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BILLET DU PRESIDENT

Chers membres, chers amis,

Au moment ol vous lirez ces lignes, notre convoi aura déja
pris le chemin de Moillesulaz, ol il sera garé. Enfin uns
solution a été trouvée & ce grave probléme qui nous a tant
préoccupé, Mais pour que nous puissions continuer & rouler,
il nous faut restaurer et entretenir ce convoi; un certfain
nombre de membres se sont déja annoncés, mais nous aimerions
qu'ils soient encore plus nombreux. Je compte sur votre
bonne volonté,

Je remercle encore la Direction de la CGTE qui nous a accor=—
dé la possibilité de repeindre les toitures du convoi dans
ses dépbts; ainsi nos véhicules pourront mieux résiter aux
intempéries.

le programme des travaux sera exposé dans une prochaine cir-
culaire. Une circulation des véhicules est d'or et déja pré-
vue pour le début de juin. Je pense enfin pouvolr dire que
1'AGMT est bien sur les rails actuellement; le Comité et
moi-méme veillerons & ce que tout continue pour le mieux.
Avec votre colleboration noug aurons enfin une association
reconnue et dont, je l'espére, 1'état des véhicules fera
honneur ! Dans cette espoir, je vous prie de recevoir mes
salutations les meilleures.

Stéphane GOLAY
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EDITORIAL

Le présent numéro du Bulletin de 1'AGMT décontenancera peutb-
&tre certains de nos lecteurs; en effet, il s'aegit exception-
nellement d'un numéro "moderne". Nous avons ce mois fait des
infidélités & 1l'histoire de nos tramways, pour vous présenter
les cing nouvelles motrices articulées, acguises par la CGIE
auprés du réseau d'Aix-la-Chapelle; nous avons également sai-
si 1'occasion de vous présenter le plan de renouvellement
quadriennal de la CGIE et de vous parler des nouveaux véhi-
cules qui viendront bientdt sillonner le réseau genevois.

Nous espérons avec vous que nous pourrons bientot vous pré-
senter de nouvelles réalisations , ferroviaires cette fois,
de notre CGTE. Dés le prochain numéro, nous reprendrons la
présentation des anciens véhicules de la CGTE, et nous espé-
rons toujours recevoir de l'un ou l'autre de nos membres un
texte intdressant & publier.
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NOUVEAUX VEHICULES FERROVIAIRES
DE LA CGTE
Ba 4/6 DUWAG

Trams d'occasion !

Nous n'allons pas vous présenter aujourd'hui un véhicule
du passé des transports urbains de Gendve, mais nous pen—
sons judicieux de vous parler des cing motrices articulédes
acquises d'occagion par la CGTE asuprés du réseau allemand
d'Aix-la~Chapelle.

Bien qu'ayant déji quinze ans d'dge, ces véhicules vont
permettre & la CGTE de faire connaissance avec le matériel
ferroviaire articulé, Certes, en juillet et aofit 1972, la

Be 4/6 108 du BEB (Birseckbahn) avait déjh circulé sur la
ligne 12, dans le cadre d'études entreprises pour un futur
renouvellement du parc ferroviaire, mais il s'agit cette
fois de cing véhicules qui vont rester au bout du lac, et

qui permettront de se faire une premidre idée sur le matériel
allemand, réputé pour -son silence de marche, ses performances
techniques (accélération et freinage) et son confort. Il
convient bien sir de ne point perdre de vue que depuis quinze
ans, la technique ferroviaire asllemande a fait des pas de
géant, Des milliers de tramways & six, huit, voir m8me douze
essieux ont été produits, ainsi que de nombreux véhicules
destinés aux lignes de métros légers, ou semi-métros (il
s'agit en fait de lignes de tramways souterraines dans le
centre-ville, et en surface, sur parcelle indépendante, en
banlieue).

Origine du véhicule articulé & six essieux

Dés qu'elle se fut relevée des ruines de la seconde guerre
mondiale, l'industrie développa un type de tramway moderne
& grande capacité (Grossraumwagen), afin de remplacer d‘une
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part un matériel rapiécé et reconstruit en hfte sur les
débris sortis des décombres des dépdots, et dlautre part

de relayer des véhicules d'aprés-guerre mais trop faiblement
dimensionnés (KSW et Verbandstyp).

Mais ces véhicules & grande capaciié alldirent eux-mémes

vite s'avérer trop petit sur les ligne chargées des grandes
villes, méme avec leur remorque. Si l'on voulait pouvoir
absorber sans trop de peine les fortes pcintes de trafic,
sans enfler par trop les frais d'exploitation par 1'injection
de nombreux convois supplémentaires, il ne restait plus qu'd
augmenter la capacité des convois.

En mars 1956, la fabrique d'Uerdingen (Diiwag) sort pour la
Rheinische Bahngesellschaft (Tramways de Diisseldorf) et pour
les réseaux urbaing de Bochum et Gelsenkirchen, un premier
véhicule articulé & deux éléments, reposant dur six essieux,
dont quatre moteurs. Ce véhicule était composé de deux caisse
autoportantes en acier, de méme dimension; les deux bogies
moteurs (situds aux extrémités) étaient dquipds de 1'entrat-
nement Diwag ayant fait ses preuves sur les "Grossraumwagen",
alors que sous l'articulation se trouvait un bogie Jacobi.
Gréce & une articulation sans soufflet caoutchouc, le voy-
ageur a l'impression d'une continuité des deux caisses.

Ces premiers véhicules avaient les dimensions suivantes :
19,1 mdtres de longueur, 2,35 métres de lurgeur, 20 tonnes,
181 places, dont 41 agsises.

Ces nouveaux tramways vont &tre cconstruits dans une trés
grande variété d'exécution, et 1'on peut dire que ce genre
de véhicule fut certainement & la base du rehouveau du rail
urbain. D'autres constructeurs allemands et dtrangers
(Suisse, Italie, Belgique, Tchécoslovaquie, Pologne) ne vont
pas manquer de suivre l'exemple de Diwag, bien que 1l'on rene
contre des véhicules de ce type & Vienne, & Graz, & Linz,

4 Bile, & Copenhague (rachetde ma.utenant par le réseau
d'Alexandrie), & Innsbruck, & Rotterdam.

En peu de temps, diz-sept entreprises allemandes commandent



-5 -

ce véhicule, mais chaque réseau ayant ses particularités,
les exécutions sont fort diverses : un ou deux sens de
marche, un seul sens de marche mais avec poste de commande
auxiliaire & l'arridre, un sens de marche avec portes sup-
plémentaires sur le ¢dté gauche du véhicule...

Dans le développement de la motrice & deux sens de marche,
telle que nous la connaissons maintenant & Genéve, le cons=
tructeur a prévu des extrémités plus pointues, le pose du
gsiege du wattman au centre, et non plus décentré sur la
gauche du véhicule, ce qui diminue quelque peu la surface
des plateformes extrémes.

