
de chez vous

COUVERTURE Grande photo: AVANT LE DEPART, QUELQUES MOTS ECHANGES ENTRE LE CHEF
DE SERVICE ET LE CHAUFFEUR. © DR/B. WEYLAND - CONCEPTION : BECOMEDESIGN
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= Histoire au présent

'.'50 anm jére des EAD
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n 1973, alors que le
renouvellement du
parc autorail s'opére
exclusivement par
des EAD (Eléments
Automoteurs Diesel)
bicaisse depuis une décennie, la
SNCF décide de commanderune
variante composée de deux mo-
trices encadrant une remorque.
Dotés du méme moteur Saurer
et de l]a méme transmission hy-
draulique que les X4630 en cours
de livraison, ces X 4900 bénéfi-
cientde plusieurs améliorations.
D’une part, grace a leurs deux
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moteurs, leur puissance massique
supérieure (5,25 kWJt contre 4,40
pour leurs prédécesseurs) auto-
rise un relevement de la vitesse
limite de 1202 140 km/h touten
permettant des démarrages plus
vigoureux. D’autre part, leuramé-
nagement intérieur est entiére-
mentrevu, avec leremplacement
des banquettes en 2¢ classe par
des sieges individuels a quatre
places de front dérivés de ceux
des voitures USI. Equipés de la
sonorisation, ils se distinguent
des générations précédentes par
unenouvellelivrée a base de bleu

anglais 208, de gris argent 806 et
deblancgrisatre 708, qui sera dé-
clinée surles X 2800 modernisés,
les X 2100 et les XR 6000. En face
frontale, ils arborent un mono-
gramme SNCFlong plaqué surun
caisson rapporté qui seradémonté
au cours des années 1980.

Le parc est limité
a 13 exemplaires

Les six premiers exemplaires,
livrés a Marseille-Blancarde entre
mai et aolit 1975, investissent
immédiatement les quatre
branches de I'étoile de Veynes
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vers Briancon, Grenoble, Mar-

seille et Valence. Leur surcroit
de puissance permet d’écarter
deladifficileligne des Alpes les
X 4200 et X 2800, tout comme
les rames tractées. Couplables

avec des X 4500, ils assurent éga-

lement un aller-retour express
sur Marseille/Nice et un autre
sur Valence/Grenoble, ainsi que

quelques mouvements sur Mar-

seille/Aix-en-Provence et sur la

ligne de la Cote Bleue jusqu'a Mi-
ramas et Avignon via Cavaillon.
Entre décembre 1976 et jan-

vier 1977, les sept derniers »»»

= GARACTERISTIQUES -
Constructeur: ANF

Longueur motrices: 21,740 m
Longueur remorque: 20,750 m
Largeur: 2,888 m

Hauteur: 3,740 m

Masse: 104,1 puis 108,5 t
Vitesse: 140 km/h

Puissance nominale: 590 kW

Moteurs: 2 Saurer SDHR 330 kW
Transmission: Hydraulique
Capacité: 154 puis 141 places
Effectif initial: 13

Années construction: 1975-1977
Modernisation: 2002-2005
Radiation: 2015-2016
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En avril 1982, cet

X 4900 arrive a
Paris-Montparnasse
en queue de UExpress
3056 en provenance
de Granville et
Bagnoles-de-'Orne.
Il est accouplé a
deux EAD orange
«Basse-Normandie»,
formant une rame de
7 caisses.

ferrovissime - 5
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Une autre ligne habituelle des X 4900 Caen/Le Mans/Tours. En 1989, deux rames tnples en UM stationnent en gare du Mans Ici, I'’X 4910 a une porte de fourgon nervurée.

6 - ferrovissime
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En aoiit 1986, I'’X 4902+4901 arrive a Marseille-St-Charles
en provenance de Briancon avec ’'Express 5373.

©BRUNO PICARD/COLL. BAPTISTE WEYLAND

- LES PERFORMANGES HORAIRES DES X 4900

Dans les moyennes intéressantes relevées lors de mes
voyages, les X 4900 sont trés peu représentés. Il faut bien
dire que ceux qui étaient affectés a Marseille n’avaient
guere loccasion de pratiquer les hautes vitesses, en raison
du tracé difficile des lignes qu’ils empruntaient le plus
souvent. Et en Normandie, beaucoup de leurs missions

ne se prétaient guére aux exploits. Tout au plus ai-je
retrouvé un parcours Argentan/Mézidon a l'Express 4315
du 4 avril 1987 en retard de quelques minutes, assuré par
un couplage X 4900 + X 4750 : 43,4 kmen23 mn 3553

110,4 km/h. Une moyenne tout a fait honorable sur ce trajet.
Thierry Porcher

»»»> exemplaires sont réception-
nés a Sotteville, dans le but de

remplacerlesRGP 1 basées a Caen.
Ils assurent des express et omni-
bus sur Iétoile de Rouen vers Le

Havre, Dieppe, Amiens, Paris et

Caen, ainsi que sur la transver-
sale Caen/Le Mans/Tours.Ilsren-
forcent aussi en saison les X4790

sur Paris/Granville jusqu'a I'été

1986, avec des compositions maxi-
males pouvant atteindre sept
caisses —une exception diment

mentionnée dans un reglement
qui limite alors la composition

desrames d’autorails a six caisses.
IIsremplacent égalementa partir

de 1983 lesrames tractées pardes

A1A A1A 68000 sur Caen/Rennes

et Rennes/Cherbourg.

DES SIEGES INDIVIDUELS A QUATRE PLACES DE FRONT
DERIVES DE CEUX DES VOITURES USI

Une particularité des X 4900 modernisés: portes d’origine conservées

sur les motrices et nouvelles portes sur la remorque!

La série est regroupée
en Normandie

Entre juin et septembre 1988,
les six EAD triples marseillais
rejoignent leurs homologues a
Sotteville, suite a I'opération Val-
de-Durance qui conduita équiper
larelation Marseille/Briancon avec
desBB 67400 accoupléesadesRRR.
IIs permettent de renforcerla pré-
sence dela série surRouen/Dieppe,
Rouen/Caen, Caen/Le Mans/Tours,
Caen/Rennes, Caen/Lison/Cher-
bourg, Argentan/Granville, ainsi
que sur les antennes balnéaires
Lisieux/Trouville-Deauville/
Dives-Cabourg, Motteville/ »»»

ferrovissime - 7



»»> Saint-Valéry-en-Caux, Bréauté-
Beuzeville[Fécamp et Rennes/
Saint-Malo.

Suite a la mise sous tension
de Mantes/Cherbourg et de I'an-
tenne Lisieux/Trouville-Deau-
ville en juin 1996, le service des
X4900 estrecentré, aux cotés des
X 4750 et 4790 avec lesquels ils
sont fréquemment accouplés, sur
les transversales Rouen/Dieppe,
Rouen/Elbeuf/Caen, Caen/Le
Mans/Tours, Caen/Lison/Rennes
ainsi que sur Argentan/Granville.

Une modernisation lourde
bénéficie aux X 4900
Apresbien des hésitations, alors

que les Révisions Générales ont
déjaeulieu surune grande partie
duparc,lesEADtriples bénéficient
finalement d'une modernisation
lourde TER entre 2002 et 2005:
les cabines de conduite sont ren-
forcées, l'aménagement intérieur
devient monoclasse avec des de-
mi-rotondes, des cases a bagages,
unespace vélos, un emplacement
PMR...Lesportes pliantes dorigine
sont maintenues surles motrices,
mais remplacées par des Mielich

8 - ferrovissime

sur les remorques. [Is recoivent la
livrée TER a base de bleu institu-
tion 239, de gris métallisé 862 et
de gris foncé 808.

Des lors, ils sont essentielle-
ment cantonnés sur Rouen/Dieppe
et Rouen/Elbeuf, ot les dessertes
ont été fortement renforcées, ain-
si que sur Rouen/Caen et Rouen/
Amiens. Leurs précédentes rota-
tions sur Caen/Rennes et Caen/
Le Mans/Tours sont désormais as-

huit B 84900 Haute-Normandie
a4 caisses entraine leur raréfac-
tion sur leur dernier sanctuaire
Rouen/Dieppe.

Cinqg rames (X 4905/06, 09/10,
13/14, 17/18 et 21/22) sont radiées
en décembre 2015. UX 491920 a
roulé sur Caen/Coutances, Caen/
Rouen, Dieppe et Gisors jusqu’au
1eraotit. Lesautres cessent de rouler
audébut de I'été. Toutefois, ils sont
susceptibles de reprendre du ser-

/r

Aprés modernisation
lourde, cet X 4914
roule pour les TER
Haute-Normandie.

LES EAD TRIPLES BENEFICIENT FINALEMENT D’UNE

MODERNISATION LOURDE TER ENTRE 2002 ET 2005

surées parles X 72500 et X 76500
Basse-Normandie.
Enfévrier2015,ils sont écartés
de la desserte d’Elbeuf-Saint-Au-
bin, suite a la mise sous tension
des 9 km entre cette gare et la
bifurcation de Tourville sur la
ligne Paris/Rouen. La livraison
desquinze B 84500 Basse-Norman-
die a 6 caisses et destinés a Paris/
Granville entraine par décalagela
réutilisation des XTER et AGC sur
Caen/Rouen, tandis que celle des

vice inopinément en cas de défail-
lance momentanée d'un nouveau
TER. Ultimes représentants de la
grande famille des EAD encore
en service, ils ont tous franchi le
cap des 4 millions de kilometres
auterme de 40 ans de carriere. m

> Pour en savair plus <

dans Ferrovissime n°58

X 4900 d'origine: monographie Ferrovissimo
n°16 et X 4900 modernisés: Portrait du rail

@ BRUNO LEGOUEST



électriques’quite

les MS 61 changent'd
apportent a la banlieue
souffle de modernité. Ici, a Su

Bonneuil en 1970.

w5

Derniere traversee
de Paris pour les MS61

Embléme des premiers RER, les MS61 avaient remplacé les 1-141 TB et cotoyé
les rames Z. Elles viennent d’achever leur carriére de prés de 50 ans.

Texte: Frédéric Didelot / Photos: Thierry Porcher

udébut des années 1960,
I'urbanisation galopante
de larégion parisienne
conduit les pouvoirs pu-
blics ainventerun métrorégional,
en créant denouvellesinfrastruc-
tures et en modernisant profon-
dément des lignes plus anciennes
pour relier les différentes ban-
lieues tout en traversant le coeur
de Paris. Un nouveau matériel,
dénommé MS61 pour Matériel
Suburbain étudié a partirde 1961,
est congu pour la RATP. Grace a
leurs fortes accélérations et leur

freinage puissant, ces rames ré-
volutionnent les conditions de
transport et permettent d'offrir
une moyenne commerciale supé-
rieure a 60 km/h sous Paris.

Les premieres rames sont in-
troduitesen décembre 1967 surla
ligne de Sceaux modernisée, ot
elles épaulent les rames Z livrées
entre 1934 et 1962. Deux ans plus
tard, elles éliminent la traction
vapeur sur laligne de la Bastille
quiestremplacée parla premiéere
section du RER entre Nation et
Boissy-Saint-Léger.

La série est compléte
en 1980

Entre février 1970 et octobre
1972, les MS61 se déploient entre
Auber, Etoile, La Défense et Saint-
Germain-en-Laye. Finalement, en
décembre 1978, al'issue de travaux
pharaoniques, la section centrale
via Gare de Lyon et Chatelet-Les
Halles estinaugurée, permettant
aux MS 61 de relier la banlieue
est a la banlieue ouest sans rup-
ture de charge. Au fil des com-
mandes, les faces frontales évo-
luent (pare-brise droit puis »»»>

ferrovissime - 9



= Histoire au présent

LE RER A TRANSPORTE ENVIRON UN MILLION DE VOYAGEURS PAR JOUR

»»» arrondi, essuie-glace en haut
puis en bas, logo RATP arrondi
puis allongé).

En 1983, les MS61 aban-
donnent la ligne de Sceaux, de-
venue une partie du RER B, au
profit des rames MI 79 (Matériel
Interconnexion) bicourant. Lef-
fectif, maintenantau complet, est
utilisé désormais uniquement
sur le RER A, qui transporte en-
viron un million de voyageurs
par jour.

Fidéles au RER A, qui
traverse Paris depuis 1978
Une premiére rénovation est
opérée apres 20 ans de service.
Les MS61 sont remotorisées et
bénéficient d'un nouvel aména-
gement intérieurainsi que d'une
livrée tricolore bleu/blanc/rouge
alaplace dubleu/blancoriginal,
tres typé métro. Pour faire face
au développement du trafic et
a l'extension des branches du
RER A, les 127 MS61 sont épau-
lées par 65 MI84 et 43 MI2N. Une
seconde rénovation lourde dé-

10 - ferrovissime

bute au milieu des années 2000,
pour leur redonner un potentiel
de 10 ans. 101 rames sont trai-
tées avec la refonte complete
des intérieurs (suppression des
banquettes, éclairage et fenétres
nouveaux, insonorisation amé-
liorée, installation d’une ventila-

tion réfrigérée), lamise en place

d’une nouvelle face avant et une

évolution de la livrée tricolore.
Larrivée desMI09 a deux niveaux

apartirde 2011 entraine leur ra-
diation progressive quis’acheve

enavril 2016, al'issue d’'une car-
riere de pres de 50 ans. m

- CARAGTERISTIQUES -

Constructeurs
Longueur motrices
Longueur remorque
Largeur

Vitesse

Puissance

Tension

Masse

Capacité

Effectif

Couplage

Années construction
Modernisation
Radiation

Brissonneau et Lotz, CIMT, ANF
23,80 m

23,50 m

2,90 m

100 km/h

1600 kw

1500V

148t

858 puis 629 places

127 puis 101 rames

1,2 ou 3 rames

1967-1980

1985-1992 puis 2005-2008
2003-2016

o

Dans leur état
d’origine, les MS 61
ont fiére allure et
leur élégante livrée
bleue rappelle les
rames alors les plus
modernes du métro
parisien.



Mediathegue

Texte : Aurélien Prévot

Wagons plats
'hi

d’hier et

d’aujourd’hui

Hors-Série Ferrovissime. 164 pages

richement illustrées en N&B et couleurs

aux Editions LR Presse. En vente

en kiosque ou chez LR Presse pour

25 euros + port (code HSFMEQ5)

Vous aimez les wagons ? Vous regrettez

le temps glorieux ot le chemin de fer

était le principal mode de transport des

marchandises ? Vous adorerez alors

ce hors-série qui aborde, sur 164 pages,

[’évolution du parc des wagons plats

de 1938 a nos jours en distinguant cing

périodes. Mais ce qui est amusant, sur

un plat, c’est ce qu’il transporte!

C’est pourquoi ce hors-série aborde aussi

la question en fonction des chargements

transportés: produits sidérurgiques,

automobiles, bois, bouteilles,

conteneurs... sans oublier les Kangourou,

les UFR ou le Poids Lourd Express.

Des tableaux de correspondances SNCF/

UIC sont bien s(ir présents a la fin.

Les chemins de fer du Vivarais
et du Velay au fil du temps:
1886-2015

Par Claude Wagner. 144 pages
(format 21 x 28 cm) illustrées
de plus de 800 photos,

cartes, diagrammes en N&B

et couleurs aux Editions

LR Presse. En vente chez

LR Presse pour 49,50 euros

+ port (code CHVIVARAI)

On ne présente plus

l'auteur qui est un véritable
passionné des chemins de

fer secondaires doublé d'un
conteur d’exception. Dans ce
nouvel ouvrage, il nous relate
['histoire des chemins de fer |
du Vivarais (qui ont suscité '
beaucoup d’inquiétudes il y

a quelques années) et du
Velay (ot 'avenir est peu
réjouissant). De la construction
de la ligne a l'exploitation
touristique, en passant s
par les installations fixes et le matériel roulant tout, absolument
tout, est expliqué et détaillé. Un trés beau livre!

LES CHEMINS DE FER
du *t? ’HU’L‘T%"‘

Par Claude Wagner

Les métiers
i du rail

Par Didier Janssoonne. 160 pages

(format 24 x 29 cm) richement illustrées

en N&B et couleurs aux Editions ETAL

En vente en librairie pour 39 euros.

Dans ce livre, l'auteur décrit les différents
métiers du rail et en profite pour célébrer le
travail d’équipe et le coté «grande famille»
du monde du chemin de fer. Ecrit par un
cheminot, ce livre est cependant destiné au
grand public avec des explications toujours
simples. J'ai apprécié le glossaire a la fin du
livre expliquant sigles et termes techniques.

ferrovissime - 11
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D'abord chauffeur sur2-140 A et 141R, G:uyll\ll"orél’ eV I.efel' :
_ __-aujourd'hui a agé de 87 ans, exerga son métier pendant 4., O e
=" dix ans sur les 2- 141 TC. Il nous evoque ses souvemrs... TRk e

Texte: propos recueillis par Gu1llaume Tétart
Photos: DR/Collection B_aptlige Weyland

-
-
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& "Bt puissante
En 1968, la 2-141 TC 17 stationne
™ au dépdt de Persan-Beaumont.
— ln_établissement ol Guy Morel
w2 effectué de nombreuses escales.

ferrovissime - 13
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En provenance de Paris-Nord, la 2-141 TC 25 monte une rame réversible en 1970.

ur une locomotive a vapeur, la tache

principale du chauffeur est d’alimenter

la chaudiére de la locomotive en com-

bustible et en eau. Tout se complique

lorsque la machine est équipée pour tirer
et pousser une rame réversible. Car, lorsqu’elle
est engagée en queue du train, le mécanicien
prend place dans la voiture de téte tandis que le
chauffeur reste seul en queue, dans ’abri de la
locomotive. Guy Morel nous explique comment
et pourquoi...