Motrices articulés du réseau d'Aachen

Ces cing nouvelles motrices genevoises ont déja une vie
chargée derriére elles. Elles furent en effet & l'origine
commandées pour le réseau de Monchengladbach qui avait,

vers 1955, supprimé tout son réseau rural pour ne conserver
que quelques lignes urbaines. Afin de remplacer un matériel
vétuste & deux essieux, la compagnie avait acquis en 1956/
57 six "Grossraumwagen" no 25 & 30, puis en 1958/60 neuf
motrices articulées & six essieux no 31 A 39. Le 15 mars
1969, malgrés ce matériel moderne, le reste du réseau

était abandonné. Quatre motrices de la série 31 & 39
allérent continuer leur carridre aux Vestische Strassenbahnen
et prenaient les numéros 400 & 403; le solde de la série
prenait la direction d'Aachen, ainsi que les "Grossrawmn—
wagen. Les cing véhicules articulés prirent les numéros

1101 & 11054 ils vont circuler sur la ligne 5/15 Goeteplatz-
Brand jusqu'au 10 mars 1973 (date de la suppression des
lignes de Bilendorf et Goeteplatz), puis sur la dernidre
ligne du réseau d'Aachen, entre Vaals et Brand.

— e m— —

EN HAUT : Motrice Dilweg sur le réseau de Monchengladbach, &
Iurrip, en juillet 1960 Photo J. BAZIN

EN BAS : Mé&me motrice sur le réseau d'Aix-la-Chapelle en
septembre 1974 Photo S. ESTEBAN
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Mais le 29 septembre 1974, le dernier tram rentre au dépdt.
Les cing motrices articulées prennent une fois encore le
train, pour la Suisse cette fois. Avant de gagner Genéve,
un séjour aux Usines Schindler & Pratteln permettent aux
motrices de subir quelques adaptations nécessaires & la
circulation sur les voies genevoises (attelage +GF+, livrée
orange, suppression des feux arriéres de freinage et des
indicateurs de direction, réfection de la carrosserie...).

Ie 10 février, la premiére compesition arrive en gare de la
Praille, d'oll elle est transportée & la Jonction sur un
“truc~transporteur spécial de 1'Entreprise Sauvin-Schmidt.
Le 11 février a lieu le déchargement en Zone Arve au moyen
d'une rampe provisoire. Aprés quelques travaux d'équipement,
la Be 4/6 795 prend la rail genevois pour ses premiers
essais, puis le 24 février elle est présentée & la presse,
en compagnie du premier trolleybus articulé (No 632) d'une
nouvelle série de dix-huit.

La gseconde motrice arrive de Pratteln & mi-mars; en juin,
la totalité de cette série devrait pouvoir &tre disponible,
si les gquelques problémes imprévus posés par la topographie
du réseau genevois peuvent &tre résolus au mieux.

Conclusions

Ne connaissant pas les raisons profondes qui ont motivé

cet achat étonnant, nous ne nous hasarderons pas & une cen-—
clusion précise, S'agit-il tout au plus d'une bonne occasion
permettant, & maindres frais, d'étoffer le parc ferroviaire
de la CGTE ? D'autres occasions se sont pourtant déja pré-
sentdées au cours de ces dernidres amnées (OEG, Reutlingen,
etc...), sans éveiller 1'intérét de notre compagnie. I1
faut en effet souligner que la capacité de ces véhicules
(161 places) est inférieure & une composition nomalisée
(210 places); d'autre part, leur nombre trop restreint ne
permet pas d'assurer la totalité du trafic de soirée ou du
dimanche, par exemple. Leur conception technique exige une
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adaptation du personnel d'ertretien, du personnel de con=.
duite, et surtout des installations des ateliers. On est
en droit de se demander si une telle "débauche" de moyens
est judicieuse pour cing véhicules, & une époque ol la
CGTE opte pour une unification du matériel afin d'améliorer
la qualité de 1'entretien, qui fait encore cruellement dé-
faut aujourd‘hui,

La CGTE justifie cette acquisition en expliquant que ces
motrices permettront d'augmenter la capacité et la fréw-
quence de la ligne No 12 sur son trongon le plus chargé,
soit entre la Gare des Eaux~Vives et la Place des Auguse—
tins; elles circuleront comme navettes supplémentaires
entre ces deux points. Par ailleurs elles fourniront 1l'ap-
point de matériel roulant nécessaire dans un premier temps
3 la desserte du futur prolongement de la ligne No 12 jus-
qu'd Plan-les-Ouates, ce qui évitera & la compagnie d'@tre
tributaire des délais parfois exirémement longs requis pour
la livraison de nouveau matériel ferroviaire. Ces cing
véhicules permettront d'augmenter la cepacité de la ligne
No 12 de 14,2 %, soit 800 places; le nombre de places of=
fertes qui est actuellement de 5625, passera & 6425 dés la
mise en service de ces Be 4/6,

Pour notre part, nous remarquerons encore que ces véhicules
permettront de se familiariser avec du matériel de concep-
tion allemande, ce qui incitera peut-gtre certains respon~-
sables & suivre d'un peu plus prés ce qui se fait en matidre
de transports urbaing ferrés chez notre voisine du Nord.

I1 ne faudra cependant point perdre de vue que ces Be 4/6
ont déja 17 ans d'Sge; si ce n'est pas encore la vieillesse
pour du matériel ferroviaire, il y a cependant eu une évee-
lution remarquable dans ce domaine au cours des ammées. les

LN‘BAUT H Transxormatlon deq Diwag chez Schindler & Pratieln
en novembre 1974, FPhoto S. ESTEBAN

EN BAS : Arrivée de la Be 4/6 795 & la Jonction le 11 fé-
vrier 1975. Photo A. ENOERR
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récents véhicules livrés & Francfort, Duisburg, Hannover,
Cologne, etc... montrent que l'évolution continuelle de
certains réseaux exige des constructeurs une recherche
poussée, garante de véhicules bénéficiant des derniers per=
fectionnements techniques.

I1 y aura lieu de s'en souvenir au moment ol les études
pour le renouvellement des véhicules actuels entreront dans
une phase définitive, Que le matériel choisi soit de pro-
venance suisse ou étrangtre, il s'agira de ne point créer
de toute pidce un véhicule particulier & Genéve, mais de
chercher 4 bénéficier au maximum des expériences des autres
réseaux, et également de celles que l'on aura pu faire avec
ces véhicules Diwag.

Description technique 3

1., Caractéristiques principales :

Longueur totale (hors tampons) 21,100 mm
Largeur hors tout ' : 2,200 mm
Hauteur (sans 'pantographe) . 3,200 mm
Empattement boggies 6.000 mm
Entr'axe des essieux 1.800 mm
Ecartement 1,000 mm
Diamétre des roues ‘ 660 mn
Hauteur du plancher 8380 mm
Poids total & vide 21'000 kg
Année de construction 19581960

2. Capacité :

Places assises p %39 + 1
Places debout (0,17 m“ par pers.) 122
Capacité totale . 161 places

3« Carrosserie 3

La carrosserie est une construction autoportante en acier.