Guillaume Tétart : Monsieur Morel, pouvez-vous

nous résumer ce qui vous a amené a devenir

chauffeur de route sur la banlieue Nord ?

Guy Morel: Eh bien... en 1945, armé d’un Certifi-
catd'aptitude professionnelle de chaudronnier
«cuivre», j’avais suivi une formation au sein des

établissements Sautter-Harlé, une entreprise

établie 26 avenue de Suffren a Paris. Elle était
spécialisée dans la métallurgie et 1a fabrication

d'équipements électriques pour la construction

navale: phares, projecteurs, moteurs, généra-
teurs, etc., mais également mines et torpilles.
Je cherchais du travail, et me suis présenté aux
chemins de fer. On me proposait d'étre embauché

comme manoeeuvre, ce qui ne me convenait pas

dutout, puisque titulaire d'un CAP. Néanmoins,

14 - ferrovissime

le responsable qui me recevait en cet instant
me proposa de me prendre a l'essai, avec une
titularisation a la clef.

Le fait est que le réseau était en piteux état apres
ces années de guerre, et qu'il y avait un ordre
de réquisition. Ce monsieur ne pouvait donc
pas me laisser partir! Aussi, je suis rentré aux
chemins de fer, non pas comme on entre en
religion, mais sur réquisition!

D’abord a I’atelier a la Plaine...

G.T.: Quel estvotre premier établissement d’af-
fectation ?

G. M.:J'aicommencé al'entretien des locomotives

avapeur, a l'annexe du dépot de la Plaine. Cette

annexe était située a coté des établissements Chris-
tofle a Saint-Denis—célebre manufacturier, spécia-
liste des arts de la table dont les créations ornent, a

I'époque, les tables des voitures-restaurants et des

voitures Pullman de la Compagnie internationale

des wagons-lits. Dans cette annexe du dépdt de la

Plaine, j’ai eul'occasion de «soigner»la 232 S 002

des dommages que le conflit lui avait fait subir.
Puis, a force de travailler sur ces merveilles, j'ai

eu envie de les grimper...

Alors j'ai commencé par étre «ouvrier autorisé a
la machiney, et j'ai été admis comme chauffeur
de route, puis titularisé en 1951.



® Pour en savoir plus ...
a > Les 2-141 TC ont fait l'objet d’un dossier

Combien d’amateurs
vaporistes sont
restés, ici, des
heures a contempler
les objets de leur
passion devant
cette rotonde des
Joncherolles ?

G.T. : Au service de banlieue sur 141 TC?

G.M.: Ohnon! Je suis d’abord affecté au Bourget
au service marchandises sur les 140 A, qu'on

surnomme «Les Boeuf», souvent au départ de

Bobigny. Ca changeait du train-train des triages,
oul'onrestait «assis des heures sur un tonneau a

carbure» comme on disaitalors: cette expression

imagée, faisait référence aux fiits dans lesquels le

carbure était livré. Une fois vides, ceux-ci étaient
récupérés afin de constituer un siege de fortune

pour le chauffeur.

Mais la grille horaire du roulement des 2-140 A
était contraignante. On était le plus souvent gra-
phiqué pour des marches nocturnes, six jours

sur sept en «décalé», car on travaillait week-
ends et jours fériés. Jeune marié a 'époque, je

g - ' Portrait du rail de 24 pages dans le n°64

de Ferrovissime. Livrées a 72 unités a
la Compagnie du Nord de 1933 3 1935,
ces puissantes Mikado tender, munies
d’une chaudiére de Pacific, sont des

modernes. Elles ont assuré un service
exemplaire jusqu’au dernier jour de
leur service — le 12 décembre 1970.
Jehan-Hubert Lavie

A deux pas du dépdt des
Joncherolles, la gare de Saint-Denis
recoit la 2-141 TC 17 poussant une
rame en janvier 1966.

ne voyais mon épouse qu'une fois par semaine.
Alorsjai effectué les démarches pour étre affecté
a un service en accord avec I'emploi du temps
de mon épouse.

Puis a «]a route» aux Joncherolles...

G.T. : Et vous étes arrivé aux Joncherolles ?

G. M.: Eh oui! J'y ai été accueilli par le chef de
dépdt, qui m'a dit: «ici, il y a deux roulements:
l'officiel et celui des Joncherolles. Si ca vous plait
pas, vous partez ailleurs!».

Benoui, il fallait adapter le roulement, les machines
n'étaient pas forcément classées dans le bon ordre
surle «grilly, suivantl'heure a laquelle elles étaient
rentrées, si elles nécessitaient des opérations de
maintenance, etc. Maislambiance étaitbonne! »»»

ferrovissime - 15
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2 T1esors d'archives

»»> G.T.:«A cheval» surles 141 TC donc?

G.M.: Oui... enfin presque! Il me fallait acquérir
le titre 401!

G.T.: Le titre 401 7?

G. M.: Celui qui autorise la réversibilité! C'est
la qualification incontournable sur la banlieue,
parce qu'un train sur deux est réversible. La ma-
chinen'est pasremise en téte au terminus, seul
le mécanicien prend place dans la cabine de
conduite de la voiture-pilote, le chauffeur se
retrouve seul avec la «béte». J'ai commencé avec
Chapard. C'était un sacré MECRU (= MECanicien
de RoUte), maisil a pris la «quille» peu de temps
apres, et je me suis retrouvé «banalisé»!

G. T. : Pas trés engageant comme qualificatif?

G. M.: Ca signifie seulement que je peux étre
appelé a remplacer un chauffeur indisponible,
et sur n'importe quel roulement.

G.T. : Mais cela ne s'est pas éternisé ?
G.M.:Non, j'ai été a nouveau associé aun mécani-
cien surune machine dont nous étions titulaires.

En banlieue, 1a machine ne change

pas de bout au terminus

G.T.: Alors, comment cela se présente le service

de banlieue ?

G.M.: Audépartde Paris, c'est comme avec n'im-
porte quelle machine. Léquipe est au complet
en cabine, chacun a ses taches a effectuer. Au

retour, il ne reste que le chauffeur en cabine, le

mécanicien prend place en voiture-pilote, et les

deux communiquent avec le téléphone « Brown»,
permettant le dialogue entre mécanicien et chauf
feur. La qualité acoustique était ce qu'elle était, le

plus souvent nous convenions d'un code a l'aide

dussifflet pour exécuter les actions basiques.

G.T.:Un train sur deux est donc réversible! Et
quelles étaient les lignes desservies ?
G.M.:ilyavait Pontoise; Persan-Beaumont par
Montsoult ou Valmondois; Creil par Chantilly
et Mitry. Mais sur cette derniere, les 141 TC ne
sontarrivées quen fin de carriére, car cette ligne
était assurée par les 2-242 TA ex-PLM.

Une équipe de conduite assurait deux allers-re-
tours quotidiens, soit le matin, soit le soir. A
noter que la desserte dArgenteuil nécessitait un

mixte electrique/vapeur repérée
.-par une extrémité vert bleuté clai

service pour la mi-journée. Chaque locomotive
était donc conduite par deux, voire trois équipes
titulaires.

G.T. : Comment se déroulait une journée type?
G. M. : sur Pontoise par exemple, l'équipe prenait
en compte «sa» machine vers 5h 30, effectuait »»»

AURETOUR, IL NE RESTE QUE LE CHAUFFEUR EN CABINE,
LE MECANICIEN PREND PLACE EN VOITURE-PILOTE, ET
LES DEUX COMMUNIQUENT AVEC LE TELEPHONE « BROWN »

16 - ferrovissime
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® Les rampes qu’affrontaient
les TC...

La rampe de Survilliers est célébre parce qu’elle faisait

souffrir les équipes des Pacific en téte des lourds rapides

et express, mais ce n'est que du 5 pour mille. Rien a voir,

donc, avec la banlieue Persan: d’Epinay a Persan, on

trouve un dos d’ane avec des rampes quasi continues

variant entre 9 et 13 pour mille et d’Ermont a Valmondois,

ce sont des «montagnes russes» avec du 15, notamment

dans une rampe quasi continue sur 6 km de Valmondois oo A

a Frépillon, ol il y avait deux arréts a desservir! T | R e _

Thierry Porcher En aoilit 1966, la 2-141 TC 16 passe a Epinay-Villetaneuse.

ferrovissime - 17
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CONTRAIREMENT A UNE IDEE RECUE, LA RAMPE

DE SURVILLIERS SE MONTAIT « GENTIMENT »

18 - ferrovissime
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La2-141TC 47
préte au départ
en 1966 avec
un omnibus
Ermont.

Ambiance «heures
de pointe» a Paris-
Nord. Notez la
«bielle saumon»
perforée derriére
les cylindres de
deux 2-141 TC.

€«

La2-141TC 32
stationne sur la
voie de réserve
de Paris-Nord
en 1966.

»»»> les vérifications d'usage, et partait « haut-le-
pied» pour Pontoise. Attelage de larame en gare,
et premier aller-retour vers Paris-Nord pour les
banlieusards qui se rendaient sur leur lieu de
travail, au lycée, etc. Retour a Pontoise, rame
vide, puis seconde desserte vers Paris-Nord, et
on retourne a Pontoise en W (Voyageurs Vide).
Enfin, rentrée au dépot avec le matériel pour
le roulement du soir.

Sur la ligne des «Grésillons», le service com-
mence deés 6h 00, avec une coupure entre 11h 00
et 12h00/12h 30 pour déjeuner a la cantine
des agents de train a Paris... pas terrible et a
la limite de la propreté!

A la reprise, aller-retour Paris-Nord/Ermont-
Eaubonne, pour finir vers 14 h 00.

«T’en as d'la chance, t'as un foyer cuivre!»
G.T.:Les profils des lignes étaient-ils difficiles ?
G.M.: Contrairement a une idéerecue, larampe
de Survilliers se montait «gentiment» mais celles
de Persan-Beaumont/Monsoult et de Valmondois/
Frépillon nécessitaient d'étre au « timbre » pour
les franchir sans difficultés!

14ITC51

La2-141TC51
préte au départ
a Paris-Nord.

G.T. : Vous remontiez a Pontoise en « W» (rame
vide)?

G. M.: oui, il y avait pas mal de matériel vide
dans le roulement.

G.T.: Et «votre» machine, qu'avait-elle de plus

que les «autres» ?

G.M.: C'étaitla 141 TC 70, elle était munie d'un

foyer «cuivre»! D'ailleurs, les colléegues m'en

faisaient souvent la remarque!

Legros avantage, cest en hiver, parce que le premier
train dumatin peut étre correctement chauffé des

ledépart. Le faitest que 1élévation en température,
plusrapide sur ce type de foyer, autorise ce confort
apprécié des usagers. Avec les autres machines, le

premier train s'effectue chauffage réduit, réajus-
té alarrivée a Ermont-Eaubonne! Sinon, il aurait
fallu mettre lamachine en téte plus tot, pour étre

en mesure de fournir suffisamment de vapeur
pour le chauffage, sans puiser dans les ressources

nécessaires au service a assurer.

G. T. : Finalement, quel souvenir vous a laissé
la141TC?

G. M.: C'était une «riche machine»! Elle était
nerveuse et robuste, puissante et fiable, agréable
a mener; nous ne touchions une machine «ba-
nalisée» que lorsque la notre était «sur le sable»,
c'est a dire en visite d'entretien.

G.T. : Tout cela a duré longtemps ?

G. M.: Jusqu'en 1961, la distribution Cossart a
rythmé mes parcours. Mais en 1958, j'ai passé
I'examen pour devenir conducteur d'autorails;
lanomination ne venait pas, alors j'ai également
passé celui de mécanicien vapeur en 1960. Fi-
nalement, les deux nominations sont arrivées
simultanément; alors j'ai préféré le cambouis
des autorails a la suie de la vapeur! m

ferrovissime - 19
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© DR/ COLL. AURELIEN PREVOT

Révisée le 2 septembre 1936 et
photographiée dans la période
‘1 qui voit la création de la SNCF,

| cette A31/2t 1017 PLM est
. classée «Mo» (= moyen lourd).
A lépoque, le marquage est
inscrit dans un rectangle.

Les marques d’homogénéité

du matériel remorqué

Le matériel ayant été trés disparate, les voitures et les
wagons ont di étre classés dans diverses catégories
et recevoir un marquage dit d’homogeénéité.

es débuts du chemin de fer sont
marqués, hélas, par de nombreux
accidents. Les causes en sont multi-
ples: défauts de signalisation, dela
voie oudumatériel, et défaillances
humaines. Les conséquences de ces
accidents, sur lenombre de victimes,
sont parfois aggravées par ’'hétéro-
généité du matériel entrant dans la
composition des convois. En effet, les
progres du train sont rapides dans cer-
tains domaines, notamment quant a
la vitesse, alors que dans le méme
temps, en raison de leur durée de vie
assez longue, on doit faire coexister
d’anciens véhicules avec des plus mo-
dernes. La caisse est restée longtemps
en bois, puis apparaissent des voitures
semi-métalliques et enfin des voitures
entierement métallisées. Il en résulte
la présence, dans un méme train, de
véhicules aux caractéristiques et au
comportement bien différents en cas
de chocs. Le déraillement d’'un express
Cherbourg-Paris a Bernay en 1910, pro-

20 - ferrovissime

voquantlamortde 15 personnes, amis
en évidence ce phénomene.

Pour pallier le risque que, lors d'un
tamponnement de deux convois, des
véhicules d’un certain poids n’aillent
s’empiler sur des plus légers en les
écrasant, la reglementation sur la
composition des trains évolue alors
et prévoit la constitution de rames
homogeénes. Pour ce faire, les véhi-
cules pouvant étre incorporés dans
les trains de voyageurs sont classés en
fonction de leurs caractéristiques de
construction et portent des marques
distinctives.

Aprésguerre, il ne reste plus
que trois catégories

C’est ainsi qu’a la création de la
SNCF, il existe cinq catégories dif-
férentes de matériel: véhicules tres
lourds, lourds, moyens, légers et trés
légers, admis ou pas dans la compo-
sition des trains en fonction de la
vitesse-limite de ceux-ci.

Texte : Michel Boumier

L'Instruction sur la Composition
des Trains (ICT) de 1947 simplifie les
regles et limite a trois le nombre de
catégories: véhicules lourds, marqués
Lo, 1égers, marqués Le, et ni lourds
ni légers. Les mentions Lo et Le sont
inscrites dans un cercle apposé sur
les faces d’extrémité des véhicules.
Un cercle sans inscription repére
les «ni lourds ni légers». Les regles
suivantes sont alors appliquées: Les
trains rapides et express (RE), ain-
si que les C 120, C 130 et C 140, ne
doivent comporter que des voitures,
fourgons GV et wagons GV du type
lourd. Les trains de voyageurs autres
que rapides et express peuvent com-
porter des voitures, fourgons GV et
wagons GV quelconques. Des wagons
PV étoilés peuvent aussi entrer dans la
composition de ces trains autres que
RE a condition que la charge indiquée
dans1’étoile ne soit pas dépassée, les
véhicules du type léger devant étre
classés a ’arriere des véhicules du
type lourd.

Rapides et express (RE) peuvent
comporter un véhicule de choc
En complément de ces mesures,
I'ICT fait apparaitre la notion de «vé-
hicules de choc» pour les trains RE,
C120,C130, et C 140. C’est ainsi que,



- LES TEINTES
DES MARQUAGES =

Les marquages d’homogénéité

sont peints:

« en jaune bouton d’or sur les
voitures des années 1950;

« en jaune jonquille sur les
voitures de la fin des années
1950 aux années 1990;

« en gris bleuté foncé sur les
voitures en acier inox;

« en blanc sur les wagons
de marchandises.

~ Avecson cercle sans

~_ inscription peint sur sa
_haussette de bout, ce

wagon plat Kms 4.62 est

«ni lourd, ni léger».

VEHICULES LOURDS, MARQUES L0, LEGERS, MARQUES LE,
DANS UN CERCLE. UN CERCLE SANS INSCRIPTION REPERE
LES NI LOURDS NI LEGERS

sauf si la premiere voiture est métal- F
lique, ils doivent comporter en téte, ’
entre lamachine et les voyageurs, un
véhicule, ouun compartiment-fourgon,
ne contenant pas de voyageurs. Par
ailleurs, sileur horaire est tracé surun
parcours supérieur a 150 kilometres,
moins de 15 minutes devant 'horaire
d’un autre train, autre qu'un autorail,
ils doivent comporter en queue un vé-
hicule, ou un compartiment-fourgon,
ne contenant pas de voyageurs. Dans
les deux cas de figure, il est admis, en
casde besoin, de remplacer ce véhicule
par trois compartiments interdits aux
voyageurs.