Elle se compose d'une ossature soudée en profilés spé-
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Longueur
Largeur
Hauteur
Ecartement
Places assises
Places debouts
Places totales

20100 mm
2200 mm
3290 mm
1000 mm
39 5
122 (0,17 m /pers.)
161

TRAMWAY ARTICULE DUWAG
SERIE CGTE N° #35-F99
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claux et d'un revétement de toles rivées ou soudées.
Le véhicule est équipé de quatre portes d'accés voyageurs
sur chacun des cdtés,

e — — — — T

L'entrainement est assuré par deux moteurs d'une puissan-
ce de 100 kw chacun (136 CV), alimentés par la tension
du réseau de 600 V.,

Transmissions :

P — o m— —

Chague moteur entraine 2 essieux par l'intermédiaire de
pignons et renvois; 1l'élasticité est assurée par des gi-
lentblocs cylindriques systéme Diwag. Ce systéme de tran-
smisgion ainsi que les roues é&lastiques du type Bochum
conférent au convoi un roulement doux avec faible niveaun
de bruit.

Ireins :
Le véhicule est équipé de trois systémes de freinage :

- 1 frein électrique : les moteurs fonctionnent en géné-
ratrices (le courant induit est débité dans des ré-
gistonces de freinage et l'energie dégagde est utili-
sée comme chauffage en hiver).

= 1 frein & disque pneumatique sur chacun des boggies
moteurs. :

~ 2 freins électromagnétiques alimentés par le courant
600 V (patins magnétiques) sur chaque boggie (4'000 kg/
patin). Ces freins sont utilisés en cas de freinage
é'urgence.

"~ aingi que d'un dispositif de sablage devant les roues

motrices. :

Suapension @

- - — — —

La carrosserie repose sur chagque boggie par 1l'intermé=-
dinire de deux ressorts hélicoidaux avec amoriisseurs
hydrauliques., les cadres des boggies eux-mémes sont suse-
pendus sur les paliers d'essieux par des ressorts en
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caoutchoue,

8. Remarques :

I1 s'agit de motrices bidirectionnelles & l'origine,
c'est & dire avec un poste de conduite & chaque extré-
mité et des portes symétriques des deux cdtés. A Gendve
nous utiliserons ces voitures avec un seul sens de mar=-
che, puisque nous disposons des boucles de manoeuvres
nécessaires, et conserverons la possibilité d'employer
le deuxi®me sens de marche pour les cas exceptionnels
(cortdges, manifestations, accidents, etc...§

Eric RAHM

Sources 3

Moderne Strassenbahnen de F. van der Gragt

Der Stadtverkehr, périodique allemand

"90 Jahre Aachener Strassenbahnen", tirage & part du
Stadtverkehr

Docunmentation CGTE

Notes personnelles

* % % *
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PLAN OF RENOVATION

OF LA CGTE

le 24 février dernier, la CGTE conviait les représentants
de la Presse & une présentation de nouveaux véhicules ar-
ticulés acquis par la Compagnie. Si les divers journazux
locaux ont parlé de cette manifestation, ils n'en ont rap-
porté que peu de détails. Uoms pensons qu'il sera intérese
sant pour les lecteuis de notre Bulletin de connaitre un peu
mieux les efforts d'équipencnt de nolre entreprise locale
de transports publics; nous reprenons & leur intention les
éléments contenus dans la docunentation distribude par le
CGTE & 1'occasion de cette journde (L. KAIHM)

# KW R

LE PLAN QUADRIENNAL DE DEVELOPPEMENT ET DE MODISRNISATION
DU MATERIEL ROULANT DE 1972

Ce plan comprend les acquisitions sulvantes 3

31 autobus & 2 essieuxr entitrement livrés & fin 1974

- 18 trolleybus articulés qui seront livrés d'avreil &
octobre 1975 '

- 5 motrices articuldes d'occasion livrées entre fé-

vrier et juin 1975

29 autobus avticulés qui seront livrés de septembre

1975 & juin 1976,

Ces 83 nouveaux véhicules permettront d'apporter d'appré-
ciables améliorations de nos services, d'une part; d'autre
part, un certain nombre de véhicules sur prneus vétustes, mal
adaptés aux conditions actuelles d'exploitation et coliteux
d'entretien pourront &tre déclassés, Ces ddclassements af-



fecteront au total 31 autobus, trolleybus et remorques cong—
truits entre 1949 et 1955 (ayant donc atteint des figes véné-
rables de 20 & 26 ans) et les 27 véhicules Berliet acquis
plus récemment & un prix favorable, mais dont la construc—
tion en acier g'est révélée peu résistante aux attaques de
la corrosion. Au total donec 58 véhicules sur pneus seront
éliminés au fur et & mesure des livraisors de nouveaux maté-
riels, Aujourd'hul déji, 8 véhicules accidentés ou dont les
réparations eussent été trop coliteuses ont été livrés i la
démolition.

L'amélioration des prestations résultera du plus grand nom-
.bre de véhicules & disposition, et de la conception moderne
du nouvean matériel et surtout du sensible accroissement du
nombre de places offertes par les voitures & grande capa-
cité commandées, Les capacités de transport totales du parc
peuvent se résumer comme suit :

Tramways, Trolieybus,
remorques autobus et
remorques
Nombre de places offertes
début 1974 - 51625 231215
Nombre de places offertes ;
fin 1976 6'425 261105
Accroissement de la capa-
cité de transport
(en nombre de places) 800 2'890
Accroissement de la capa-
cité de transport
(en %) 14,2 12,5

Le financement de l'acquisition de ce matériel roulant a &+é
assur¢ par un premier prét bancaire de 20 millions de francs
obteriu en 1973 et garanti par 1'Etat de Gendve, et par un

!
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deuxidme prét bancaire de 10 millions, égalementigaranti
par 1'Etat en 1974, enfin par les propres amortissements de
la Compagnie pour un montant de 3,15 millions de francs,
Les 83 nouveaux vdéhicules auront done colité environ 33 mil=-

»

lions de francs, matériel de réserve et outillage conpris.

* oAk A

ATTRIBUTION DES NOUVEAUX VEHICULES ARTICULES

Ces motrices permettront d'sugmenter la capacité et la fré-
quence de la ligne Vo 12 sur son trongon le plus chargé,
soit entre la Gare deg Laux-Vives et la Place des Augustins;
elles circuleront comme navettes supplémentaires entre ces
 deux points (il nous semblerait plus judicieux de faire
circuler ces convois supplémentaires soit entre Carouge et
la Gare des Eauwx-Vives, soit entre la Place des Augzustins
et la Care de Chéne-Bourg ou Moillesulaz, car seule une
clientéle relativement raible utilise le tram No 12 entre
les dﬁux terminus envisagés exclusivement ~note de la rédace
tion-).

Par ailleurs elles fourniront 1'appoint de matériel roulant

nécessaire dans un premier temps & la desserte du futur pro-
longement de la ligne No 12 jusqu'h Plan-les-Ouates, ce qui

nous évitera d'@tre tributaires des délais parfois extréme-

ment longs requis pour la livraison de nouveau matdériel fer-
roviaire,

Ces véhicules & grande capacité (150 places) sont destinds
& remplacer les voitures actuelles en service sur la ligne
No 2/22 qui. dessert notamment le Petit-Lancy et la Cité
Nouvelles d'Onex. La fréquence de la ligne portde déjh 1'an-
née passée & 5 minutes sera par ailleurs mainterme, ce qui
procurera & cette ligne un accroissement important de la
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capacité de transport en augmentant du m€me coup le confort
des voyageurs.

Les véhnicules de 100 places retirés de la ligne No 2 rem—
placeront ceux plus petits des lignes No 6 et 7 qui n'ont
que 85 places. le confort sur ces deux lignes actuellement
trés chargdes s'en trouvera sensiblement amélioré.

Autobus articulés :

Les autobus articuléds, qui ont également une capacité de

150 places, viendront se substituer prochainement aux voi-: i

tures de 100 places en service sur la ligne X. Cette augmen=-
tation de capacité est rendue nécessaire par le développement
des qguartiers situds sur son parcours, & savoir Meyrin,
Champn-Fréchets et Avanchets. La grande capacité de ces vé-

hicules leur permettra en outre de remplacer avantageusement |
i

un certain nombre de vieux convois d'autobus avec remorque
qui ont atteint la limite d'8ge. Ils pourront finalement se
substituer dans certains cas A des autobus surchargés aux
heures de pointe, ce qui permettra d'améliorer le confort des
voyageurs.,

* % W ¥

TROLLEYBUS ARTICUIE UNIFIE U S T

Description technique

Caractéristigues principales :

e e e T e e

Longueur hors tout 17'400 mm
Largeur 2'500 mm
Empattements AV 5500 mm/AR 6'200 mm
Garde au sol 170 mm
Rayon de balayage extérieur 11'300 mm
Poids total & vide 14'900 kg
Poids total en charge 25'540 kg
Puissance du moteur (régime unihoraire) 166 kW sous 600 V
Nombre de tours du moteur (régime "~ ) 1'375 t/mn

Vitesse maximum 60 lcm/h
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Capacité s

Nombre de places total ¢ 145
Nombre de places assises : 44
Nombre de places debout : 101

Elaboration du véhicule 3

En 1970 la commission "Trolleybus" de 1'Union suisse des
entreprises de trangport, présidée par notre directeur

M, Werz, a demandé aux constructeurs d'étudier un trolleyu
bus unifié. bn effet, plusieurs villes suisses devaient &
cette époque renouveler ou étendre le parc de trolleybus &
d1dp091110n, I1 est résulté de ces études un trolleybus
articulé & grande capacité dit ™trolleybus unifié UST". Les
entreprises de transgport des villes de Zurich, Berne,
Genéve, Bile, Neuchftel et loussnne ont pu passer des com-
mandes pratiquenent groupdes d'un total de 113 unités de ces
trolleybus unifié UST, ¢e qui & permis de réalicer des dco-
nomies appréciables pour chague entreprise. Kn effet, mal-—
gré des conditions d'exploitation assez différentes dans nos
villes suigses, une standardisation imporitante a &é recher-
chée et trouvée, gpécialement au niveau de 1'équipement
électrique de traction, du chassis et des organes de roule-
ment,

Outre un prix de revient réduit du fait de la série impor-
tante, cetlte standardisation permet aux entreprises de trans
port d'échanger entre~elles si nécessaire, les principaux
composants et organes électriques et mécaniques (pIGCbS de
réserve),

La nouveauté essentielle rdside dans le choix d'un équipe~
ment de traction & hacheur de courant, grfice auquel il n'y
a plus aucun appareil effectuant normalenment des manoceuvres
sous charge : 1'usure des éléments de contact est ainsi ré-
duite au minimoum, et il devrait par consdéquent en Btre de
méme des travavy et colits d'entretien, Le hacheur de courant
ge compose en fait de thyristors de puissance compandés par
un ensenble d'éldments éleclroniques permettant de réaliser
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un réglage continu des efforts de traction et de freinage;
les gradients et les maxima de ces efforts sont constamment
surveillés, Il en résulte une grande facilité de conduite

du véhicule et un confort amélioré pour les passagers. En
outre, du fait de la suppression des rdsistances de démar—
rage, ce trolleybus & hacheur de courant consomme moins
d'énergie que les trolleybus actuels; compte tenu de 1'éner-
gie nécegsaire pour le chauffage en hiver, 1'économie to-
tale d'énergie se situe entre 5 et 15 %, ce qui est appré-
ciable, '

Autre innovation, le groupe de secours : il s'agit d'un
groupe électrogéne entrainé par un moteur & essence VW

qui permet une trés relative indépendance & 1'égard de la
ligne de contact. Ce groupe qui ne permet naturellement un
déplagement du trolleybus qu's faible vitesse, sera utile
pour les manoeuvres au dépdt, et sur le réseau en cas de
perturbations ou de travaux sur un secteur réduit.

La suspension du type entitrement pneumatique assistée
d'amortisseurs hydroliques apporte aux voyageurs un confort .,
accru par 1'élimination des vibrations de haute fréquence et
surtout par une hauteur du plancher et des warches constante
quelle que soit la charge. Les quatre portes larges et con-
venablement réparties sur la longueur du vdéhicule doivent
perme ttre aux usagers de disposer d'accés aisés permettant
des échanges rapides entre l'intérieur et 1'extirieur de la
voiture. '

les trois constructeurs ayant collaboré & la réalisation de
ce trolleybus unifié UST sont :

— Sécheron et BBC Baden (Brown Boveri) pour 1'équipe-
nent électrique

w PBW Wetzikon (Franz Brozincevic) pour les chassis
et essieux

~ Hess et Ramseier/Jenzer & Bellach et Berne pour les
carrosseries.
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Les constructeurs étrangers ayant complétement abandonné la
fabrication des trolleybus depuis plusieurs années, le
trolleybus unifié UST a rencontré un incontestable intérdt
a 1'étranger. L'un des trolleybus bernois a méme été trans-
porté en Amérique du Nord pour y €tre exploité en démonse
tration durant quelques semaines A Scattle (UL’:&A) et A
Vencouver (Cunada).

Les premiers de ces trolleybus srticuldés ont été mis en
service & Zurich en été 1974 (ligne 31 n.d.l.r.) et & Berne
en automne 1974 (ligne 14 n.d.l.r.). Les premiers véhicules
de la série de 18 trolleybus articulés commandés par la

CGTE sont actuellement terminds en carrosserie el 1'on va
procéder tout prochainement au montage des dquipenents élec—
triques dans les wsines Sécheron. La livraison débutera en
avril/mai 1975. Ces véhicules articulds permettront d'mad-
liorer les prestalions des transports publics sur nos lignes
urbaines en offrant surtout une capacité de transport et un
confort accrus.

W % %

AUTOBUS ARTICULSS F B W

Description technique

Caractéristiques principales i

Longueur hors tout 17'400 mm
Largeur hors tout 2'500  mm
Hauleur extérieure Z'000 mm
Empattement avant "5'500 mm
Empattement arritre 6'200 mm
Porte-h-faux avant 2'450 mm
Porte-a~faux arriére FV200 mm
Garde au sol 180  mm
Rayon de balayage extérieur 11'300  wm
Poids total & vide 14'800 kg
Poida total en charge 257000 kg

Vitesse maximum 58 km/h
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Capacité :

Nombre de places sssises ¢ 44
Nombre de places debout : 101
Nombre total de places : 145

Construction mécanique 3

ot G —— — —— G - —

Le chassis acier et la carrosserie métal léger sont prati-
quement identiques & ceux des trolleybus articulés unifiés
UST. A 1'exception du moteur, de la boite de vitesses, de
la transmission et du chauffage, tous les organes et compo—
sants d'une série sont interchangeables avec les éldments
correspondants de 1l'autre série. Nous espérons de cette
standardisation une rationalisation des travaux d'entretien,
et de réparation, et en définitive une amélioration de la
fiabilité,

Moteur :

Le véhicule est entrainé par un moteur FBW horizontal, type
EU4 AK disposé sous le plancher, entre 1'essieu avant et
1'essieu médian.