Les regles vont, bien entendu, évo-
luer au fur et a mesure de la moder-
nisation du matériel. C’est ainsi que,
par exemple, en 1981, un rectificatif
al'ICT mentionne que «les voitures et
fourgons voyageurs, qui sont tous du
type lourd, peuvent ne pas comporter
lamarque Lo». En 1988, 'ICT est rem-
placée parle Réglement S7 A et, a cette
occasion, toutes ces notions, visant
a limiter les conséquences des acci-

©JEHAN-HUBERT LAVIE

dents S les voyageurs, disparaissent, Lo dans un rond jaune veut dire «véhicule lourd». C’est l'un des marquages d’homogénéité
le matériel étant devenu beaucoup plus appliqués, hier, a l'ensemble du matériel remorqué et que lon ne trouve plus, aujourd’hui,
homogene et suffisammentrobuste. m comme ici, que sur les voitures anciennes des trains spéciaux d’amateurs.
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2 Stars du rail

La caisse des 20100 est similaire a celle des BB 16000 en état
d’origine. Or les premiers projets de ces machines envisageaient

'
|
/
s
a
lutilisation d’une caisse identique a celle des BB 9003 et 4! 9

Concues pour les échanges | wﬁf“‘éaa';ﬂf:gle‘mM
avec la Suisse et 'Allemagne,  dirige HLP ver
les BB 30000 —futures 20100 -
sont les premiéres locomotives
bifréquence de la SNCF.

BB 20100

QUATRE PROTOTYPES
POUR DEUX FREQUENCES

Texte: Jean-Michel Eich, d’aprés
le témoignage de Maurice Testu

© THIERRY PORCHER
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ncienAttaché Transport
Mouvement-Traction

audépotde Strasbourg,
Maurice Testu a fait car-
riére dans le monde de

la traction et des gares

pour devenir Directeur National Opé-
rationnel de la SNCF en 2010. Il nous

raconte comme les BB 20100 sont des

machines qu’ill'ont marquées lorsqu’il

les découvre en 1979:

«J’ai connu les BB 20101 et 103 a
Strasbourg alors que les 20102 et 104
avaient déja été radiées. Prototypes des
locomotives polytension, ces machines
témoignaient des titonnements de
I’époque de leur conception. Au motif
de coftits trop importants pour de si pe-
tites séries, elles n’avaient en outre pas

bénéficié de modifications qui auraient
puaméliorer leur fonctionnement. De
fait, elles restaient fragiles ».

4700 ampéres au démarrage
avec la BB 20101

«LaBB 20101 était une locomotive
dotée de quatre moteurs directs (des
moteurs série alternatifs, comme sur
les 13000, mais plus puissants). Son
pupitre ressemblait beaucoup a celui
des 16000, avec un graduateur com-
mandé par un servomoteur. Comme
les 13000 également a moteurs directs,
1a 20101 était une machine qu’il fallait
démarrer en passant une dizaine de
crans de traction alavolée. Lors du dé-
collage d’'un train lourd, 'ampéremetre
montaita 4700 A, certes peude »»»

® Fiche technique
BB 20101 d 104

« Années de construction: 1958-59
» Nombre d’exemplaires: 4
* Longueur: 16,20 m
« Masse en ordre de marche:
BB20101et2> 84t
BB 20103 et 4> 82t
« Puissance continue (25 kV/15 kV)
BB 20101 et 2 > 3140/ 3000 kW
BB 20103 et 4 > 3590/2880 kW
« Viitesse limite en service: 150 km/h *
* Durant toute leur carriére, les documents
de la SNCF mentionnent 150 km/h dans la
colonne «vitesse maximale de service» avec

un renvoi stipulant: « Ces locomotives ont
été construites pour circuler & 160 km/h».
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© CHARLES-L MAYER

Le 2 octobre 1966,
la BB 20104 entre

a Strashourg en

téte d’un train en
provenance de Kehl.

CES MACHINES TEMOIGNAIENT DES TATONNEMENTS

»»> temps, mais
ca faisait peur! Une
peur renforcée par
T'odeur de «brtilé»
qui se dégageait du
compartiment moteur. I était d’ail-
leurs recommandé de disjoncter la
locomotive si, arrivé a cette intensi-
té, le train ne bougeait pas puis de
recommencer 'opération. A titre de
comparaison, les intensités au démar-
rage sur une 16000 n’atteignaient que
1600 A durant quelques secondes. Pas-
ser ainsi des crans a la volée présen-
tait toujours un c6té angoissant, lié
ala crainte d’'abimer la machine. Par
contre, au niveau duressenti, c’était
impressionnant! La machine se ca-
brait, bondissait, grognait!

Une conduite délicate

Lacommande «progression rapide »
(PR) était également assez fréquem-
ment utilisée, aprés avoir passé un
ou deux crans de maniére manuelle.
Contrairement a d’autres séries
contemporaines, lacommande PR de
la 20101 ne disposait pas de taquet
deverrouillage, ce qui demandait au
conducteur une attention particuliére
pour ne pas passer en position PR par
inadvertance. Ce risque existait notam-
ment lorsquon regardait en arriére par
la fenétre lors de manoceuvres, dans

» Changement de numérotation des 1959

DE LEPOQUE DE LEUR CONCEPTION

une position oti le corps tourné, on a
une tendance naturelle a inverser les
mouvements. Attention alors a ne pas
confondre les positions «0» et « PR»!
Silerreuravait peu de conséquences
avec un train au crochet, ce n’était pas
le cas lors d'une évolution hautle-pied
ot l'on avait, a défaut de disjoncter tout
de suite, l'assurance de se retrouver par
terre et surtout de dépasser la vitesse
limite permise dans les gares!

Cette machine était principalement
affectée alatraction des trains de fret,
notamment de messageries, »»»

Afin de distinguer ces premiéres locomotives hifréquence
des engins bicourant (CC 20001 et 2, BBB 20003

et CC 25001 3 9), la SNCF les affecte a la tranche

30000 de la numérotation alors en vigueur, le «O»

des milliers désignant leur caractére prototype.

En 1962, le nouveau plan de marquage du parc affecte

la tranche 20000 aux machines bifréquence. Dés I'Etat
numérique du 1* janvier 1962, les 30001 a 4 sont donc
réimmatriculées BB 20101 a 104. Par la suite, elles seront
rejointes, dans cette tranche, par les locomotives de
manceuvre C 20150 puis les «Danseuses» BB 20200.
Nouvelle modification du plan de marquage en 1964

24 - ferrovissime

avec l'attribution des tranches 30000 aux locomotives
tricourant et 40000 aux locomotives quadricourant. La
tranche 30000 étant alors libre, les numéros BB 30001
et 2 sont repris par les ex-BB 26001 et 2 tricourant.
Dans l'histoire du matériel de la SNCF, on rencontre

de nombreux cas de réattributions de tranches de
numérotation libérées. Ainsi, dans le présent numéro
de Ferrovissime, les EAD triples, traités en pages 4 a 8,
ont pu étre immatriculés dans la série X 4900 parce que
celle-ci avait été libérée par la radiation des autorails
Renault ADP précédemment immatriculés X 4900.
Jean-Michel Eich avec la contribution de Jehan-Hubert Lavie



» ComPOSition des tl‘ ains Infographies : Jehan-Hubert Lavie et Marc Le Gad

EXPRESS N°39
SERVICE D’ ETE 1967

STRASBOURG / KEHL
BB 20100

pl——

EXPRESS N°FY.
SERVICE D’ ETE 1964

STRASBOURG / BALE

BB 20100 SNCBI3BC

IEEEEEEEEET
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WLABTYPEY
CALAIS / MILAN =
A4C4B5C5 DEV CIWLWL LX
T EEEEEEEEE?!
B10C10 DEV
m BRUXELLES / ROME

FS UIC-Y AB

B10 DEV

s
(V2]
=
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LUXEMBOURG / MILAN
CFL B10 DEV A048
- CALAIS / ROME
FS UIC-YB
BRUXELLES / MILAN L
SNCBI1D

!:;I HE ] EEEEEE EEl

m CALAIS / BALE
; SNCBI1D

FSUIC-YB

FS UIC-Y AB

IEEE S S

» Quelques modifications
extérieures

Au cours de leur carriére, les BB 20101/4
bénéficient de pantographes de type AM11
(en remplacement de ceux d’origine en
losange de type MT), de la suppression

des vitrages d’angle, de 'allongement des
persiennes, de 'ajout d’un troisiéme phare
frontal (selon la réglementation en vigueur en
Allemagne et en Suisse) et de feux rouges.

Habituée des trains «passe-
frontiéres», la BB 20103 tracte
une rame que vient de quitter un
groupe de douaniers. Le chef de
service peut donner le départ.

PARIS-EST / VIENNE

STRASBOURG / VIENNE
DB UIC X BUM

STRASBOURG / MUNICH
DB UIC XBUM

DB UICXBUM

DB ABUM 223 o
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Rarement photographiée, voici la BB 20104 dans son état final.

2 Stars du rail

i PR

e

»»> al'époque autorisés a 100 km/h.
C’est a cette vitesse que les engre-
nages de la locomotive faisaient le
maximum de bruit. Sur de longues
distances comme Strasbourg/Saint-
Louis, c’était insupportable!»

Les bogies monomoteurs
delaBB 20103

«La BB 20103 était une machine a
moteurs série dotés d’un redresseur
sec au silicium. Avec un tel équipe-
ment, identique a celui des BB 16000,
on aurait puimaginer cette locomotive
plus robuste que la 20101 : ce n’était
malheureusement pas le cas. Equipée
de bogies monomoteurs, contraire-
ment aux 13000 et 16000 dotées de
quatre moteurs, la machine devait a
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mon avis sa fragilité a ses gros moteurs
annulaires (chers a Fernand Nouvion!)
qui présentent certes de nombreuses
qualités surle plan de la cinématique
et del’'adhérence mais sont par contre
extrémement délicats a entretenir.
Les conducteurs appréhendaient de
partiravec cette machine. Les conseils
des «anciens» étaient alors fort utiles.
Jaidailleurs eul'occasion d'enjugerle
jour ottlalampe jaune «LS Aux» s’est
allumée, le ventilateur d'un moteur
coincé a la mise sous tension de la
machine. Je me suis souvenu avoir
entendu dire que le ventilateur pou-
vaitrepartir apres I'avoir légérement
bougé, ne serait-ce que d'un degré, et
quilfallait dans ce cas se servir d'une
caleemmanchée. Aprés l'avoir passée

au travers de la grille de protection
haute tension et apres avoir réarmé
le disjoncteur, c’était effectivement
reparti!

La BB 20103 confinée a des
parcours Strasbourg[Kehl

La BB 20103 était une machine
assez capricieuse, qu’on n’envoyait
jamais loin. Sila 20101 allait en Suisse
ou aBlainville, parfois a Metz-Sablon
ou Nancy, 1a 20103 restait confinée a
des parcours Strasbourg/Kehl. Dans le
cas des trains de voyageurs le travail
était facile, avec un passage du 25000
au 15000 V a 40 km/h sur le pont
du Rhin, en ouvrant le disjoncteur
sans toucher au pantographe. Apresle
franchissement de la sectionde »»»

LA BB 20103 ETAIT UNE MACHINE ASSEZ
CAPRICIEUSE, QU'ON N’ENVOYAIT JAMAIS LOIN

final: en aoiit 1976,
elle entre au dépot
de Strashourg.
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2 Stars du rail

® [ 66 000 et 2 [futures 20101 gt 2], dans Ia lignee
(6 Iocomatives (gja Bprouvees

M arquées par la volonté des
administrations ferroviaires
d’Europe de 'Ouest de mettre fina la
traction vapeur coliteuse en hommes
et en énergie, les années 1950 sont
celles des électrifications massives. En
France, le nouveau courant alternatif
25 kV 50 Hz alimente l'artére Nord-
Est a partir de juillet 1954. Un accord
financier avec la Suisse permet la
poursuite de cette électrification
jusqu’a Bale. En 1957, 'arrivée du

25 kV dans la gare helvéte nécessite la
création de deux voies commutables
(15/25 kV) pour des mouvements
voyageurs alors trés importants.

Le développement des échanges passe
toutefois par la livraison d’engins
moteurs aptes a l'interpénétration.
Commandées a l'industrie suisse par la
SNCF en avril 1955, quatre locomotives
de ligne « de grande puissance et
capables de grande vitesse », C’est-
a-dire de plus de 4000 ch et aptes a
160 km/h (vitesse limitée en service

a 150 km/h) sont livrées entre avril
1958 (BB 30003) et février 1959

(BB 30004). Reprenant la caisse des
BB 9200 dont les premiers exemplaires
viennent d’étre mis en service,

ces quatre engins présentent deux
conceptions techniques différentes.

® [ps BR 30003 et 4 [futures 20103 et 4],

abriquées par SLM Winterthur
(parties mécaniques) et BBC Baden
(parties électriques), elles possédent
des moteurs a courant continu alimentés
par des redresseurs. A l'origine dotées
de redresseurs a vapeur de mercure
de type excitron, elles sont équipées
de redresseurs secs au silicium mis au
point par SW en 1959. C’est la premiére
application d’un tel équipement sur
une locomotive 50 Hz, qui est alors
la locomotive a redresseurs a semi-
conducteurs la plus puissante du monde.
Les bogies sont également nouveaux, de
type monomoteur (architecture BB) avec
un empattement plus court que sur les
BB 30001/2 (2,90 m contre 3,20 m).

28 - ferrovissime

| exploration e nouvelles Solufions technigues

Les équipements novateurs des

BB 30003/4 devenues 20103/4
conduisent a de nombreuses campagnes
d’essais. Equipées a leur mise en service
d’un rapport d’engrenages limité a

105 km/h, elles réalisent alors de
nombreuses marches en téte de trains
lourds. Aux termes de celles-ci, la BB
20104 démarre en mars 1959 un train

de 2733 t en rampe de 10%o, dépassant
le précédent record établi avec une
locomotive de type BB (2424 t en rampe de
10%. enlevées par la BB 12006 en 1957).
En mai 1961, la BB 20103 est engagée sur
des essais de vitesse au cours desquels
elle atteint 190 km/h en plaine d’Alsace.
Jean-Michel Eich

La 20101 en état

e final stationne en

| gare de Strasbourg
avec un express pour

s UAllemagne.

Construites par SLM Winterthur (parties
mécaniques) et Oerlikon (parties
électriques), elles sont équipées de
moteurs directs dérivés de ceux des
CC 20001 et 25000 qui utilisent le
courant alternatif monophasé fourni
par le transformateur. Les bogies,
identiques a ceux des BB 9200,
supportent un moteur de traction par
essieu (architecture BoBo) et font
appel @ une transmission Jacquemin.
Ces locomotives offrent, avec une
puissance supérieure, des solutions
techniques proches des BB 13000
dont un couple élevé au démarrage.
Jean-Michel Eich

® | gurcarmere
fllt courte

ffectées au dépot de

Strashourg, les 30000,
devenues BB 20101 a 104,
démarrent leur carriére
commerciale sur des liaisons
Thionville/Strasbourg/Bale, en
téte de trains voyageurs (express
V 140) ou marchandises (RA). En
1966, l'électrification de la section
Strashourg/frontiére leur permet
l'accés a Kehl. La mise en service
des «Danseuses» BB 20201 a
13 (largement utilisées pour les
échanges avec la Suisse) et le
manque de fiabilité des BB 20100
réduisent le champ d’action
de ces derniéres et conduisent
a la radiation prématurée des
BB 20104 et 102, aprés moins
de quinze années de service. Les
BB 20101 et 103 poursuivent leur
activité jusqu’en 1982, utilisées
sur des trains de voyageurs
(Strasbourg/Kehl, omnibus
Colmar/Strasbourg) ou de
marchandises (Hausbergen/Kehl,
Cronenbourg/Kehl, Cronenbourg/
Mulhouse ou Bale/Hausbergen).
Jean-Michel Eich
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premiére version, persiennes latérales courtes, vitres de cabines totalement panoramiques.

La BB 20101, déja renumérotée en 1962, mais quasiment en état d’origine: pas de troisiéme phare, traverses de choc

LA BB 20103 EST ENGAGEE SUR DES ESSAIS DE VITESSE
AU COURS DESQUELS ELLE ATTEINT 190 KM/H

Le pupitre de la 20103, alors immatriculée BB 30003.

»»»> séparation située au milieu de
I'ouvrage, on attendait que la tension
15000 V revienne pour tirer le train
jusqu’en gare de Kehl ou la locomo-
tive était coupée. Les trains de mar-
chandises franchissaient le pont de
la méme maniére mais une difficul-
té supplémentaire se présentait au
conducteur lors de I'arrét sur une des
voies de dédouanement de la gare de
Kehl, dont la caténaire était partielle-
ment hors-tension et a la terre pour
permettre les controles des wagons
par le douanier. A I’entrée de la gare,
il fallait ouvrir le disjoncteur. On ne
retrouvait une section alimentée qu’a
I’autre bout du faisceau et 2 50 m du
signal de sortie. Autant dire qu’en
arrivant a 40 km/h avec un train de
fret de plus de 1000 t, on craignait
toujours soit un arrét trop précoce
sous la section isolée, soit trop tardif,
le signal de sortie déja franchi. Au
retour, il fallait a nouveau se lancer
le plus vite possible a 40 km/h pour
franchir cette maudite section de sé-
paration en plein milieu du pont!» m
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Les portraits du rail

Bain de vapeur
a Paris-Est
avec une 141 P
de Chaumont.