- Cylindrée : 11,6 1

~ Puissance effective : 255 ch DIN & 2'000 t/mn

- Couple maximum : 104 kegm & 1'350 t/mn

~ Suralimentation & turbocompresseur HOLSET

= 7 paliers pour le vilebrequin

- Bguipement d'injection BOSCH

- Consommation de carburant : environ 60 1/100 km

Boite de vitesse

Une boilte de vitesses automatique FEW type Tl est fixde
directement & la sortie du moteur par un flasque.

- Convertisseur de couple avec facteur de multiplication
hydraulique 2,83

- Transmission planétaire & 2 vitesses

- Multiplication de démarrage total : 5,01



o O

- Réglage électro~hydaulique
~ Radiateur d'huile séparé
- Couple tranonis garanti s 120 kem

Direction :

Servo-direction ZF & dcrou 4 billes.

Freine

Le double circuit de frein & air comprimé agit sur les trois
essieux en tenant compte de la répartition des charges sta-—
tiques et dynumiques., Tous les tambours de frein sont équi-
pés d'un systéme de ratirapage automatique de 1l'usure des
garnitures et d'un dispositif contre le sifflement. ILe fonc-
tionnenent est progressif et sang h-coups sur toute la cou-
rse de freinage.

Ie frein & main est du type "& accumulation d'energie" gul
accroit la sécurité générale du fait qu'il agit en dépres-
sion (véhicule freind en cas de manque d'air)

Les freinages frdéquents en exploitation urbaine conduisent

&4 1'adjonction d'un ralentisseur électrique TEIMA type CAI

35 comnandé par le début de course de la pédile de frein. Il
évite 1l'usure prématurde des garnitures de frein et 1'échauf=
fement rapide de celles—ci.

Protection de 1'enviromnement

Comme les %1 sutobus & deux essieux liveds en 1974 - qui se
sont révélés remarquables d cet égard — (et un peu moins &
d'autres; il suf'fit de songer & la bolte 4 vitesses =~ notle
du rédacteur) les 29 autobus articulés sont congus pour
qu'il ne résulte de leur exploitation qu'une nuisance mini-
mum,

le moteur est entitrement caréné et le niveau du bruit maxi-
mum aux régimes les plus défavorables ne dépasse pas 80 dB
(A). Par rapport aux normes actuellement en vigueur et com—
pte tenu de 1'¢chelle logarithmique de mesure deg déeibels,
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celd correspond 3 la moitié seulement du niveau de bruit
maximum admis.

Ltémission de gaz nocifs est trés faible & tous les régimes :

~ Fumée maximum - 1,50 Bosch
- Taux CO < 2,5 gr/ch.h.
- Taux CH + NOx < 11,2 gr/ch.h.

Ces résultats sont contrdlés et attestés par le Laboratoire
fédéral des matériaux de Zurich (EMPA). Ils sont obterus par
un soin tout particulier dans la construction et le réglage
des organes d'injection et surtout par une gurallmentatlon
du moteur qui apporte un trdés important excés d'air aux
eylindres, garantiscant ainsi une combustion trés compléte
du carburant injecté (les imbrfilés sont réduits au minimum).

Conatructeurs @

- Chassis, direction, moteur, b01te de vitesse, eauleux,
articulation, freins : Franz Brozincevic (FBW)
Wetzikon.

~ Carrosserie : Hess AG A Bellach et Ramseier/Jenzer &
Berne.

Tivraison et mise en service

Ces 29 autobus articulés seront livrés entre les mois de
septembre 1975 et juin 1976 & raison de 2 & 3 voitures par
mois.

CGTE

* H % R
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PROCES VERBAL
ASSEMBLEE GENERALEFE

L'asseunblée géndérale ordinaire de 1'AGMT s'est déroulde le
jeudi 20 mars 1975 & 1'll6tel de Gendve, en présence de 19
personnes, dont Monsieur Galland du Bureau des horaires de
la CGTE qui représentait Monsieur Werz.

Le Préasident ouvre 1'assemblée en donnant lecture des mem-—
bres excusds, puls signale que nous renongons, si 1'assein-
blée n'y fait pas opposition, & la lecture du procés-verbal
de 1'assemblée de mars 1974 qui a paru dans le Bulletin No

2. le priésident soumet ensuite aux membres son rapport sur
1'activité de notre Asscciation durant le dernier exercices
début juillet 1974, des contacts sont pris avec la Direction
de la CGTE pour discuter des différentes possibilitdés de
stationnement de notre convoi. Une solution ne pouvant &tre
trouvée au cours de diverses entrevues et dchanges de cor—
respondance, une prise de contact avec notre membre, Monsieur
André Ruffieux, ancien Couseiller d'Etat, nous permet de ren=—
contrer Monsieur Guy Fontanet, Conseiller d'Etat chargé du
départenent de Justice et Police, et vice-président du
Conseil d'administralion de la CGTE,., Nous avons ainsi 1'oc—
cagsion le 20 junvier 1975 de lul exposer les buts de 1'AGMT
et les probliémes rencontrés; grice &4 cet appui, le Conseil
d'adminigtration de la CGTs propose, au début février, de
stationner provisoirement le convoi (qui doit &tre préservé)
sur les voles de garage de Moillesulaz. Ce remisage en plein-
air (c'est d'ailleurs déjh le cas actuellement en Zone Arve)
nécessitera des travaux d'entretien suivis. -

Le Président reléve que dans toutes ces discusaions, la CGTE
ne seuble pas hostile aux butls de notre Association, mais
face aux nombreux et ardus problimes qu'elle se doit de ré-
soudre chagque jour pour assurer 1l'exploitation de son réseau,
elle n'est gutre intdressée par nos problimes, Nous le come
prenons d'ailleurs fort bien, tout en sovhaitant gu'une ou-—
verture un peu plus lurge soit possible & 1'avenir,
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En conclusion, le but fixé il y a une annde a été atteint;
il s'agit certes d'une situation provisoire qui évoluera
certainement ces prochaines anndes avec la construction
d'un nouveau dépdt & Carouge. Pour 1l'instant toute notre

by

energie et notre enthousiasme doit aller & 1l'entretien.

Nos véhicules ont circulé le 23 mai 1974 (aprés-midi) avec
80 passagzers et le 17 novembre 1974 (matin) avee 180 voya-
geurs; le "Tram de No&l" du Grand-Passage a causé des dé-
prédations b notre motrice 67 (collage des décorations sur

la caisse, ce qui nécessitera de repeindre les panneaux,
alors que celd n'était pas préva pour cette annéde; arrachage
des cordons des sonnettes & 1'intérieur, etce..).

L'évolution du nombre de nos membres est réjouissante : de
42 membres lors de notre dernidre assemblde générale, nous
sommas actuellement 63. Le Président remercie encore diffé-
rents membres du Comité pour leur engagement au cours de
1fexercice, L'avenir, c'est l'entretien des véhicules et
leur congervation en bon état de marche.

e trésorier est ensuite invité & présenter son rapport; la
caisse de 1'AGMT présente un solde de Fr 2'503.20. Ce mon=
tant permettra la poursuite de la restauration courante du
convoi, mais il est absolument insuffisant pour couvrir les
rais de remise en état en cas d'avarie. Les cotisalions ont
produit les plus grandes recettes (ce qui est significatif
et justifie notre désir d'augmenter le cercle de nos membres)
puis viennent les produits de transport, le service photos
(qui est également un excellent moyen de propagande), les
dons et les intér&ts bancaires.

Le secrétaire fait part de son activité dans le domaine du
contrdle des membres, et des relations avec d'autres asso-
ciations poursuivant des buts similaires; il a égulement
assuré par intérim la rdalisation du Bulletin de 1'Associaw
tion, et a ménagé des contacts avec la presse .lors des sor-
ties de notre matdriel.

’

En l'absence du préposé & 1l'entretien des vdhicules, qui
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arrivera tout de méme & temps pour nous présenter son film,
le Président nous signale que c'est au cours de l'exercice
1975/76 que ce "département" va pouvoir enfin entrer en

action, et faire travailler nos membres bricoleurs !

L'archiviste a continué ses recherches de documents sur 1°
histoire des transports & Genéve. La vente de photos au pu=
blic lors de nos sorties de véhicules est intéressante fi-
nanciérement, mais donne un travail énorme 4 notre respon=-
sable du service photographique. La publication de cartes
postales demande une grosse mise de fonds gue 1'AGMT ne peut
se permelttre actuellement; le Bureau Vaudois d'Adresses a
accepté de tirer & ses risques 200 séries de 10 cartes pos=—
tales aur la CGTE, & un prix de revient raisonnable; ces
cartes seront en vente lors de la prochaine course.

Lea vérificateurs des comptes,; par la bouche de M. Chftelain,
signalent que les comptes de 1'Association ont été trouvé
en ordre,

L' hssembléa accepte la teneur de ces rapports & 1l'unanimité
et décharge le Comité pour sa gestion. Vient alors le moment
d'élire le Comité pour le nouvel exercice; en fait, psu de
modificntions essentielles : Monsieur Longet, actuel vicew
président, trés chargé par son mandat de député au Grand
Congeil, aimerail &tre déchargé de cette fonction, Monsieur
Rahm demande & &tre déchargzé de sa fonction provisoire de
rédacteur du Bulletin, Messicurs de Paoli et Inglin ne peu=
vent pour diverses raisons suivre réguliérement 1'activité
du Comité, A main levée, 1'hssemblée é1it le Comité suivant :

Président : Stéphane GOLAY
Vice-président et rédacteur du Bulletin :
Jean-Daniel DUPRAZ
Trégorier : Marc DIERDSCHY
Secrétaire :

liric RAITY
Archiviste

Roland IKATLLMANN
Entretien des véhicules 3

Mrancis DU PAN



= Membres adjoints ¢ Luigi LAURIT
René LONGET
§§rge WoLy

Monsieur Olivier JOHN et Monsieur Jean RAEM (qui remplace
Monsieur Marc CHATELAIN) sont nommés vérificateurs des
comptes.

Avant que le Président cloture la partie administrative de
cette Assemblée, Monsieur GALLAND remercie de l'avoir ac—
cueilli et apporte & 1'AGMT les salutations et les voeux de
prospérité de la Direction de la CGTE. Il souligne la bonne
tenue de cette Assemblée, qui dénote 1l'excellent état d'es—
prit qui anime 1'Association.

A 2115 heures, les membres prdésents sont invités & visionner
une séries de diapositives présentées par le secrétaire et
qui permettent de revivre les sorties de 1'AGHMT et 1la visite
au TMZ & Zurich. Monsieur Lauri présente quelques vues toute
récentes du Japon qui permettent de faire connaissance avec
le Tokaido et avec le monorail, mais également avec de hons
"vieux" tramways ! Notre responsable du matériel enfin,

fait passer un film qui nous en fait voir de toutes les cou-
leurs (du vert de notre 67 au jaune de la 108 du BEB en
passant par le coq de roche de tous les jourﬂ) H

Le rapporteur :

Eric RAHM

* % H R
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VIBUX CARTONS

EN HAUT : Bernex du temps du "15" ! Motrice Alioth et re-
morque Neuhausen au terminus en aofit 1951.

EN BAS s Motrice Schlieren sur la ligne internationale
d"Annemasse en avril 1952. Photos C. SCHNABEL
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QUESTIONNEZ,

ON VOUS REPONDRA [

Cetle rubrique est ouverte & tous nos lecteurs; nous som=—
mes A disposition pour tenter de répondre & vos questions
sur l'histoire et le développement des transports publics
3 Genéve, et dang les aulres citds suisses. Une simple
lettre & 1l'adresse de notrn: secrdtaire, et le tour est
joué, vous recevrez réponse dans 1'un des prochains Bule
letin (adresse en fin de Bulletin).

Question : Quel a €été le nombre exact des motrices élec-
triques des Tramways Suisses (résean de Gendve),
que sont-elles devenues ? (M. JJD. Dupraz)

Réponse

Ies TS regurent en 1894 les Ce 1/2 94 & 101, livrées par
S1G et la Compapgnie de 1'Indusirie Llectrique (futurs
Ateliers de Sécheron). Leurs caractéristiques étaient les
suivantes : 30 CV, vitesse maximum 25 km/h, capacité 30
places. BElles étaient destindes & la ligne Petit Saconnex-
Champel.

En 1895, les Ce 2/2 102 et 103, avec deuwx moteurs de 25 CV,
sont acquises pour la ligne Cornavin-Pont de 1'lle-Rlond
Point de Plainpalsis.

Fn 1896, les Ce 2/2 104 & 119, égulement avec deux moteurs

de 25 CV, et offrant %6 places, sont mises en service sur
la ligne Carouge-loillesulaz.

Ces 26 automotrices passtrent & la CGTE lors du rachat;
cette dernilre lcg retira du service aprés la mise A
1'écartement métrique des ligne TS. Trois motrices pag-
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strent en 1910 & la compagnie du Gendve-Veyrier, ol elles
prirent les numéros 31 & 33; elles servirent de véhicules
de réserve, et furent démolies entre 1946 et 1950. Une

motrice fut utilisde par la CGTE pour le service des tra-
vaux (609); le solde des véhicules fut probablement vendu
% une ville du midi de la France. (Réponse de M. Dietschy)

Question : Des six voitures 1S & accumulateurs Nos 130 &
135 qui ont circulé dans 1'enceinte de 1'Expo-
sition Nationale de 1896 & Plainpalais (devenues
remorques CGTE Nos 301 & 306), trois ont été
vendues en 1930 au CCB. Que sont devenues les
trois autres ? (M. J.D. Dupraz)

Réponse

11 a existé huit motrices sur le tramway de 1'Exposition
Nationale et qui portaient les numéros 125 & 132. L'alie
mentation se faisait par les rails, il ne s'agissalt pas
de véhicules & accumulateurs.