© HENRI DAUDONNET

La Region Est
privilegie les 14{ P

Texte : Frédéric Didelot

DES LES PREMIERES LIVRAISONS, qui ont
lieu sous 'Occupation, les 141 P de l'Est

uite aux réqui-
sitions opérées

par I'occupant
allemand, laré-
gion Est fait face a un déficit de

locomotives, ce qui motive I’affec-
tation de 26 machines 141 Pneuves

au dépot de Chalons-sur-Marne

entre février 1943 et février 1945.
Elles remplacent les 1-140 C sur

les grands axes vers Tergnier, Metz, Blainville,
Dijon et Vaires en trafic marchandises, ce qui

permet de relever notablement les tonnages.
Elles remorquent aussi des trains de voyageurs

de et vers Paris a la place des 1-230 K et des

Pacific Chapelon 1-231 C.

Entre décembre 1943 et juillet 1944, Cha-
lindrey obtient six locomotives neuves et trois
en provenance de Chalons, pour les utiliser sur
la transversale Dijon/Toul jusqu’a Blainville et
Conflans. Mais les bombardements de ces deux
dépots, respectivement en avril et juillet 1944,
occasionnent des dommages a plusieurs loco-
motives de la série, celles non touchées étant
hébergées temporairement a Epernay, Vitry-
le-Frangois et Langres.

La libération entraine des réaffectations
Ces affectations ne sont que temporaires car

entre janvier 1945 et avril 1947, Thionville ré-

cupere trois 141 P chalonnaises pour apporter

32 - ferrovissime

s’emparent de relations a longs parcours.

un soutien aux Decapod assurant le trafic de
minerai de fer en Lorraine. En avril 1945, les
141 P de Chalindrey rejoignent Chaumont, ot
elles prennent la place des Mountain, Pacific et
Ten-Wheel de I'axe Paris/Bale et de la transversale
Laon/Chalons/Dijon.

Suite a la réception de 141 R charbon, I'en-
semble deI’effectif de Chélons est transféré a Noisy
et Chaumont en deux étapes en octobre 1945
et octobre 1947. Noisy dispose alors de 16 loco-
motives 141 P employées sur des express Paris/
Chalons et Paris/Troyes/Chalindrey ainsi que sur
des trains durégime accéléré de Valenton et Juvisy
jusqu’a Charleville, Metz, Nancy et Chaumont.

Chaumont en posséde désormais 15 unités qui
sont utilisées sur des express vers Paris, Reims,
Laon, Mulhouse et Dijon, ainsi que sur des trains
du régime ordinaire.

La poursuite des livraisons permet
de créer de nouvelles affectations

Tout d’abord, le dépdt d’Ile-Napoléon est doté
de 181locomotives neuves entre juillet 1948 et aotit
1949, pour remplacer les Pacific ex-AL sur Stras-
bourg/Bale sur les trains internationaux vers la
Suisse, ainsi que sur les express et messageries re-
joignant Dijon-Perrigny. Puis, Chalons obtient »»»

I')

Sur le gril de
Chalindrey,
les 141 P 256
et 141P 219
(tender 34 P
316) sont au
repos.

l-)

La141P 219,
en escale entre
deux trains

au dépot de
Chalindrey.
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En 1962, la 141 P 55 est en téte du Direct 103 a destination de
Chalons-sur-Marne. Au crochet, trois fourgons OCEM 32 et une
douzaine de lourdes voitures métalliques. Il approche les 85 km/h
de moyenne entre certains arréts, ce qui n'est pas si mal pour une
VL de 105 km/h, un train lourd et des trajets courts!

«

Paris-Est 18h23: le
départ est donné a
cette 141 P du dépot
de Chaumont pour
emmener ’Express
409 a destination de
Culmont-Chalindrey.

»»> anouveau des 141 P a partir d’aotit 1949.
Ellesreprennent aux 141 R des trains de message-
ries et les supplémentaires Paris/Nancy. Les 141 P
sont également de retour a Thionville a partir de
janvier 1950, ou 14 locomotives remplacent les
Pacific 1-231 B sur les express et les messageries
des transversales Luxembourg/Metz/Strasbourg,
Charleville/Thionville ou Nancy, ainsi que sur

Metz[Forbach. De son c6té, le nouveau dépot

de Nancy-Heillecourt accueille 13 locomotives

141 P a compter de mai 1950, en paralléle des

1-231 K ex-PLM, sur des express et messageries

vers Noisy, Vaires, Metz, Strasbourg, Epinal et

Belfort. A son tour, aprés une interruption de six

ans, Chalindrey touche une nouvelle dotation

de 141 P entre avril et décembre 1951, pour

assurer la traction des trains de messageries

sur la transversale Dijon/Nancy/Metz et sur la

radiale Paris/Mulhouse, cantonnant ainsi les

141 R sur les trains du régime ordinaire. Enfin,
Mohon recoit a partir de mai 1951 des locomo-
tives 141 P pour circuler sur I’artére nord-est
entre Lille, Valenciennes et Aulnoye d’une part,
Longuyon, Thionville, Metz et Nancy d’autre

part, avec téte a queue a Charleville-Méziéres

pour les trains de voyageurs. Elles tractent éga-
lement des trains du régime accéléré de Lumes

et Vrigne a Metz et Nancy, ainsi que des trains

durégime ordinaire vers Vaires via Reims et La

Ferté-Milon ainsi que vers Givet.

La répartition des machines
évolue sans cesse

En 1952, a I'issue des livraisons, les 153 ma-
chines 141 P de larégion Est sont réparties entre
Noisy (27), Chalindrey (20), Ile-Napoléon (19), Nan-
¢y (19), Thionville (19), Chalons (18), Chaumont
(16) et Mohon (15). Véritables locomotives mixtes,
leur activité est partagée entre services express,
de messageries et de marchandises.

Cette répartition évolue rapidement suite a la
réception d'une dizaine de 141 P par Strasbourg
entre aolit 1952 et décembre 1953. Elles sont
utilisées sur des services express et messageries
aux cOtés de leurs sceurs de Thionville, Nancy et
Ile-Napoléon et des 1-231 Kex-PLM, ala place des
1-241 A et 1-231 B. Elles tractent aussi les trains
militaires et de permissionnaires vers les casernes
situées en Lorraine, en Alsace et en Allemagne
jusqu’a la frontiére. En revanche, elles laissent
aux 1-230 K fuel d’Hausbergen la remorque des
rames Inox sur pneu.

Dix locomotives en provenance de Vénissieux
rejoignent les dépots de Chalindrey (141 P 19,
27, 35), Chaumont (141 P 4, 9, 14), Noisy-le-Sec
(141 P 11, 24) et Strasbourg (141 P 38 et 39) en
1954-55. m

« NANCY-HEILLECOURT ACCUEILLE 13 LOCOMOTIVES 141 P
A COMPTER DE MAI 1950, EN PARALLELE DES 1-231 K EX-PLM,
SUR DES EXPRESS ET MESSAGERIES »
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varrivée dumonophaseé change la donne

' électrification en 25000V de 'artére Nord-
Est conduit a la dispersion du parc de Mohon
dés décembre 1953, soit quelques mois
avant la premiere mise sous tension, afin de

préparer 'arrivée des «Fers a repasser»—surnom
des fameuses locomotives électriques a cabine
centrale du Nord-Est—dans ce dépdt. L'intérim est
assuré par des « Super Pacific» Nord 2-231 Cd’Aul-
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noye et des 141 P de Thionville. En juillet 1955,
C’est au tour de Thionville de se séparer de ses
141 P dont les trains sont repris par les BB 12000,
13000 et 14100. Puis, pour les mémes raisons,
le dépot de Strasbourg céde une partie de son
parcason voisin d’Hausbergen entre aotit 1955
etjuin 1956. Avecla mise sous tension de Metz/
Réding/Strasbourg en novembre-décembre 1956,



les 141 Pde Noisy, Chalons et Nancy ne dépassent
plus Sarrebourg, tandis que celles d’Hausbergen

restent cantonnées dans la plaine d’Alsace. Les

178 locomotives de I'Est sont désormais héber-
gées dans sept dépodts: Noisy (35), Chalindrey

(30), Chalons (28), Nancy (27), Ile-Napoléon (25),
Chaumont (20) et Hausbergen (13).

De nouvelles résidences sont créées
En janvier 1957, une nouvelle résidence
est créée a Sarreguemines afin d’éliminer des

Au pied du toboggan
a charbon

Le 25 juillet 1964, la 141 P 286 (tender
34 P 268) est préte a refouler du dépot
de Chalindrey.

Rl

©J) BUCKLEY/COLL. DAVID WALIGORA

locomotives ex-AL des express Strasbourg/
Sarrebruck ainsi que des trains omnibus et du
régime ordinaire vers Béning, Hargarten-Falck
et Sarrebourg. La ligne de la plaine d’Alsace est
mise sous tension en mai 1957, ce qui entraine
d’une part la dissolution du parc d’Hausber-
gen qui est réparti entre Chalindrey, Ile-Na-
poléon et Sarreguemines, et d’autre part la
réduction du contingent d’Ile-Napoléon au
profit de Nancy et Sarreguemines. Le dépot
d’Ile-Napoléon ne conserve alors plus que »»»
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En octobre 1961, la 141
P 175 passe a Chateau-
Thierry en téte de Express
13. Expédié de Paris Est
a13h25, ce long train
achemine des voitures
pour Strashourg, Berlin,
Francfort, Metz et Forbach!

« CETTE PREMIERE VAGUE
D’ELECTRIFICATIONS PERMET
DE RADIER UNE DIZAINE DE
141 PEN 1958-59 »

»»> des tournées vers Dole et Chaumont en
téte de trains du RA et du RO.

Cette premiére vague d’électrifications permet
de radier également une dizaine de 141 P en
1958-59, parmi celles en mauvais état arrivant
aéchéance de levage ou ayant subi des grosses
avaries, en particulier sur la chaudiére ou le
bloc moteur. En juillet 1959, une nouvelle af-
fectation est créée a Belfort, pour assurer des
services vers Blainville via Epinal, Mulhouse,
Delle, Dole et Chaumont.

© JEAN PORCHER

Les 141 P perdent pied sur la lignet1

Le domaine géographique des 141 P continue
aseréduire en plusieurs étapes au fil des mises
sous tension. En avril 1959, les 141 P de Chalons
et Noisy ne dépassent plus Revigny. En mars 1960,
I'effectif de Nancy est déplacé a Blainville, ou
s’effectuent désormais les relais traction pour
les trains de et vers I’Alsace. Cette résidence n’est
que temporaire puisque Pagny-sur-Moselle/Toul/
Neufchateau est mis sous tension en septembre
suivi par Varangéville/Lérouville en décembre,
entrainant la fin de cette affectation.

Début 1961, le parcen service estramenéa 151
unités partagées entre Chalindrey (36), Chalons
(29), Noisy (28), Ile Napoléon (19), Chaumont
(14), Sarreguemines (14) et Belfort (11). Lafindu
programme d’électrification Est-Paris entraine
de forts impacts sur le parc de Chalons en mai
1961, ses 141 P ne conservant plus que des trains
vers Reims et Laon, ceux de et vers Paris étant
toutefois conservés jusqu’en septembre, ot la
frontiére électrique est reportée a Chateau-Thierry. 23 mai 1962, 19h13:

© JEAN PORCHER

Leffectif de Noisy maintient sa présence sur la la 141 P 155 entre
ligne 1jusqu’en mai 1962. Ces électrifications ont en gare de 'Est
entrainé le garage ou le placement en réparation avec le Direct 204
différée de nombre de 141 P. Par ricochet, elles _en provenance de
S ; Méziéres-Charleville,

ont libéré également de nombreuses 141 R, qui a
fuge a Sarreguemines, motivant le rame comprenant
trouvent refuge a sarregu ’ des voitures directes
départ des 141 P en juillet 1962. m Reims/Paris.
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Le 25 juillet 1964, la 141 P 53 arrache un train de 56 wagons a Chalindrey.

Les 141 P se réfugient
siir Ia ligne 4 et ses affluents

' électrification de Paris/Strasbourg étant
achevée, désormais, la ligne Paris/Mul-
house et ses affluents vers Saint-Dizier,
Dijon, Epinal et Dole, représentent le

© R. COLLINS/COLL. DAVID WALIGORA

Atest de la ligne 4, en 1964, la 141 P 266 (tender 34 P 119) du dépdt d'Tle-Napoléon,
emmeéne un express dont le premier véhicule est un original ambulant postal ex-AL.
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sanctuaire des 141 P. Pas moins de cinq dépots
contribuent a fournir les moyens de traction:
Chalindrey (48), Chaumont (30), Ile-Napoléon
(22), Noisy (18) et Belfort (14). Les roulements
réguliers du parc de Noisy prennent fin dans le
courant de ’année 1964 tandis que Chalindrey
perd ses derniéres 141 P en mars 1965, suite
aux mises sous tension intervenues jusqu’a
Neufchateau et Dijon respectivement en juin
et décembre 1964.

En tant que locomotives mixtes, les 141 P
sont peu touchées, dans un premier temps, par
I’arrivée des A1A A1A 68000 et 68500 qui ont
pour mission d’éradiquer la vapeur sur la ligne
4.En janvier 1966, 44 sont toujours en service a
Chaumont, 19 a Belfort et 10 a Ile-Napoléon. Les
derniers levages des 141 P sont pratiqués cette
année-la, en raison de I’arrivée des BB 66000
et des cofits moins élevés des 141 R charbon.
Finalement, le parc d’Ile-Napoléon est dissout
en mai 1967, suivi par celui de Belfort en juil-
let 1968, alors que Chaumont se maintient
jusqu’en mai 1969. m



 GARACTERISTIQUES VISUELLES DES LIVREES 14/ P -

* Les 141 P étaient normalement peintes  également en double page 32/33 de

en livrée unifiée SNCF vert extérieur 306  ce méme n® 82 dans une livrée qui

et noir a train 901, filets rouge vif 601.  semble noire. Or, c’est bien la méme

« Au fil des parcours assurés par les locomotive photographiée le méme jour
machines, la teinte verte noircissait trés  par le méme photographe. Ainsi, suivant
sensiblement, phénoméne accentué par  l'angle de l'éclairage, la présence ou
l'usage des produits employés par les non du soleil — sans parler de la fidélité
équipes pour nettoyer leurs locomotives. relative des composants chimiques
Ainsi, la 141 P 251, photographiée dans  des films de 'époque, la teinte de ces

sa livrée vert et noir en couverture du locomotives a vapeur a dominante
n® 82 de Ferrovissime, est présente foncée pouvait varier sensiblement.
SNCF 1950

Il faut noter toutefois que:

* des 141 P construites sous
['Occupation entre 1942 et 1944

ont été peintes en usine avec une
peinture noir grisatre sans filet;

« certaines 141 P ont vu leurs écrans peints
en vert au début des années 1950;

* des 141 P de la région Est

étaient peintes en noir 901;

+ des accouplements 141 P vert et noir
+tender 34 P noir ont existé a UEst.

141 P 110

SNCF 1960
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19h13, le 23 mai
1962: la141 P 155
(tender 34 P 306)
arrive, a lheure, au
heurtoir de Paris-Est,
en téte du Direct 204
en provenance de
Méziéres-Charleville.
Notez que seule, la
tole du flanc d’abri
arbore résolument une
peinture vert 306!
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« | BS portraifs du rail

 CARACTERISTIUES -

ERRATUM : en page 37 du n°® 82 de Ferrovissime, un probléme technique a rendu
incompréhensible le petit tableau des caractéristiques dont la version correcte
figure ci-dessous. Nous vous présentons nos excuses pour cet incident.

141P Tender 34 P
Longueur 13,775 m 9,955 m
Hauteur 4,255 m ou 4,280 m 4,180 m
(échappement Kylchap)
Largeur 3,000m 2,930 m
Diamétre essieux 1,010 m /1,650 m /1,370 m 1,247 m
Masse a vide 103,400 t 37,000t
Masse en ordre de marche 111,650 t 84,800t
Puissance 3400 ch -
Effectif initial 318 418
Années de construction 1942-1952 1942-1953
En septembre 1964,

les 141 P de l'Est
sont susceptibles de
tracter des trains de
diverses catégories
composés de
voitures Romilly.

?! En mars 1967, des
i 3 141 P sommeillent
NS au dépot de Belfort.
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© DR/COLL. DAVID WALIGORA

- LES DEPOTS DES 14/ P
SUR LA REGION EST -

« Belfort: de 7/59 4 7/68
« Blainville: de 2/60 a 12/60
» Chalindrey: de 12/43 3
4/45, de 4/512a3/65
* Chalons: de 2/43 3
4/47,de 8/49 2 7/65
« Chaumont: de 4/45 & 5/69
* Hausbergen: de 7/55 a 3/57
« Ile-Napoléon: de 7/48 4 5/67
* Mohon: de 5/51a12/53
* Nancy: de 5/50 a 3/60
« Noisy-le-Sec: de 10/45 a 6/67
« Sarreguemines: de 1/57 a 7/62
« Strashourg: de 8/52 a 6/56

« Thionville: de 1/45 a : z
4/47,de 1/50 a2 7/55 En septembre 1964, la 141 P 58 tracte, sur la ligne 4, un long train de messageries acheminant,
entre de nombreux couverts, un rame omnibus haut-le-pied composée de voitures « Romilly».