Les motrices 125 & 130 furent transformées en remorques
par les TS, et reprises par la CGIE; trois de ces véhicules
furent vendus au CCB (Chemin de fer Clarens-Chailly-Blonay)
et les trois autres furent démolis dans les anndes %0.

La motrice 131 fut vendue par les TS & 1'AAG (Chemin de fer
Allaman—Aubonne-Gimel) oY elle prit le numéro 2; elle fut
démolie au milieu des annédes 20.

La motrice 132 passa directement des TS aux TL (Tramways
Lausannois) ol elle regu le muméro 102; elle fut démolie
vers 1931. (Réponse de M. Dietschy)
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MINI=-POTINS

NOUVELLE LIVREE (SUTTE)

Aprés les motrices 715 et 724, la remorque 321 a également
regu la nouvelle livrdée orange, avec bande médiane ivoire.

Notong que la CGTE nous réserve toujours des surprises
puisque depuis fin février, la remorque 301 circule avec
une livrée bicolore, dont le cog de roche du bas de la
caigse a cdédé sa place au nouvel orange. Des gpécialités
intdressantes pour les photographes spécialisés dans la
photo couleur ! '

R

CIRCULATION Dib NOS VEHICULES

Dimanche 16 mars, la composition compléte a circulé sur le
réseau pour des raisons de service (école de conduite).
Son long stationnement & la Station de Rive a attiré l'at=
tention de nowbreux passants, intéressés par ce tram inso=
lite, ¢

L

DEPART DE LA BE 4/4 69

Mardi 11 février, la Be 4/4 69 quittait définitivement le
rail de la CGTE pour se rendre, au moyen d'une remorque
porte-wagon de la maison Sauvin-Schmidt, au Jardin Robinson

Légende photos pape suivante :
N HAUT : Départ de la Be 4/4 69 de la Jonction le 11 fé-
vrier 197%5. Photo S. GOLAY
EN BAS 3 Au Jardin Robinson du Lignon, la 69 est placée
sur son socle définitif le 11.2.75.
Fhoto A. EKHOERR
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du Lignon. la commune de Vernier a installé la-bas une
voie (sur infrastructure en béton t) sur laquelle fut
ripée la motrice. Elle servira de local de loisir pour les
habitués de ce jardin.

* ok K *

ARRIVEE DE LA DEUXTIME DUWAG

Dans la seconde semaine de mars, la seconde motrice Diiwag
est arrivée A la Jonction, en provenance de Schindler &

Pratteln. Plusieurs problimes techniques ne sont pas encore
résolus, et la circulation de ces véhicules n'interviendra

en tout cas pas avant 1'été.

* * ® #

CONTACTS FERROVIATRISS....

Monsieur Jean Bernard LEMOINE, directeur de la Régie Dépar-
tementale des Transperts du Jura, 4 avenue du 44&me RI,
F-39000 Lons-le-Saunier, membre de la FACS, nous signale
qu'il serait intéressd par des contacts ferroviaires ami-
caux avec des amatecurs de la région genevoise. Les personnes
intéressdées sont prides de prendre contact directenent avec
Iui.

* O#* * %

REMECTTON DE NOS VEILICULES

Les premiers travaux ont été entrepris dés la seconde quine
zaine de mars, La réfection totale de la peinture des toi-
turcs a été entreprise les 5 et 6 avril. Depuis lors, la
composition a été stationnde & Moillesulaz, ol la suite des
travaux sera entreprise. les membres intdéressés par une par=-
ticipation eux travaux voudront bien retourner la fiche
jaune & notre responsable technique.

® XX W



NOUVELLES DE BELG.IQUE

Ayant la chance d'habiter un pays ol sub-
sistent encore un nombre important de lignes
de tramways, je me propose de vous tenir au
courant des événements ferroviaires et plus
spécialement "tramivaires" qui s'y déroulent.
Ne pouvant bien entendu retracer toute 1'
histoire des différentes compagnies, je com-
mencerai donc au ler janvier 1975, Sans a-
voir la prétention de pouvoir les relater
tous, J'essaierail de vous informer des faits
importants dont j'ai connaissance et dont j'
aurai, si nécessaire, vérifié 1l'exactitude.

A toute fin utile voici les différentes
sociétés exploitant en Belgique des lignes
ferrées :

S.N.C.B. — Société Nationale des Chemins de
Fer Belges
S.N.C.V. — Société Nationale des Chemins de

* Fer Vicinaux
(La S.N.C.V. posséde encore des
lignes de tramways au Littoral,
c'est-a~-dire La Panne-0stende
Knokke, a Bruxelles ol subsistent
les lignes Bruxelles Wemmel et
Bruxelles Grimbergen avec antenne
vers Beauval et dans-1la. régidén de.
Charleroi, Elle est encore pro-
priétaire de deux lignes dont 1'
exploitation est confiée a des
sociétés privées : la ligne des
Grottes de Han (traction diesel)
et le tramway touristigue de 1'
Aisne (traction Diesel et wvapeur).



S.T.I.B. — Société des transports en com-
mun de Bruxelles

M.I.V.A. - Maatschappij voor intercomunale
vervoer van Antwerpen (Anvers)

M.I.V.G. - Maatschappij voor intercomunale
vervoer van Gent (qand)

Samedi 18 fjanvier : A l'occasion du festival
international du cinéma, un des convois his-
toriques de ‘la STIB (1291 + 671), remisé b
au dépbt de Woluwé, a effectué un trajet de-
puis la place Liedts jusqu'a

a la place Rogier.
Plusieurs acteurs connus avaient pris offi-
ciellement place dans la rame, ainsi que
prévu; de plus, quelques amateurs ferroviai-
res mis au courant de cette sortie ont suivi,
et méme parfois accompagné, le convol depuils
la sortie du dépdt jusgu'a sa rentrée, Il
faut dire que les apparitions du matériel
historique de la STIB sur le réscau sont ex-
ceptionnelles et qu'en plus ce genre d'évé-
nement a toujours été revétu d'un caractére
confidentiel de la part de la Direction de
l'exploitation, Une raison de plus pour
étre sur place et pour ne pas rater l'occa-
sion de photographier ...

Dimanche 19 janvier : Nous restons dans le
domaine du cinéma avec le tournage d'une sé-
guence de film devant le palais royal, L'
escorte royale a été filmée a plusieurs re-
prises croisant une motrice 7500. Il s'a~-
gissait d'un film ayant Roger Moore comme
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acteur principal (sans garantie, je ne l'ail
pas vy !)

vVendredi 24 janvier : Premiére phase de la
mise en service de la prolongation du pré-
métro ligne 5 entre les stations Diamant et
Boileau, A 20 h les lignes 23 et 90 sont
interrompues entre Diamant et 1l'avenue Hansen
Soulie et un autobus navette est mis en ser-
vice entre ces deux lieux, De plus, le ser-
vice navette de la ligne 23 entre Diamant et
la gare de Schaerbeek est assuré par des

7800 venant du dépdt de l'avenue du Roi.