© R. COLLINS/COLL. DAVID WALIGORA

ol ’-‘;,-—' __p:“ 4;;

44 - ferrovissime



«LES 141 PSONT PEU TOUCHEES, DANS UN PREMIER TEMPS,
PAR L'ARRIVEE DES A1A A1A 68000 ET 68500 »

 ANNEES DE RADIATION DES 141 P -

*1945(1): 6 68,72, 82, 85, 93,102, 106, 107,111,
*1959 (15): 19, 25, 27, 30, 35, 43, 44, 118,121,122, 134, 140, 142, 145, 146,
45, 83, 84, 87,130, 133, 179, 261 155, 159, 160, 169, 170, 173, 174, 175,
+1960 (11): 22, 29, 53, 54, 76, 182,202, 204, 206, 215, 218, 220, 225,
78,79, 80, 89, 97, 101 229, 238, 239, 241, 243, 244, 246, 248,
253, 254, 259, 273, 275, 276, 278, 279,
) ;?6;3(135; 22257216011723117326 280, 281, 283, 284, 285, 287, 293, 294,

295, 297,298, 300, 304, 313, 314
1962 (17): 4, 5,9, 16, 21, 23, 36, 37,

*1966 (58): 24, 28, 32, 34, 40, 50,
41,46, 49, 59,90, 92, 98, 184, 250 69, 104, 110, 112, 113, 114, 117, 126,
1963 (11): 11, 14, 15, 56, 60,

127,139, 148, 152, 153, 158, 163, 164,
77,81, 86, 88,103, 274

168, 171, 186, 187, 191, 192, 198, 199,
*1964 (16): 48, 67,75,91,94,95,96,99, 201,203, 208, 209, 219, 221, 224,
100, 137, 138, 299, 301, 308, 311, 315

227,230, 231, 232, 233, 235, 236,
*1965 (72): 3, 8, 20, 47, 55, 57, 63, 65, 240, 242, 256, 260, 262, 263, 267,

286, 292, 302, 303, 309, 316, 317
*1967 (53): 13, 58,70, 71, 74,116, 124,
128,131, 135, 141, 143, 147, 151, 162,
165, 176, 177, 181, 193, 194, 195, 196,
197, 205, 207, 210, 211, 212, 213, 226,
234, 237, 247, 251, 255, 257, 264, 265,

266, 268, 269, 270, 271, 277, 288,
289, 290, 305, 306, 307, 312, 318

+ 1968 (47): 18, 38, 51, 62, 64, 66, 105,
108, 109, 115, 119, 120, 123, 125, 132,
144,149, 150, 154, 156, 157, 161, 166,
167,172, 178, 180, 183, 185, 188, 189,
190, 200, 214, 216, 217, 222, 223, 228,
249, 252, 258, 272, 282, 291, 296, 310

1969 (2): 129, 245
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- es portraits du rail

Les deux Mikado, valeurs siires du parc francais d’aprés-guerre: une 141 P précéde une 141 R charbon au dép6t de Belfort en mars 1967.

. DAVID WALIGORA

 ATFLIERS DF LEVAGE -

Les levages des 141 P ont

été principalement réalisés a
Nevers pour le Sud-Est, Epernay
et Montigny puis Chalindrey,
Chaumont et Chalons pour ['Est,
Sotteville puis Rennes, Caen,
Thouars et Le Mans pour ['Ouest.
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Le 27 juillet 1964, la 141 P 161 tracte un long train de marchandises de 46 wagons acheminant une BB 63000 en véhicule.
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LA COMPOSITION DES TRAINS SUR LA REGION EST = GARTES DES LIGNES PARCOURUES

Infographies: J-H Lavie et Marc Le Gad Infographie: Vincent Babilotte

EXPRESS N°405/406 - Service d’été 1955

PARIS-EST (11H30) / PLOMBIERES (17H51) OU GERARDMER (20H14)

CHALINDREY/EPINAL PARIS/PLOMBIERES
141P (REPRIS A AILLEVILLERS
PAR 1-230 B)

C11IMYFI METALLIQUE EST

PARIS/@ERARDMER H NM:.
C4DMYI METALLIQUE EST Paris-Eat O 5 2
H A3B4DZMYI METALLIQUE EST g
C11IMYFI METALLIQUE EST ”
“ PARIS/AILLEVILLERS
B4DMYI 5201/20 (/940 4 1371580
A31/2B5MYFI METALLIQUE EST METALLIQUE EST LM e sy Lowee

(0471945 & 05/1969)

y  (07/1955 4 03/1957)

(0771948 & 05/1967)

fO5/1951 & 12/1953)

(051950 & 03/1960) Légende
spc  (10/1945 & 06/1967)

emines (01/1957 & 07/1962)

(08/1952 & 06/1956) @ Chalindrey Dépbt avec dates d'affectation
(0171945 & 0471947, 01/1950 & 07/1955)  — =

CLERMONT-FERRAND/STRASBOURG ~ C11MYFI METALLIQUE EST
C4DMYI METALLIQUE EST

Lignes parcourues par les
12 1P Est

BOMYFI METALLIQUE EST
C10MYFI OCEM PL

© DR/COLL. DAVID WALIGORA

VR BLEU CIWL 56 PL
A3B5MYFI OCEM PL

Passage a Saint-Dizier f
d’un long convoi militaire EESESSEEE
tracté par la 141 P 291. £S5

© J) BUCKLEY/COLL. DAVID WALIGORA

En juillet 1964, la 141 P 265 cotoie, sur le gril de Chalindrey, une BB 66000. La diesel est deux fois moins puissante que la machine a vapeur!
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Qualifiee pour ¥
. les trains lourds
En juillet 1964, la 141 P 245
est en téte d’un long

train du RO compose de
44 wagons a Chalindrey.

© J) BUCKLEY/COLL. DAVID WALIGORA
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z (0eUr de metier

CITERNES, PLATS OU BACHES,
DES EHNTENEUBS ISﬂ SPECIALISES

HH!H

Certains types de conteneurs ISO sont étonnants. Tel, ce « flat » de MSC équipé des seuls bras en bout.

1l est chargé d’un camion Renault JE13 pour 'export a Marseille-Mourepiane en 1993.

ésilyajuste50ans,
les transconte-
neurs — devenus
«conteneurs ISO»
(voir Ferrovissime
n°82)—ont été congus pour
faciliter les échanges com-
merciaux transcontinentaux grace a
leur compatibilité optimale avec tous
lesmodes de transport. La diversité des
marchandises, qu’ils doivent prendre
en charge, a conduit a multiplier les
types de conteneurs.

Variante découvrable des udry»:
les conteneurs «open top»

Les conteneurs type «open top» ne
différent des conteneurs «dry» que

parle fait que leur «toit» est constitué
d’'une bache plastique amovible ou
rétractable, pour permettre le charge-
mentvertical par pont roulant d’atelier.
Cette disposition permet de charger
tout ensemble industriel de moins de
2,30mdelarge etde moins de 12mde
long et aussi tout lot de tubes, profilés,
etc.de méme longueur, craignant'eau
et les embruns marins! Il arrive que
le chargement dépasse en hauteur, en

Tous les conteneurs ISO ne ressemblent pas a de grandes
boites fermées. Certains, adaptés a des charges précises,
ont des formes différentes.

Texte : Jean-Pierre Dufour

conservantlabache proéminente... ou
en ne la mettant pas en place!

Les «flatn, des conteneurs
plats dont leffectif connait
une forte extension

Les conteneurs «flat» supplantent
de plus en plus d’autres catégories, en
particulier les types a toit baché (open
top). En effet, ces «flat» sont trés appré-
ciés pour leurfacilité d’utilisation. »»»
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2 Geeur de métier

Voici I'image qui explique comment les «flat» ont une rentabilité qui explique leur expansion: quatre «flat colapsible» vides en

= ——— ¥ |

retour sont pliés et empilés sur un cinquiéme conteneur IS0 identique, réduisant trés sensiblement le prix du transport calculé sur
le seul flat transportant les autres éléments. Ici, il s’agit de «flat porte-coils» 20’ de italien NIZZI.

»»> En particulier, la possibilité qu’ils
offrent de dépasser les dimensions
standard de chargement. Et puis, les
plus récents, munis de bouts repliables
—«collapsible»—, permettent une écono-
mie sensible du cotit de transport pour
les retours a vide grace a la possibilité
d’empiler quatre conteneurs dans le
volume d’'un fourgon «dry» équivalent.
Ces conteneurs flat présentent, pour
lamateur et notamment le modéliste,
l'intérét que leurs chargements sont
visibles! Et on trouve effectivement
toutes sortes de chargements sur les
20’ comme surles40’, et en particulier:
petits camions, tracteurs et remorques
agricoles, engins de travaux publics, ap-
pareils chaudronnés et réservoirs, tou-
rets de cables, profilés métalliques, fiits
pétroliers, sacs d'engrais, fardeaux de
planches, tubes et profilés divers, buses
béton pour collecteur d’eau pluviale, etc.

Des conteneurs pour les
pulvérulents: les «bulkn» de 30°
Les produits pulvérulents — cé-
réales, poudres, ciment, granulés pé-
trochimiques, etc. — sont transportés

52 - ferrovissime

dans des conteneurs de 30’ dit «bulkp.
Ces conteneurs présentent généralement
les particularités suivantes:

¢ ils sont de type parallélépipédique
en acier, leurs cotés, dessus et avant,
sont en général, crénelés;

e trois a quatre trappes circulaires pour
chargement de produit sont placées
sur le dessus;

Les propriétaires de ces conteneurs
spécifiques s’appellent, en France Mo-
bigrains et Logistra (filiales SNCF) et
antérieurement SANARA.

I existe aussi de nombreuses caisses
mobiles «bulk» (voir I'encadré p.55)
dans ce domaine de transport, de
formes plus diverses que les conteneurs,
certaines bachées. En France, LABOU-

LE CONTENEUR ISO EST UNE UNITE DE
TRANSPORT INTERMODAL « QUATRE MODES
(MARITIME+ FLUVIAL + RAIL + ROUTE)

e une trappe rectangulaire de vidange
estsituée al'arriere du conteneur, sur
20230 cmde haut. (De ce fait, les deux
volets de porte- ou dans certains cas
un seul a droite- sont moins hauts que
sur les «dry»);
e ces conteneurs peuvent étre équi-
pés d’'une poche interne en matiere
synthétique.

Ces conteneurs circulent surtout
par moyens terrestres, route ou fer.

RIAUX en posséde a son effectif. Ces
caisses mobiles sont souvent équipées
d’une sortie conique basse de produits,
de diametre 300 mm.

Les «tankn: des conteneurs
citerne trés particuliers

Les conteneurs citerne «tank» sont
destinés au transport des liquides et gaz.
Leur citerne est entourée d'une arma-
ture constituée de profilés d'acier, »»»

©JEAN-PIERRE DUFOUR
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= [DENTIFICATION ET MARQUAGES D'UN CONTENEUR IS0 -

1 chiffre d'autocontrole ——— Agréments divers
(UIC, marchandises dangereuses, NF, etc.) ———

Numeéro de série (6 chiffres)

Code propriétaire __

Société de classification

Code pays

Elimﬁr;?ion)
. | (2 chiffres;
Copie { et pe

(2 chiffres)

Masse brute maximum

Tare

©JEAN-PIERRE DUFOUR

Charge utile maximum «Tableaux»

pour inscription

En avril 1988 a Rouen-Rive-Droite, une douzaine de «flat» Plague C.5.C

de 20’ stationnent en attente. Certains sont chargés de Plaque propriétaire temporaire %
tourets de cables pour U'export et d’autres, chargés de sacs Agré Constructeur (facultatif) —— (facultatif) =
©

d’engrais, sont en attente de déchargement.
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© JEAN-PIERRE DUFOUR
© JEAN-PIERRE DUFOUR

On trouve de tout sur un «flat»... Méme un vieil autobus londonien Le parc de conteneurs ISO «flat» se développe actuellement. Pourtant,
a double deck! Evidemment, ce «flat» 40’ nest gerbable que sur le Clest une catégorie délaissée par les fabricants de modéles réduits. Ici,
haut de la pile de conteneurs ISO! quatre CGM, un SEACO et un TRANSOCEAN stationnent a Montoir.
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Les produits pulvérulents, tels que céréales, poudres, ciment,
granulés pétrochimiques, sont transportés dans des conteneurs ISO
de 30’ dits «bulk». Présentant des faces crénelées, ces conteneurs en
acier ont une forme parallélépipédique. Celui-ci, de Uentreprise UBC,
porte fiérement son type «bulk» en gros caractéres.
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TRANSPORTE DE PRODUCTOS LIQUIDOS

YGeurocar. .

- GESTION EUROPEAIDE CARGAS
EPAATELF: (034 8. - 0
(98- BIUGE M w6y @)

GEUU 100005

v
S

»

Ce «tank isotherme»
de Espagnol Geurocar
SA est équipé, aux
deux extémités, de
protections en tubes.
Léchelle fixe d’accés
aux orifices supérieurs
est positionnée du
cOté opposé a celui
photographié.

Cette vue en bout montre
bien la conception d’un
conteneur ISO «tank» et

" entourant la citerne pour
permettre le gerbage.

Par rapport aux classiques «boites» dry, les «bulk» se distinguent
d’emblée par les trois ou quatre trappes circulaires pour chargement de
produit placées sur le dessus, bien visibles ici.

© BRUNO LEGOUEST



Tank du Suisse Bertschi AG. Souvent, il reste une place vide sur les longs wagons transportant des conteneurs

citernes ISO en raison de la masse unitaire élevée des «tank».

»»» quidoit étre aussi légére que pos-
sible mais tres résistante.

Il existe deux catégories de citernes
aliquide:

e celle pour liquides chimiques et
pétroliers dont les citernes sont gé-
néralement couleurinox, aluminium

ou foncées: brun, bleu, etc.;

e celle pourliquides alimentaires avec

cuves peintes en blanc; pour lait, jus

de fruits, boissons, alcools, etc.

Tous comportent une trappe de
remplissage et une passerelle de
service en partie supérieure, une
vanne de vidange en partie basse et
une échelle sur le bout arriere. I1s

peuvent étre munis de dispositifs
de réchauffage ou au contraire d'un
groupe de froid, et sont souvent ca-
lorifugés.

Les citernes de ces conteneurs, en
grande majorité de 20’, sont néan-
moins de dimensions et de capaci-
tés trés variables, allant de 'ordre de
12000 a 25000 litres. Mais 25000 1
d’eau pesent 25000 kg soit 25t! Ajou-
ter a cette charge un poids mort de
lordre de4tpourlacuve et'armature,
on arrive a un poids total en charge
moyen de 29 a 30 t avec limite autori-
sée parla SNCFa 36 t. C’est pourquoi,
souvent, on ne voit que deux conte-

neurs pleins chargés sur un wagon
de 60’ qui pourrait en porter trois,
car la limite de charge est atteinte
avec deux unités!

Lesloueurs francais de conteneurs
citerne sont EUROTAINER ( 1* loueur
mondial!), GCATainer, EXSIF, entre
autres.

Voila donc les principales catégo-
ries de conteneurs employées en 2016.
Mais le conteneur est une unité de
transport «quatre modes» appelé a
poursuivre son développement dans
le monde des transports. De nouveaux
types de matériels ne manqueront
pas d’apparaitre... m

 DIFFERENGE ENTRE CONTENEUR 1SD ET GAISSE MOBILE

© BRUNO LEGOUEST

-

intermodal «deux modes» (rail + route).
N’ayant pas besoin d’étre «gerbable», son
principal intérét est ses dimensions qui
sont celles d’une caisse de semi- remorque
et peut donc bénéficier pleinement

des prescriptions du code de la route,

Sa largeur externe est limitée a 2,44m. soit 13,60 m de longueur et 2,55 m de

Ils sont préhensibles par le haut. largeur externes — permettant de charger

« La caisse mobile est une unité de transport  deux Europalettes cote a cote. Ils sont

* Le conteneur ISO est une unité de
transport intermodal «quatre modes»
(maritime+ fluvial + rail + route). Il
est «gerbable», cC’est-a-dire empilable
jusqu’a sept hauteurs sur les navires
et quatre hauteurs sur les péniches.

préhensibles par le bas, a 'aide de pinces.
Ainsi, un conteneur ISO de 40’ prend

25 Europalettes quand une caisse

mobile charge 33 Europalettes, soit

un gain de 25%. Les Europalettes sont
normalisées dans toute I'Europe sauf

en Grande-Bretagne qui fait usage de
['UKpalette aux dimensions différentes.
Jehan-Hubert Lavie
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L train au rmilieu
de lavenus!

Juchée sur I'Y 8075, 'équipe est

préte a desservir Porte-de-Selles.
Seconde a gauche, 'une des premiéres
femmes embauchées comme «agent
d’exploitation» de la gare de Cambrai.

-y

~Texte et photos*#DoMINIqUEPatis! 'f’
a b '

= *Sauf mention contraire ,.i
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= (ares et installations
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Le train de desserte de Cambrai-Cantimpré en accotement de la chaussée routiére s’appréte a traverser le carrefour
des rues Auguste Dorchain et de Caudry - loin de l'agitation du centre-ville.

En 1985, des trains desservant usines et entrepots
empruntent d’improbables itinéraires faits de rails a gorge
ou de voies envahies par la végétation.

ambrai. Ville d’'un
peu plus de 30000
habitants. Au milieu
des années 1980, Cam-
brai est une cité dont
le tissu industriel tra-
ditionnel est encore vi-
vant, avec de nombreuses usines
établies en périphérie du centre
historique. Elles sont desservies
par des embranchements gref-
fés sur deux voies meres qui
ceinturent en quelque sorte la
ville, tandis que quelques autres
sontraccordés ala gare de Cam-
brai-Annexe. En raison de leur
parcours assez spectaculaire en

58 - ferrovissime

site urbain, nous décidons, en
juillet 1986, de faire unreportage
sur ces dessertes.

La ligne vers Cantimpré
Au sud de l'agglomération,
on trouve un moignon de trois
kilometres de 'ancienne ligne
départementale a voie normale
Cambrai/Marquion, qui quitte
la gare de Cambrai-Ville, pour
rejoindre Cambrai-Cantimpré,
apres un parcours sur le terre-
plein central du boulevard de
contournement sud créé suite au
démantelement, fin XIX®siécle,
de l'ancienne enceinte fortifiée.

La ligne de Cambrai a Mar-
quion, ouverte en 1899, a été
fermée aux voyageurs en 1962
et peuapres, en 1964, aux mar-
chandises, entrainant la dépose
de la voie entre Marquion et
Cambrai-Cantimpré, laissant
subsister Cantimpré/Cam-
brai-Ville pour les marchan-
dises. A Cantimpré, en 1985, le
trafic est toujours important:
il est généré pour l'essentiel
par les Docks et Entrepdts de
Cambrai (en fonction depuis
1905), et par divers embranchés
reliés aux voies de débord dela
gare. C’estd’ailleurscequi »»»

(=4

Le train de desserte
de Cambrai-
Cantimpré s’engage
sur le terre-plein
central du boulevard
de la Liberté.

r”

Matériel moderne
mais tradition
ancienne respectée:
deux agents de
manceuvre posent
avec le chef
d’établissement de
Cambrai. Au second
plan, le CRLO (=
ConducteuR de
LOcotracteur) de

'Y 8075.



< LA FIN DES ANTENNES
MARCHANDISES -

Entre la fin des années 1980 et le début des
années 1990, non seulement les dessertes
basées sur des acheminements de wagons
isolés disparaissent, mais simultanément
les sites desservis ferment les uns aprés

les autres. La ligne de Porte-de-Selles sera
ainsi déclassée en septembre 1992, la ligne
de Cantimpré probablement autour de la
méme période. Aujourd’hui, il ne reste
absolument rien de ces petites antennes et
les terrains, aprés destruction des édifices
industriels, sont en reconversion, tels ceux
des docks de Cantimpré qui vont accueillir
2800 m? de batiments destinés au tertiaire.

LR LV B

Tout d’abord, un rappel avec cette photo du train départemental Cambrai/Marquion. Le style de la
rame voyageurs nous emméne a la fin du XIX® siécle, mais le locotracteur diesel et la Peugeot 203 U

situent cette photo a une année proche de la fermeture du service voyageurs: 1962.

4
- “Allo, c’est le retour de Cantimpré! Eh!
Tu dégages ta tole violette ?”
- “Patiente un peu, on passe un «complet»
en provenance de Busigny et on te rentre aprés,
mon vieux...”
- “C’est bon, je le vois qui passe juste devant,
ok je retourne a la bécane.”
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Construite en 1912 pour desservir le port fluvial sur le canal de U'Escaut, la voi
Cette vue en plongée de la rue Froissard permet d’avoir une idée de son implantation sur la voirie.

piques de ce genre de dessertes, I'équipe de la Porte-de-Selles redouble de vigilance rue Faidherbe.
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La desserte de Porte-de-Selles suit la rue Froissard en roulant sur la chaussée et parvient sous la ligne Cambrai/Douai
non encore électrifiée a 'époque, au moment ot circule cet autorail EAD.

Sur l'avenue du
Quesnoy, la desserte
de Porte-de-Selles
emprunte le milieu
de la chaussée.

Et au carrefour, elle
respecte les feux
routiers!

»»> explique qua I'époque la
Chambre de commerce, larégion
et le département, mais aussi,
dans une moindre mesure, les
clients embranchés et la SNCF,
aient cofinancé, a hauteur de
5millions de francs de I'époque,
la réfection complete de la voie
et de ses abords, ainsi que la ré-
paration du pont-cage en treillis

métallique sur le canal de I'Es-
caut (pont dit de Marquion).

La desserte de Porte-
de-Selles

Au nord de la gare de Cam-
brai-Ville, quittant le faisceau de
voies de service, s'embranche la
voie ferrée de 1,6 km menant aux
débords de Porte-de-Selles, apres

étre passée sous la voie unique
Cambrai/Douai. Construite en
1912 pour desservirle port fluvial
surle canal de I'Escaut ety consti-
tuerune gare marchandises pour
les entreprises du secteur, elle
a vu se greffer par la suite des
embranchements. Munie de rail
agorge, lavoie est constamment
en zone urbaine, tantéten »»»

MUNIE DE RAIL A GORGE, LA VOIE EST CONSTAMMENT
EN ZONE URBAINE
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s’appréte a refermer les grilles.

Le wagon immobilisé, 'équipe de manceuvre quitte Lusine de chicorée avec le locotracteur haut-le-pied, tandis qu’un salarié de lentreprise

|\

L’ENGIN PATINE SUR LA BOUILLIE VEGETALE ET LES SABLIERES
CRACHENT A PLEIN REGIME

»»» milieude chaussée, en acco-
tement ou sur terre-plein central.

Les EP de Cambrai-Annexe
Enfin, au sud-est de l'ag-
glomération, quelques em-
branchements sont raccordés
aux faisceaux de la gare de
Cambrai-Annexe, sur la ligne
Busigny/Valenciennes, et notam-
ment celui del’ancienne usine
de chicorée Protez-Delattre. Ra-
chetée par Leroux, elle «fait»
encore de temps en temps du
wagon isolé, mais sa voie d’acces
est tellement recouverte de vé-
gétation que lors de notre visite
le locotracteur aura toutes les
peines dumonde a atteindre I'en-
treprise pour mettre en place un
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couvert G8 vide: I'engin patine
sur la bouillie végétale qu’il a
formée en écrasant les hautes
herbes et les sablieres crachent

Cayest: le G8 est
refoulé et mis en place
au droit de l'entrepot
de la chicorée Protez-
Delattre! Cauchemar
pour les cheminots qui
la desservaient, la vieille
usine en brique - et
son environnement —
constituent aujourd’hui
un «must» pour les
modélistes épris de
patine et d’atmosphére
hyperréaliste!

apleinrégime!Etles agents de
manoceuvre de pester:
-«Ah!Celui-la, s’il ne fait rien,
on ira plus chez lui!» m



- PLAN SCHEMATIQUE DES VOIES-MERES DF GAMBRAI -

Infographie: Dominique Paris

* Vers Douai

Voies d'embranchements

= Réseau ferré classique Vers Valenciennes -z

Ancienne ligne Docks  porte-de-Selles
départementale vers .

Cambrai-

Cambrai-

; K, ancienne usine
Cantimpré

Protez-Delattre

Taillé pour le Paris-Dakar, 'Y 8075 ? Ici, l'usine

i . ntin
de chicorée Protez-Delattre donne loccasion | de St-QuS
a notre équipe de se risquer a la manceuvre cand
de lextréme: rails, traverses, ballast ont | R

totalement disparu sous un épais tapis de
ronces et de mauvaises herbes! Tandis que le
diesel V12 du locotracteur donne de la voix en
franchissant le tapis végétal a grand renfort
des sabliéres, un long couvert G8 parvient a
étre livré chez lembranché!

Antenne fret vers Epeh}y
Vers Busgny et St-Quentin —

R\ (UEST-GE QUUN < POINT» EN 19857 -

Dans la terminologie «Circulation», un «Point»
désigne certains groupes de leviers de commande
(de signaux et/ou d’aiguilles) en campagne,
placés sous la dépendance d’un poste. ——

':‘r!l L1
"~ A
y

Apreés avoir livré son dernier wagon, 'Y 8075 est prét a quitter Cambrai-Annexe pour revenir a son point de départ.
Une demande d’autorisation est faite par téléphone au Point L.
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= Matériel roulant d'hier

g/

Gros plan sur le wagon couvert «outillage». Comme les autres véhicules de la rame,

-
S

il posséde de puissants projecteurs sur sa toiture.

Le développement du trafic qui accompagne
I’électrification de Paris/Lyon oblige la SNCF
a repenser les solutions de secours en cas

d’avarie de la caténaire.

Texte: Aurélien Prévot - Photos: DR/Collection Aurélien Prévot

n misant sur I'électri-
fication pour équiper
Paris/Dijon/Lyon, artére
maitresse de la région
Sud-Est, 1a SNCF choisit

une solution dont elle
souhaite optimiser la
fiabilité en toute circonstance
enréduisant au minimum, les
conséquences d'une défaillance
dunouveau systeme de traction.
La création de Trains de
Secours caténaires s’impose
au cours des deux années qui
suivent la mise sous tension
de Paris/Lyon, achevée le 13 dé-
cembre 1952. En effet, toute
interruption du trafic, sur cet
axe particulierement chargé, est
délicate a gérer. Or, si le service
Matériel et Traction est déja
bien doté en grues et wagons
de secours pour les opérations

66 - ferrovissime

derelevage, jusqu’en 1955, le Ser-
vice Caténaires ne dispose que
d’échelles-lorrys transportées
parles camions de ses brigades
d’entretien. Certes, un train de
travaux Caténaires existe. Mais,
garé a Dijon, il n’est pas concu
pour intervenir sur des répara-
tions inopinées mais pour effec-
tuerdes travaux de maintenance
et des réparations importantes.

Cinq trains opérationnels
pour le 1500 V Sud-Est

A la fin 1955, la situation
change avecla création de cinq
Trains de Secours Caténaires
spécialement aménagés pour
laréparation rapide des avaries
deslignes de contact 1500 V.1Ils
sont composés de trois wagons:
deux couverts et un plat. Ces
trains peuvent étre également

employés pour certaines opéra-
tions d’'entretien périodiques des

caténaires, en particulier dans

les souterrains.

Pour la réalisation de ces
rames, les Ateliers de Dijon-Per-
rigny ont récupéré des wagons
TP a bogies venant juste d’étre
réformés du service commercial.
Aprés une révision poussée des
organes de roulement permet-
tantde porter leur vitesse limite
decirculationa 100 km/h, ils ont
été adaptés pour leurs nouvelles
fonctions et sont sortis des ate-
liers en novembre 1955.  »»»

/r

Le wagon de
cantonnement offre
une curieuse silhouette
puisque prés de la
moitié de sa surface
est occupée par une
estacade employée

par les équipes
d’intervention.



OPTIMISER LA FIABILITE EN TOUTE CIRCONSTANCE EN REDUISANT
AU MINIMUM, LES CONSEQUENCES D’UNE DEFAILLANCE

UNE REPARTITION BIEN ETUDIEE

Les cing Trains de Secours Caténaires sont
répartis dans les gares de Villeneuve-Triage,
Laroche-Migennes, Dijon, Lyon et Ambérieu.
Ce choix n’est pas le fruit du hasard. Bien s,
elles sont espacées les unes des autres et sont
aussi le siége d’une brigade de caténaire ce
qui permet une réparation rapide en limitant
la distance a parcourir en cas d’avarie.

Le rayon d’action correspond d’ailleurs
sensiblement & un Arrondissement VB (Voie et

Batiments). La traction est confiée a un engin
diesel afin de s’affranchir d’une défaillance de

la ligne de contact électrique. Pour cette raison,
les Trains de Secours Caténaires sont, en général,
tractés par un locotracteur diesel de 150 ch

Y 6200 ou Y 6400 affecté au service VB.

La création de ces trains est une telle réussite
que le concept est toujours d’actualité

60 ans plus tard... mais avec un matériel
moderne autrement plus performant!
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LES REPARATIONS POUVANT AVOIR LIEU DE NUIT,
o9 DE PUISSANTS PROJECTEURS SONT REPARTIS SUR
| LES TOITURES DES WAGONS

’ TR See— W e
— T e S

Lextrémité coté
«travail» du wagon
de cantonnement.

Malgré la présence des

~ tourets et de la plate-
forme de travail, lorigine
TP de ce wagon plat est

Notez les poteaux de
caténaires en bois et les
quatre tourets de cables.

facilement reconnaissable.

»>> Lun des deux wagons cou-
verts est aménagé en magasin
d’outillage. I1 comporte tout le
matériel nécessaire pour per-
mettre les réparations les plus
fréquentes: les outils certes, mais
également des piéces de rechange.

Des wagons TP radiés
sont réutilisés

Le deuxieéme wagon couvert
estun wagon de cantonnement
destiné a I’hébergement de
I'équipe. Il comprend une salle
de repos avec lavabos, un radia-
teuretunréchaud augaz butane
et une cabine équipée de deux
couchettes. Il est équipé égale-
ment d’'une tourelle télescopique
et d'un dispositif permettant de
faciliter le déroulage des cables
apartir des tourets (guide-fils) et
leur mise en tension mécanique.

Le troisieme wagon est un plat
TP. Il recoit les tourets de cables
etentre douze et quinze poteaux
de caténaire en bois permettant
deremplacer rapidement un ou
plusieurs poteaux brisés ouren-
versés. C’est aussi dans ce wagon
que sont disposés tous les agreés
utiles pour les réparations. Pour
faciliter les opérations de répa-
ration et donc réduire le temps
d’interruption de la caténaire,
cewagon est équipé de moyens
autonomes de manutention pour
charger et décharger le matériel
quiltransporte. Ces trois wagons
sont reliés de bout en bout par
des passerelles pliables au niveau
des plates-formes. Ils forment
donc une rame insécable.

Equipés pour travailler
de jour comme de nuit
Pour faciliter les réparations,
des plates-formes élévatrices
(avec deux positions de travail)
ont été installées sur le toit des

wagons couverts et sur une ar-
mature dont est munile wagon
plat. Ces plates-formes éléva-
trices sont en position repliée
lorsque le train est garé et du-
rantles acheminements. Grace
aces plates-formes, le travail est
bien plus confortable qu’avec des
échelles-lorrys. Elles réduisent la
fatigue des membres de 'équipe
d’intervention et préservent
mieux la sécurité au travail
—que ce soit lors des travaux de
mouflage (réglage de la tension
de la caténaire) ou de reprise de
tirage. En effet, elles forment un
plancher continu a proximité
immédiate de la caténaire (dont
l'alimentation électrique est évi-
demment coupée) et la sécurité
est garantie par des garde-corps
eux-aussi escamotables lors des
acheminements.

Comme les réparations
peuvent avoir lieu de nuit, de puis-
sants projecteurs sontrépartis sur
les toitures des wagons. Chaque
wagon est équipé de six projec-
teursorientables de 200W chacun
récupérés d’anciennes installa-
tions d’éclairage de la gare de
Paris-Lyon. Ils sont alimentés par
un groupe électrogene de 10 kVA
installé dans le wagon aménagé
enmagasin d’outillage. Enfin,un
interphone permet de faciliter
les communications entre les
différents groupes de travail et
celui qui dirige les travaux, et ce,
quelles que soient les conditions
météorologiques.

Ces Trains de Secours Caté-
naires suivent la progression
de l’électrification de I'Artere
Impériale qui atteint Avignon
le 22 septembre 1959 et Mar-
seille le 22 juin 1962. Ils sont,
aujourd’hui, remplacés par des
rames offrant des caractéris-
tiques plus modernes. m
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= [es trains sous la loupe

© C. SCHNABEL/COLL. HENRI DUPUIS
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Les trains omnibus de la Région Ouest limitent généralement leur offre aux 2¢ et 3¢ classes. Et la 2¢ est souvent
limitée a la présence d’une voiture mixte - telle cette B3C3 tf 32727 type Etat. Notez que le compartiment de 2¢
le plus a gauche est d’ailleurs déclassé en 3¢, comme l'indiquent deux étiquettes collées sur les vitres!

Lorsque la SNCF supprime la 3¢ classe dans ses trains
le 3 juin 1956, c’est un profond bouleversement dans
de nombreux domaines. Retour 60 ans en arriére...

es plus anciens d’entre nous ont vécu cette

transition et s’en souviennent sans doute

encore. Cette réforme importante, prépa-
rée de longue date, impacte autant certains

métiers de cheminots que les voyageurs,
mais elle intéresse aussi les amateurs de

trains réels et les modélistes.