Dimanche 26 janvier : Les trams touristigues
"Belgium Bonus Day" suivent un itinéraire
unique a ce jour; aprés la station Schuman,
ils sortent du pré-métro par la trémie de 1°'
avenue de la Renaissance (comme pré&cédem-
ment) ., Mais arrivés au square Montgomery,
ils font demi-tour, suivent l'itinéraire du
8l jusgu'a la Chasse et prennent la ligne 25
jusgu'aux Casernes pour reprendre leur iti-
néraire normal.

Mercredi 26 janvier : Afin d'éviter toute
confusion avec la ligne 5 du pré-métro, 1'
autobus 5 devient 59,

Jeudi 30 janvier : Grand jour pour la STIB
mais également disparition d'une ligne,

En effet, aux environs de 20 h, le tram 24
effectue son dernier voyage. A 21 h, c'

est l'inauguration officielle du nouveau
trongon de la ligne 5, Toutefois 1'autobus
navette Diamant-Hansen Soulie roule encore
toute la soirée et les modifications des 1li-
gnes n'entreront en vigueur gue le lendemain,




Vendredi 31 janvier : Le 24 est supprimé,
Le 23 a un nouvel itinéraire : Gare de
Schaerbeek-ligne 5 du pré-métro-Ccasernes-
Avenue Winston Churchill (extension du 24).
De plus la trémie de sortie et les voies de
l'avenue de la Renaisgsance sont mises hors
service, En conséquence, les lignes 39 et
44 empruntent l'ancien itinéraire du 23 en-
tre la station Schuman et la porte de
Tervuren,

Dimanche 2 février : Les trams touristiques
suivent leur nouvel itinéraire : sortie du
pré-métro ligne 1 par l'ex ligne 23 (avenue
des Nerviens) et boucle a Montgomery pour -
passer par les lignes 8l et 25 jusqu'aux
Casernes,

Mercredi 12 février : Une deuxiéme rame de
métro arrive a Bruxelles., Ce sont les voi-
tures 185 et 186 construites par les ate-
liers C.F.C. de Famillereux,

Vendredi 14 février : Par suite de la mise
en service du nouveau trongon de la lighe 5
du pré-métro, la ligne 81 est amputée du
trongon Square Montgomery-Square de Meudon,
A 20 h, le dernier 81 régulier effectue son
parcours. Il sera suivi d'un convoi histo-
rigue (motrice 1002-remorgue 102), dlment
décoré pour la circonstance, et gui margque-
ra l'enterrement du tramway en surface a — -
Woluwé-Saint-Lambert, Cette derniére est
la premiére des 19 communes de 1l'aggloméra-
tion bruxelloise & se retrouver sans ligne
de tramway sur son territoire.
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Samedi 15 et dimanche 16 févriexr : Ceci n
est pas une nouvelle de Belgique mais Jje tiens
& vous faire part de mon activité : j'ai fait
un bref déplacement & Rome ol subsistent deux
réseaux : ATAC et STEFER, %

Le réseau ATAC n'est plus que l'ombre de ce
gqu'il était précédemment mais il me semble

gue 1'idée du retour au rail commence a se
dessiner, De toute maniére, je vous suggéere
ce déplacement qui en vaut la peine.

Samedi 22 février : Premiére visite officiel-
le du matériel métro de la STIB & une associ-
ation d'amateurs (A.R.B.A.C. - Association
Royale Belge des Amis des Chemins de Fer),

On y a présenté deux rames déja livrées

(l01 et 102 de la Brugeoise et Nivelles -

185 - 186 de CFC) et nous avons eu 1l'occasion
d'effectuer deux fois le trajet Delta-
Petillon & bord des 101 - 1l02. La toute pre-
miére impression regue par ce parcours est,

a mon avis, des meilleures, A titre d'infor-
mation je wvous signale gue Delta est la futu-
re station située & apuderghem,a la hauteur de
la rue des Trois Ponts (ol se construisent d'
ailleurs le dépdt. et les ateliers du métro)et
Petillon, la future station située boulevard
Louis Schmidt, toute proche de Boileau. Ces
deux derniéres seront, d'aprés les prévisions,
reliées entre elles,

Jeudi 27 février : Grave accident sur le ré-
seau SNCB & Lillois, Pour une cause gue Jje

ne pourrais citer (les dirigeants sont, comme
d'habitude, treés discrets a ce sujet) un train
est parti de Braine 1'Alleud vers Nivelles &
contre-voie, Il est entré en collision fron-

tale avec un convol arrivant en sens inverse,




D'aprés ce que j'al compris, en venant sur
place, les deux avants des trains ont été
projetés vers le haut pour retomber ensuite
presque perpendiculairement a la voie; un de
ceux-ci a d'ailleurs gravement endommagé une
maison se trouvant sur le bas cdté du lieu
de l'accident,

Mercredi 25 mars : Le premier trongon du ré-
seau du pré-métro de la MIVA a été mis en
service. Je n'ai actuellement gue trés peu
d'informations & ce sujet; j'en reparlerai
donc dans le numéro suivant.

Le tram touristigque "Belgium Bonus Dbay"

Il circule tous les dimanches et le rendez-
vous est fixé a 10 h, place Ste Catherine,
Il part a 10h34 et le trajet dure environ
une heure guart, Le prix du parcours est de
30 francs belges., A bord, vous recevrez do-
cumentation et explications par une hdtesse
de la STIB et ambiance sonore. Si vous é&tes
de passage & Bruxelles un dimanche, ne man-
guez pas cette excursion car elle en vaut la

peine,

José Miren,



PUBLICITE

DFFRE SPECIALE POUR NOS MEMBRES

Notre responsable du service photographique de 1'AGMT
vous propose une série de 6 photos sur les motrices
Diwag de la CGTE, sous la forme d'une rétrospective
(MBnchengladbach, Aachen, transformation chez Schin=
dler, transfert & Genéve).

Prix de la sé&rie indivisible : Fr 6.--, Commande par
versement du montant sur le CCP 12-22155 de 1'AGMT,
Genéve; indiquer au verso du coupon "Série Diiwag".

Service photo AMUTRA

Notre association assure la distribution de séries
photographiques éditées par 1'AMUTRA, Association
belge pour le Musée des Tramways. Nombreuses séries
de 10 photos indivisibles (Fr 12.50) sur les réseaux
belges SNCV et urbains, Rome, Naples, Neuchatel,

Remise gratuite de la liste compléte sur simple envoi
d'une enveloppe affranchie et adressée 3 votre nom au
secrétaire de 1'AGMT, Eric RAHM, 62 B av.des Grandes
Communes, 1213 ONEX,

Service photo Jacgues BAZIN

Nombreux sont les amateurs qui connaissent la richesse
de la collection photogrephique de notre membre de la
banlieue parisienne, Jacques BAZIN., (Quelques centaines
de séries de 10 photos indivisibles (Fr 10.50) sont
consacrées aux tramways et secondaires de France, de
Suisse (deux séries remarquables sur la CGTE !), de
Belgique, d'Allemagne, de Hollande, etc...

Remise gratuite de la liste détaillée sur simple envoi
d'une enveloppe affranchie et adressée & votre nom a
Francis DU PAN, 11 av.du Bois de la Chapelle, 1213
ONEX.