A premiére vue, les voyageurs sont les plus
concernés par ce qui est d’abord une importante
modification tarifaire: les prix kilométriques
changent, il y a moins de possibilités et cer-
tains usagers —en particulier ceux qui utilisaient
la 2¢ classe - se trouvent devant des choix nou-
veaux. Les agents en contact avec la clientele
doivent acquérir de nouvelles connaissances et
d’autres réflexes commerciaux. Dans les ateliers,
on refait —dans un délai le plus court possible -
certains marquages du matériel roulant voya-
geurs, un élément visuel caractéristique d’'un
changement d’époque pour les modélistes.

Quelle offre proposer aux voyageurs ?
Mais c’est surtout en amont, lors de la concep-
tion de cette réforme, que les questions ont été
les plus cruciales: quelles classes offrir dans
chaque train ? Comment la clientéle va-t-elle se
reporter ? Quels types de matériel affecter aux
futurs parcs ? Comment faire pour ne pas avoir,
quelle que soitla classe, des véhicules trop bas de
gamime par rapport aux attentes des voyageurs?
Comment aboutir, si possible d’emblée, a une
offre cohérente, méme si, avec deux classes, la
situation est forcément plus simple qu’avectrois?
En effet, il n’y a désormais plus que trois cas
de figure pour les combinaisons de classes dans
un train donné (1-2, 1, 2 - clest-a-dire 1™ et 2¢ cl,
1 cl seulement, 2¢ cl seulement), au lieu de sept
en théorie auparavant (1-2-3, 1-2, 2-3, 1-3, 1, 2, 3).
Toutefois, deux cas ne semblent pas avoir existé
a la SNCF du temps des trois classes (1% et 3¢ cl,
17 cl seulement). >>>

- LA GLASSE OES VOUIRES SELON LES GATEGORIES DE TRAINS AL MILIEU DES ANNEES (960 -

En 1965/66, alors que la 3¢ cl a disparu, la situation
est claire: sauf exceptions, tous les Rapides ont
des 1" cl, tous les Express des 1" et 2¢ cl, tous les
Directs, Omnibus et MV des 2¢ cl. S’il n’y a pas de
dérogation pour les Rapides et MV, on trouve par
contre quelques particularités rarissimes dans les
autres catégories : on reléve ainsi, a I'été 1966,

un AR Omnibus 1% cl, un AR autorail Omnibus 1° cl,
trois autorails Direct 1 cl et un Express 2¢ cl.

On trouve aussi quelques autorails Express 2° cl

et quelques Express 1" cl. Par contre, les autorails
Express 1" cl sont nombreux, héritage du passé.
Mais attention, une lecture trop hative du

Chaix peut étre trompeuse: par exemple,

a 'été 1966, on trouve plusieurs Express

1 cl pairs sur le tableau 302 Chartres/Paris,
simplement parce que ces trains qui viennent

de Bretagne ne prennent pas de voyageurs en

2¢ cl a Chartres. Mais ils sont bien 1 et 2¢ cl et
apparaissent comme tels sur d’autres tableaux.
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marqués sur des disques -
amovibles et réversibles [

surclasser engin suivant

Sur les autorails, ici un

Somua articulé XS1a
11 en 1955, les chiffres
de classe sont souvent

(inscription 2 d’un c6té
et 3 de lautre) afin de
pouvoir déclasser ou

le parcours & assurer. %5 g

»

Au sein du parc
«Rapides et Express»,
les voitures de 3¢ classe,
formant la catégorie
«C» sont largement
majoritaires. Ici, la
Comyfi «1» 11496 type
DR, au départ de Paris-
Est en juin 1949 dans

la rame d’un Express ou
Direct a destination de
Méziéres-Charleville.
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© DR/COLL. JACQUES WILLIGENS

" LA PARTICULARITE DF LA CLASSE COMMUNE

Le Chaix Est de ['été 1938 indique, 1¢/2¢ classes et des voitures de 3¢ classe».  Pour les parcours en provenance d’autres
dans ses dispositions générales, Il est précisé que, sur les sections de ligne  lignes, les voyageurs munis de billets

les conditions d’utilisation de cette concernées, des billets de 1° classe nesont  de 1ou de 2¢ classe (qui ont donc payé
classe Y/2: «Sur certaines lignes ou pas délivrés pour les relations exclusivement le prix correspondant) prennent place
sections de lignes, certains trains... desservies par de tels trains. Les voyageurs  dans ces compartiments communs.
comportent des voitures comprenant munis de billets de 2¢ classe prennent place  Cette classe commune /2 a disparu

des compartiments communs de dans les compartiments communs /2. des Chaix Est 1949/50 et 1952/53.
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»»» Pourlamateur, en particulierle modéliste,
les classes des véhicules qui composent un train
sont évidemment importantes, car tres visibles.
Mais il y a aussi des caractéristiques qui ne se
voient pas ou peu en réalité, telles que la caté-
gorie du train ou l'existence d’un supplément.
Toutefois, le standing du matériel devrait en
principey étre lié. En revanche, la distinction
rame ou autorail saute aux yeux, tout comme
les marchandises-voyageurs (MV)... sauf quand
ils n'ont aucun wagon, ce qui peut arriver!

Des catégories de trains parfois étonnantes
Quelle était donc la situation, en matiére
de catégories de trains et de prestations of-
fertes, du temps des trois classes ? L’examen
de tableaux-horaires datant de I’époque des
anciens réseaux, dont on trouve facilement des
exemples, montre une situation touffue, voire
contradictoire, en
ce qui concerne
les catégories de
trains. En effet,
a coté des clas-
siques Rapides,
Express, Directs,
Omnibus (tous ceux-ci pouvant étre aussi des
autorails, bien évidemment) et MV, on trouve
au hasard des recherches des catégories sur
lesquelles on peut parfois s’interroger: Semi-Di-
rect, autorail Semi-Direct, Mixte Semi-Direct,
Accéléré, TL (train 1éger), TL Mixte, TL Express,
TA (train automoteur) et ses variantes TAM et
TAS (les réseaux ont une certaine autonomie
en la matiére), Mixte et Messageries (au lieu
de MV), etc. Rappelons, a propos de ces deux
derniers cas, qu’il s’agit des mentions figurant
au Chaix et non aux Fascicules Horaires, qui
ont pu étre différentes a certaines époques.
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En ce qui concerne les classes, I’élément le
plus marquant est évidemment 1’existence d'une
4¢ classe sur le réseau AL, que I’on ne trouve en
principe que dans les circulations des catégories
inférieures (Omnibus et Mixte). Quelques trains
portent méme la mention 1-2-34, attestant qu’ils
sont bien ouverts aux quatre classes! Peu de
temps avant la création de la SNCF, on trouve
aussi la particularité de la classe commune V2
sur la plupart des régions.

Des configurations logiques,
cohérentes et trés structurées

Cependant, cet examen par sondage ne permet
pas d’avoir une vision suffisamment précise de
la situation. Reste alors la solution d’'une étude
exhaustive de quelques Chaix, exercice long et
un peu fastidieux, mais pas désagréable en fin
de compte, et surtout riche d’enseignements. ..

Jaijeté mon dévolu sur ’Est un peu par hasard.
C’est d’abord a I’examen des services d’hiver
1949/50 (donc peu apres la guerre) et 1952/53
(assez proche de la suppression de la 3¢ cl) que
je me suis livré.

Comme on pouvait s’en douter, les deux confi-
gurations peu probables évoquées plus haut,
1 et 1-3, n’existent pas. Mais le reste apparait
finalement tres structuré et cohérent, avec seu-
lement quelques rares exceptions (voir encadré
P-75). On peut le résumer ainsi: la configuration
1-2 concerne seulement le trés haut de gamme;
1-2-3 se trouve dans les catégories Rapide, »»»
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Dans les années 1950,
le parc SNCF comporte
d'improbables
«vieilleries», telle cette
A21/2tLB3ty «4» 311
vue a Bourges. Elle est
issue d’une série de
voitures PO a essieux a
compartiments lits de
1898 transformées et
remontées sur bogies
Pennsylvania réglables
en 1913/15.

ON REFAIT - DANS UN DELAI LE PLUS COURT POSSIBLE -
CERTAINS MARQUAGES DU MATERIEL VOYAGEURS



La fin de la 3¢ classe, en juin 1956, est 'occasion de la mise en ceuvre d’une gigantesque opération «pot de peinture».
Comme le montre cette photo prise a I'époque, les peintres font appel au «rouleau lisseur».

© DR/PHOTOTHEQUE LR PRESSE

LES GLASSES DES VOITURES SELON LES GATEGORIES DF TRAINS SUR LEST EN 1348/50 ET 1952/53

+ 1-2: Rapide a supplément, autorail
Rapide a supplément, autorail Rapide.
Rares: Rapide (Orient Express en 1949/50,
Arlberg Express sur un parcours partiel
en 1952/53), Express (tranche Francfort
de I'Orient Express en 1949/50, un AR
Bale/Mulhouse en 1952/53), autorail
Express (un ou deux AR Bale/Mulhouse).
+ 1-2-3: Rapide, Express, Direct.

Rares: Express Poste (un AR Paris/
Strasbourg en 1949/50), Omnibus

(seulement si voitures directes), MV
(Montbéliard/Belfort en 1952/53,
voitures directes vers Paris).

« 2: autorail Rapide, autorail Express.
« 2-3: Direct, autorail Direct,
Omnibus, autorail Omnibus, MV.
Rare : autorail Express (en 1952/53,
sur Strashourg/Luxembourg).

« 3: autorail Direct, autorail Omnibus,
MV. Rares: Omnibus, MV Direct (en
1949/50, un AR Langres/Vesoul).

Méme si les Omnibus 3¢ cl sont plus
nombreux que les autres raretés, on les
trouve sur des lignes bien précises et
leur nombre n’atteint pas la trentaine:
- Longwy/Mont-Saint-Martin Frontiére:
8 ou 9 AR (CFL ou SNCB),
- Sarreguemines/Bliesbruck: 1 ou 2 AR,
- Lunéville/Rambervillers:
2 AR en 1949/50,
- Culmont-Chalindrey/Vaux-sous-
Aubigny: 1 AR le samedi en 1952/53.

LES GLASSES DES VOITURES SELON LES CATEGORIES DF TRAINS SUR L'EST EN 1938

+ 1-2: Rapide, autorail Rapide. Rares :
Rapide de Pullman (Edelweiss), Rapide
de WL (Orient Express), Express
(voitures directes de Rapide 1-2).

+ 1-2-3: Rapide, Express, Direct, Semi-
Direct, Omnibus. Rare: autorail Express.
*1/23: Express, autorail Express,

Direct, Semi-Direct, autorail Semi-
Direct, Omnibus, autorail Omnibus.

Rares: MV Semi-Direct, Mixte, MV.

+ 2-3: Omnibus, Mixte (dans les deux
cas sur l'ex-AL, sauf exceptions).
* 3: rares dans tous les cas: autorail

Express (un AR Strashourg/Lyon, bien

indiqué 3¢ cl dans le Chaix Est, mais pour
lequel on précise: a supplément en 3¢ cl,

sans supplément en 1 et 2° cl!), Omnibus
(Carignan/Messempré, chemin de fer

d’intérét local exploité par la SNCF, avec un
seul AR), Mixte (quelques cas sur lex-AL).

» cl. un. (classe unique): autorail Express,
autorail Direct, Semi-Direct, autorail
Semi-Direct, Omnibus, autorail Omnibus.
Rares: autorail Rapide, Mixte Semi-Direct.
« Dernier cas particulier sur ce

Chaix: aucune indication de classe

sur la ligne de la Bastille!
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Jusqu'en juin 1956, le Rapide «L’Etoile du Nord» Paris/Bruxelles/Amsterdam regoit, dans sa composition, une Pullman 1 classe a huit fenétres type Fléche
d’Or et une Pullman 2 classe a neuf fenétre type Etoile du Nord. Ici, rarissime photo de la 4094, Pullman 2¢ classe avec cuisine, permettant de service
les repas a la place, aux voyageurs de cette voiture et a ceux de la Pullman 1* classe voisine. Notez aspect trés original de la plaque «LEtoile du Nord».

»»> Express et Direct (mais jamais en autorail,
car il n’est pas facile d’y faire coexister trois
vraies classes différentes); 2-3 s’applique aux
catégories Direct et en-dessous ; 2 aux autorails
haut de gamme; 3 aux autorails bas de gamme
et aux MV. C’est donc effectivement logique,
cohérent et trés structuré.

Les traces de I'ex-frontiére Est-AL
marquent les débuts de la Région Est

Eten 1938, alors que la SNCFvient d’étre créée?
Le choix préalable de I'Est pour cette étude s’avere
treés judicieux, puisque le Chaix de I'été 1938 Ré-
gion de I’Est annonce d’emblée la couleur: «an-
ciens Réseaux Est et AL». ’ancienne frontiere est
toujours bien visible, en particulier sur les lignes
1 et 4: tableau 23 Paris/Avricourt (sic) et tableau
23-B Igney-Avricourt/Strasbourg; tableau 50-A
Paris-Belfort et tableau 50-B Belfort-Bale.

Car si aujourd’hui on peut recomposer des ta-
bleaux en quelques clics de souris, il n’en était pas
de méme al’époque etily avait d’autres priorités,
dans cette fusion, que de se livrer a ce travail de
bénédictin! Ainsi, ’AL montre ses particularités,
découlant pour certaines de I'ancienne 4¢ cl: la
classe Y2 n’existe pas sur le territoire de I'ex-AL,
sauf pour de courtes interpénétrations. Les Om-
nibus y sont donc en général 2-3 ou 1-2-3.

Inversement, surI'ex-Est, cette derniére confi-
guration n’est en principe appliquée aux Omnibus
que lorsqu’ils acheminent des voitures directes.

Mais ces différences trouvent leur origine dans
les caractéristiques des parcs voyageurs respectifs
et ces éléments concrets ne peuvent étre unifor-
misés d’'un simple trait de plume...

Finalement, de nombreux trains
ne comportaient pas les trois classes
En 1938, les conditions d’admission, liées aux
classes ou a des minimums de parcours, sont trés
nombreuses et intégrent aussi les suppléments.
Ceux-cisont appliqués au cas par cas, de maniere
extrémement complexe, et ne sont donc pas prisen
compte dans cette étude. Malgré cela, la situation
apparait un peu plus touffue qu’apres-guerre, no-
tamment pour les catégories de trains, mais reste
cependant cohérente et structurée dans1’ensemble
(voir encadré). La configuration qui concerne le
plus grand nombre de types de trains se trouve
ainsi étre clairement %2-3, une sorte de 2-3 plus
oumoins réellement un peu plus haut de gamme.
On constate ainsi que, du temps de la 3¢ classe,
ce sont finalement assez peu de trains qui com-
portent trois classes bien différenciées, la plupart
n’offrant qu'une ou deux des classes inférieures.
Une particularité a rechercher sur les photos et
a prendre en compte en modélisme! m

Merci aux archivistes du Centre d'archives
historiques de la SNCF au Mans pour leur
précieuse contribution concernant les
compositions de trains des années 1954 d 1956.

POUR I’AMATEUR, EN PARTICULIER LE MODELISTE,
LES CLASSES SONT IMPORTANTES, CAR TRES VISIBLES
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COMPOSITIONS DE TRAINS (1/2]

EXPRESS N°327 - Service d’été 1955

Composition-type d’un express Grandes Lignes offrant
les trois classes: six voitures de 3¢ cl. de 88 places,
trois voitures de 2¢ cl. de 72 pl et une seule voiture de 1" cl.

PARIS-NORD (13H03) / TOURCOING (17H21)

2-231E

DQD2M NORD

DQD2M NORD

BOMYFI RAPIDE NORD

BOMYFI RAPIDE NORD

BOMYFI RAPIDE NORD

A8MYFI RAPIDE NORD

C11SMYFI EXPRESS NORD
C11SMYFI EXiDRES“S NORD
C11SMYFI EXPRESS NORD
C11SMYFI EXPRESS NORD
C11SMYFI EXPRESS NORD

C11SMYFI EXPRESS NORD

DQD2M NORD

Infographies:

J-H Lavie et Marc Le Gad
DIRECT N°108 - Service d’hiver 1953/54

Dans ce train Direct, la 3¢ cl. est représentée par sept voitures et
la 2¢ cl. par deux voitures, complétées par cinq compartiments
dans une voiture mixte a couloir latéral qui propose également
trois compartiments (seulement!) de 1" cl. soit 18 places! Dans
les années 1950, il est fréquent, sur UEst, d’engager, en classes
supérieures, une voiture a compartiments et couloir latéral plus
moderne que les voitures a portiéres latérales de la 3° cl.

CHALONS / PARIS-EST

SNCF 1-231B A3B5MYFIDR35
DQD2M OCEM 32 C10TYF EST
C10TYF EST C10TYF EST

C10TYF EST

BOTY EST

BSTYF EST

RAPIDE N°117 « ETOILE DU NORD » - Service d’été 1955

Répartition des classes dans un grand Rapide international. Il comporte une voiture couchettes (alors toute neuve!) partie la veille
au soir de la Cote d’Azur avec une voiture DEV de 3¢ cl. Pas de 1" dans cette tranche au long cours! La tranche «Paris» comporte
deux Pullman, lune de 1" cl. reconnaissable a ses 8 fenétres, l'autre de 2° cl. a 9 fenétres, accessibles aprés paiement d’un coquet
supplément. Les places assises ordinaires utilisent une voiture mixte 1/2 cl. SNCF et une voiture de 3¢ cl. néerlandaise. Quant a la
tranche «Bruxelles», elle est composée d’une voiture pour chacune des trois classes. Sur 11 véhicules, il n’y en a pas deux identiques!

PARIS-NORD (11H25) / BRUXELLES-MIDI (14H46 [ 15H00) / AMSTERDAM (18H33)

PARIS / BRUXELLES
2-231E

g

VINTIMILLE / AMSTERDAM
BOCOMYFI DEV AO54

C10MYFI DEV AO52

PARIS / AMSTERDAM
D RAPIDE NORD

CIWL PULLMAN ETOILE DU NORD 2:CL

CIWL PULLMAN FLECHE D'OR 1°eCL

|

NS_PLAND_C9

A21/2 B6MYFI DEV AQ46

PARIS/ BRUXELLES
WR CIWL

A8 RAPIDE NORD

B9 RAPIDE NORD

C10MYFI RAPIDE NORD

Compartiment de 1" classe
dans une remorque a
couloir latéral XR 7700
d’autorails RGP en 1954.
Avant juin 1956, les X 2700
bimoteurs sont livrés avec
un aménagement mixte 1"
(les compartiments) et 2¢ cl
(les salles a quatre places de |
front). En 1956, le tout est |
surclassé en 17 cl.

© DR/SNCF
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COMPOSITIONS DE TRAINS (2/2]

RAPIDE Ne 1 (EST) - Service d’hiver 1954/55

Avant juin 1956, la SNCF n’a pas de train rapide purement
1 classe. Méme le célébre Mistral comporte la 1¢ et la
2 classes! Ici, nous avons préféré vous présenter ce Rapide
de VEst qui a remplacé le Train sur pneus en conservant la
«Baleine bleue» 1-230 K fuel. La répartition des classes donne
trois voitures de 22 cl. pour deux voitures de 1 cl. dont une
mixte-fourgon. Les connaisseurs noteront que cette rame
DEV inox est montée, a l'époque, sur des bogies Y 16.

PARIS-EST (8HOO) / STRASBOURG (13H10)

1-230K FUEL CARENEE B8MYFI DEV INOX
A6DZMYI DEV INOX B8MYFI DEV INOX
NLAREEERAS.  ILERRRLERES
A8MYFI DEV INOX BSMYFI DEV INOX
(_;:‘::’:""‘."‘;l‘. -_.fl-':‘-:."'j::'.".:'.:;f;
WR CIWL

Infographies: J-H Lavie et Marc Le Gad

EXPRESS N°17 (EST) - Service d’hiver 1954/55

Dans les compositions ultra-courtes de 'époque, il est assez
habituel de trouver une voiture entiére pour la 3¢ cl. et une
voiture mixte partagée entre 1 et 2¢ cl. Quant a la tranche

venue de Paris, elle comporte une seule voiture aménagée avec
les trois classes. Voila une composition intéressante pour les
modélistes car si la 1-230 D typiquement Alsace-Lorraine n'existe
pas en réduction, il est plausible de confier la traction de ce
train a une 1-230 F (ex-P8 Prusse) reproduite a toutes échelles
et qui était si répandue, a lépoque, autour de Strasbourg.

STRASBOURG (6H25) / KEHL (6H39)

1-230D (EX-S9 AL) C11IMYFI METALLIQUE EST
STRASBOURG/ LINDAU PARIS /LINDAU
DQD2MYI METALLISE EST DR38 AB2(C5

A31/2B5MYFI METALLIQUE EST

ANE 2 R B B B BN B NN

LA CONFIGURATION QUI CONCERNE LE PLUS GRAND NOMBRE
DE TYPES DE TRAINS SE TROUVE AINSI ETRE CLAIREMENT % -3

- QUEST-CE QUUN SEMIDIRECT 7

Ces trains pullulent littéralement sur certaines lignes

de I'Est a 'été 1938. En essayant d’en comprendre la
logique, on arrive a la conclusion qu’un Omnibus devient
en principe un Semi-Direct dés lors qu’il ne dessert pas

un point d’arrét: par exemple, un omnibus Nancy/Bar-le-
Duc sans arrét a Champigneulles est appelé Semi-Direct.
De méme, en banlieue parisienne, un train ne s’arrétant
pas a Pantin est automatiquement Semi-Direct, méme s’il
dessert tous les autres arréts. Toutefois, par exception a
cette régle supposée, le fait de «briiler» Chénay-Gagny ou
Roissy-en-Brie ne donne pas droit au statut de Semi-Direct,
a condition bien siir de desservir tous les autres arréts!

En banlieue parisienne, la situation est donc a peu prés
cohérente... sauf sur la ligne de la Bastille, qui est vraiment
un monde a part: ici, aucune catégorie de trains ne figure
au Chaix, malgré l'existence de «bolides» sans arrét
jusqu’a Champigny (a 60 de moyenne, soit dit en passant!).
Sur les grandes lignes, par contre, la situation est trés
contrastée, voire illogique: que penser, en effet, des cas du
Semi-Direct 79 (Paris/Nancy en 5h02 a 70 km/h avec 12 arréts)
et de Express 53 (5h32 & 63,7 km/h avec 16 arréts) ?

Sur l'ex-AL, les Direct et Semi-Direct sont trés rares, des
Omnibus pouvant par contre ressembler a des Express:

ainsi, 'Omnibus matinal des DF d’été Strashourg 5h00/

78 - ferrovissime

© C. SCHNABEL/COLL. H

Au départ de Granville vers Paris-Montpamasse en 1954, cet Express présente,
derriére sa 141 P, une composition trés représentative de la répartition entre
les trois classes: deux fourgons OCEM 30, une voiture-restaurant bleue CIWL
(classée en bout de rame car on peut la différer ou lajouter sans manceuvrer une
partie de la rame), deux A7, deux B8 et cing (9 Métallisées Etat.

Mulhouse 6h31 (les promeneurs partaient alors trés t6t!)
avec 4 arréts est plus rapide que certains Express!

Dans les années 1950, la catégorie Semi-Direct a

disparu des Chaix. Toutefois, elle restera longtemps
utilisée localement sur certaines lignes de la banlieue
parisienne, notamment lorsqu’il y a une desserte par
zones, pour différencier commodément les missions.
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Voyage au coeur
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01 - Conception
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Signalisation Bien débuter
du réseau al'échelle 1/160
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REF. DVDSED13 REF. DVDBON

Durée: 95mn

Durée: 40mn

RAMMA Sedan 1m carré de bonheur.
Le reportage 2013 Le monde merveilleux...
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Maitriser L'électronique
les microcontréleurs pour les débutants...

a Paide o Arduino (2 éd.)

REF. TRAMSART REF. IMAGE28

Sur . vif

TRAMWAY

DE LA SARTHE
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.-‘f
45€

Tramway de la Sarthe Sur le vif.
Les années 1960
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Des hommes et des machines
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22x27cm-144p.

21x28,7 cm - 300 p.
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Les chemins de fer du
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et 2200 Photographies 1950-1974 Vivarais et du Velay
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03 - Plans & Projets
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Logiciel plans de réseau 5
Raily 4 SE Réseauxrama 2
sur clé USB pour PC et Mac
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g I
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16x20cm, 144 p.

Le réseau miniature Le réseau miniature Le réseau miniature
06 - Electronique 08 - Voie, aiguilles 10 - Les trains
et caténaire de jardin
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de trains miniatures
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24 x19cm - 28 p.
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La forme

La conception du réseau
et le plan du réseau

Le jeu, I'exploitation ferroviaire
du réseau

24 x19cm- 28 p.

Les plans des gares
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La structure du soutien
du réseau
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IBAN CCP Paris : FR97 2004 1000 0102 0813 9U02 0 76 BIC: PSSTFRPPPAR
IBAN CCP Bruxelles : BE67 oooo 6000 3287 BIC : BPOTBEB1
Suisse : IBAN CCP BALE : CHog 0900 0000 4002 1791 0 BIC : POFICHBE
[ par Carte Bancaire (Visa | Mastercard)
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Date d’expiration: || ||| o,
Date & Signature : u,?:%{fff

(obligatoire) LR PRESSE

LU'dditeur ce vos passions

Belgique :

78, vous bénéficiez d'un droit d'occés et de

Coupon aretourner a LR PRESSE, BP 30104 - 56401 AURAY CEDEX - Tél : 02 97 24 0165
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REF. GZBYE REF.LUDLOW  REF.DVDAMBVAP  REF.DEPOTENDE  REF. SOUVENIR REF. DVDPA14 REF. DVD141R2 REF. LOCOVA REF. TRAINSVAP

Sur les rails
du souvenir

Durée: 90mn
Double DVD
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Goodbye Vapeur Fumées, voyages, Archives cinématographiques Dépots et Tenders Sur les rails du Les plus beaux panaches ~ 141R Les derniéres Les locomotives a Trains de la vapeur

Francaise images de Marcel Le Guay de locomotives souvenir de 'année 2014 années: 1960-1975 vapeur d’aujourd’hui a la grande vitesse

REF.ENCYLOCO  REF.CROISIERE ~ REF.LOCOETAT  REF.MACHTEND REF. IMAGE24

REF. IMAGE25 _REF. IMAGE26 REF. IMAGE27 REF. LOCOMOT

Un Anglais sur
les rails
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Lencyclo mondiale Les plus belles Les locomotives a vapeur  Les machines-tenders de Atmosphéres Un anglais sur les 1960-1975 Quinze années Les trains de La locomotive
des locomotives croisiéres ferroviaires du réseau de I'Etat route et manoeuvres... ferroviaires rails de France qui ont changé le train voyageurs

REF. DISTRIVAP REF.507MOUV  REF.ENGTRAITE = REF. MOTEURS REF. HISTOIRE REF.LOCOMOB  REF.VAPEUR1T2 REF. VAPEUR1 REF. MOTEUR1T2
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Distribution 507 mouvements Traité pratique Les moteurs Histoire de la Les locomobiles Lamachine avapeur  La machine a vapeur Moteurs a explosion,
de la vapeur mécaniques des engrenages machine a vapeur Tomes1&2 Tome 1 2 eau, a air, a vent
Tomes1&2

REF. ENGRENAGE REF. ORGANES  REF.MECANISME REF.MACHLOCO  REF.CATECHISM  REF. 760MOUV

&b ~ . 3
5 e ; . .
§ o] ¥ g E & Consultez notre site internet
i § g . 5 www.lrmodelisme.com
z S 5 z S pour une description plus détaillée
& o S 3 S des articles
=t 2 X o P
Engrenages et Organes de Des mécanismes La machine Catéchisme des chauffeurs 760 mouvements
transmissions transmission élémentaires locomotive et des conducteurs... mécaniques
REF.DVDLOTX28  REF.DIESELCOU  REF.DEPAUTOR  REF.DIESELFOR  REF.DVDDIESEL  REF.DVDBBJACQ DVD Now SONORISE
8 s S e B eV g Des séquences d’archives
e sz e ’
E 3 c § W 3 inédites tournées en France
€ | 4 of — $ $ par des amateurs anglais
= o & 5 a ) dans les années 1960
- N A &
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Sy — q S S _ REF. RAILWAYS2
Les autorails X-2800 Les diesels en Les dépots autorails  Les premiers diesels Les locomotives La saga o e
1 - Une carrigre exemplaire  couleurs 1950-1970 de la SNCF de forte puissance de diesel des locomotives c :
2 - Tourisme et patrimoine la SNCF 67000/68000 BB « Jacquemin » \%
[ee)
REF.DVD141TB  REF.LOCOFRAN1  REF.LOCOFRAN2 REF. OF2 REF. AUTOF4 REF. AUTOF5 8 @ Sl
i a
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O Simmarca

Durée: 90mn
23,56x31,5cm- 168 p.
23,5x31,5cm - 216p.
22x31cm, 352 p.

22x31cm, 392

' Locomotives La grande encyclopédie La grande encyclopédie  Autorails de France Autorails de France Autorails de France
141TB des locomotives des locomotives CGC, Decauville, Lorraine,  Inventaire exhausifdes  de Dion Bouton, SOMUA,
de I’Est francaises francaises Berliet, Renault autorails de petites séries ~ Brissonneau et Lotz. ..

Pour toute commande, remplissez le hon tde commande en fin de magazine ou Sur trains.irpresse.com
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— VOIES ETROITES & SECONDAIRES

REF. CHNORD REF. MONDEREN REF. DECAUVILL

REF. BLANCARG

21x28,5cm, 250 p.
x 28,5cm, 250 p.

. 950€
a1¢
BV VY &
Le Monde du Petit
Train

Decauville, fac-similé du
catalogue 130 de 1916

Le chemin de fer
du Blanc a Argent

Les petits trains de
Ch’Nord

REF. TRNEIGE
TRAINS
DE NEIGE

REF. IMAGE21

REF. CFF2000 REF. PARISAUST

24 x32cm - 160 p

22x27cm, 144 p.
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Les CFF de I'an Les trains de Trains de neige Paris-Austerlitz
2000 marchandises. et sa banlieue
Réédition
REF.DVDCAUSSE ~ REF.DEGULFRE I REF.PARISMONT  REF. GARESTLAZ
[a) REF. DEGULENEJS »
B i ipn i o X=§ e Paris-
pui Montparnasse

Durée: 3n45
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21x28,5cm - 192 p.
24x32cm, 160 p.

La gare St Lazare

Paris Montparnasse

La ligne des Causses & La Degulbeef & .

REF. PICARDIE

21x28,5cm - 250 p.

'a4,50€

4230¢ €

- ash¥

Voies métriques en
Picardie

REF. DVD15064

DCurée: 110 mn

De Charleville-
Méziéres a Paris-Est
BB-15064

REF. GARENORD

. La.gare
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La gare du Nord

————HISTOIRE

bord de I'Aubrac cradding railroad et sa banlieue et sa banlieue et sa banlieue
= m REF.ANGERTRAM  REF.DIJONTRAM  REF. CORREZE REF. TRAMGRE
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I Angers, Dijon, de trams Le dernier tramway Les tramways de
m une histoire en bus, du bus au avapeur de France. Grenoble 1858-1955
h E de tramways tram
REF. BDCONTI REF. BDORIENT REF. BDTINTIN

REF. BDTRANSSI

BANDES DESSINEES
23,4 x32,3cm - 56 p.
23,4x32,3cm - 56p.
23,4x32,3 cm - 56 p.

Trains de légende
L'Orient-Express

REF. BDBRIGAD3

]

Trains de légende
Le Transsibérien

Trains de légende
Le Transcontinental

REF. BDBRIGAD1 REF. BDBRIGAD2
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TOME 3“5

La Brigade du rail
Tome 1

La Brigade du rail

La Brigade du rail
Tome 2

Tome 3

Consultez notre site internet
www.lrmodelisme.com
pour une description plus détaillée des articles

22,5x30,3cm - 6

Hergé, Tintin et les
trains

REF. BDBRIGAD4

24x 32 cm -48p.

REF. BELGIRAIL REF. TEERE

24x32cm-152p.

La Belgique Lalégende des Trans-
au fil du rail Europ-Express
REF. CHEMINOT

REF. LAFRANCE

~160p

23x240m - 216 p

22,5x27,5cm

Les cheminots
dans la Résistance

La France des lignes
oubliées

REF. LESELECT REF. JAPTRAIN
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Les électriques en Le Japon

couleurs 1950-1970 vu du train
REF. RENOUVEAU ) REF. PECHOT
N TRAcKS TO THI/

\TRENCHEE

22 x 27 cm - 160 p.

re#gﬁgﬁﬁg';s_ Colonel Péchot
2004 Tracks to the trenches
REF. RAIL

REF. GARAGES

21x29,7cm, 218 p.

Le Rail en France.

Les 80 premiéres Garages
lignes, 1826-1851. ambiances d'hier
REF. DIPLODO REF. TRANSPY
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REF. COMPONUIT
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U%T]zymgi:gef;es 60 ans de compositions
e traing de nuit francais

d’Alsace-Lorraine
REF. EPERNAY

REF. CFF1418

L s b b

39x28 cm - 214 p.
21x28,5cm, 400 p.

Les chemins de fer francais

Histoire du chemin A
de fer d'Epernay dans la premigre guerre
mondiale
REF. TUNN REF. NORTHERN2

14,7 x 20,8cm, 256 p.
14,8x21cm, 128 p

The channel tunnel and Northern
its High Speed Links northumberland’s minor
railways - vol. 2
. REF. FRANCETR
REF. ATLASNORD
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France en train
Atlas ferroviaire de LaFrance en tri

la France
REF.METIRAIL  REF.SIANSPHTR
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At o 60 ans de
Les métiers du rail pholograpiios
ferroviaires
REF.UNSIECLE  per ENTRAINDE
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Le Transpyrénéen En train de
Le Diplodocus Ax les Thermes Un siécle de trains disparaitre
Puigcerda miniatures en France
REF. MATROUL1 REF. TGVDUPLEX

REF. MARKLIN

22 x27 cm - 450 p.

28x23 cm - 160 p.

Marklin réves
de trains

Mateériel roulant
dans le systéme
ferroviaire - tome 1

24 x22cm-192p.

TGV duplex un
voyage inédit
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LES AUTORAILS LES LOCOMOTIVES

L ) LES TRAINS LES LOCOMOTIVES
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