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Chers membres et chers amis, 

Enfin vous recevez un exemplaire de ce bulletin '. Je sais que certain l'ont 
attendu avec impatience depuis longtemps. En effet, la rédaction en était 
confiée par intérim il notre secrétaire Eric RAHM. Cette charge, trop lourde, 
ne pouvait durer indéfiniment. C'est pourquoi, lors de notre dernière As­
semblée générale, nous avons décidé de confier la rédaction et la réalisation 
de ce bulletin à un Comité de rédaction composé de deux de nos membres, 
Nicolas MICHEL et André KNOERll. Je leur souhaite plein succès dans cette 
entreprise il laquelle vous ferez, je l'espère, bon accueil. 

Il est temps en effet que notre Association aille de 1 'avant, car les tâches 
à accomplir sont nombreuses, et pas toujours attractives. Je pense aux tra­
vaux, par exemple : Alain GAVILLET, notre responsable du chantier de Moil­
lesulaz pour 1 'entretien et la restauration de notre convoi, est dans l 'im­
possibilité de tenir le programme des travaux prévus. Ceci est dO au fait 
que depuis le mois de mai, aucun des membres engagés da'hs ces travaux n'a 
fréquenté le chantier'. Ainsi, il se retrouve toujours seul. Oans d'autres 
domaines, certains font preuve de légèreté dans les tâches pour lesquelles ils 
se sont engagés. Cel à ne peut durer, et il est temps que chacun donne le ma­
ximum de son énergie pour s'engager dans les buts de notre groupement. 

Nous avons maintenu depuis de nombreuses années nos cotisations au même ni­
veau, qui est fort peu élevé, ceci afin de pennettre à chacun de nous soute­
nir. Ainsi, même des personnes peu intéressées nous soutiennent. Ces membres 
sympatisants ~oivent être remerciés pour leur appui. Mais c'est parmi ceux 
qui nous disent vouloir conserver le ~ernier vieux tram de Genève, et-qui pro­
mettent de nous atder concrètement, que nous avons le plus de déception. 
Finalement, un petit noyau de 6 ou 7 personnes fait marcher l'Association. 
Ceci n'est pas le propre de l'AGMT, mais devant l'importance des échéances, 
nous aimerions pouvoir compter sérieusement sur un plus grand nombre. 

Ainsi notre convoi, toujours mieux restauré, poûrra continuer à affronter 
les intempéries, avant de trouver place, d'ici quelques années dans les nou­
veaux dépôts. · 

Le prés ide nt : 
Stéphane GOLAV 
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HISTOIRE DE SllJRIRE •.. 

- Pourriez-vous ne pas vous arrêter aux trois prochaines stailoni 
sinon Je vals être en retard au bureau 1 (Oesaln de Mofrey) 
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L' assemblée générale clôturant l'exercice 1980/81 s'est tenue le jeudi 14 
ma1 1981 en notre lieu habituel de réunion, le Café-Restaurant "La Baïta" . 

Le Président Stéphane GOLAY ouvre l'assemblée a 2050 heures, en présence de 
28 membres (un 29ème, J.C. GERMONU, nous rejoignant il 2115 heures pour rai­
sons de service). Il donne lecture des noms des 8 membres excusés (R. AUER, 
J.E. BOLDINI, A. GAVILLET, D. GOLAY, G. GUIGNARD, Ch. llUBER, L. LAURI et 
Ch. MEIER). 

L'ordre du jour ne rencontrant aucune opposition, et personne demandant lec­
ture du procès-verbal de l'assanblée générale de l'an dernier (qui a paru 
dans "La Platefonne" No 21), deux scrutateurs sont noonnés pour cette séance, 
soit P. WEISS et D. MOUNOUD. 

Le Président en arrive a son rapport d'activité. Le Comité s'est réuni huit 
fois, souvent avec un ordre du jour très chargé. Trois séances récréatives 
ont été organisées, deux fois avec un progra~ne de diapositives, et une fois 
pour visionner de fort intéressants films des CFF. 

Le 27 septattbre, notre convoi était mis a disposition de nos deux collègues, 
J.O. DUPRAZ et R. KALLMANN, pour la présentation publique de leur plaquette 
"Notre 12". Du 1er au 10 octobre, c'est une exposition itinérante de la 
Jeune Chambre Econoo1ique qu'abritaient nos deux véhicules. Une présence per­
manente de 1 'AGMT y fut assurée par des membres de notre Comité. 

Notre circulation traditionnelle a eu lieu le dimanche 2 novembre, avec trois 
sorties dans la journée, et un gros succès populaire. Le 19 décembre, une 
quarantaine de membres se retrouvaient dans une ambiance plus intime pour 
notre "Course aux chandelles" de Noël. 

Le Président s'est occupé activement il faire reconstituer les panneaux­
réclames qui habillaient autrefois notre motrice. Il ne reste plus maintenant 
qu'il trouver des annonceurs ! 

Rappelons égalanent la mise il disposition de notre convoi pour "TELVETIA" 
qui tournait ce printanps 1981 une série télévisée intitulée "Guerre en pays 
neutre", et qui avait besoin de différents éléments de décors rappelant la 
Genève de 1940. Le 22 mars, la place Neuve était transfonnée en un gigan­
tesque plateau de cinéma, et le 10 mai, c'était au tour. de la place du Cirque . 
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Côté problèmes, citons de nouvelles sueurs froides avec une nouvelle crue du 
Foron le 8 juillet 1980, l'avançement (trop lent) de nos travaux de restau­
ration dû à un manque chronique de mïlin d'oeuvre le samedi a Moillesulaz, 
les problèmes de parution de notre bulletin, nos pr obl êmes de stationnement 
et nos espoirs avec le futur dépôt TPG du Bachet-de-Pes ay. 

fi ce sujet, Monsieur M. DUNAND, représentant les TPG a notre. assemblée géné­
rale, nous rassure quant à la place prévue pour la mise sous toit de notre 
convoi, ce dont le Président ne manque pas de le remercier. 

Notre Trésorier, Marc DIETSCMY, vient nous présenter un exercice déficitaire, 
que noïlsjïOurrons éponger grâce aux réserves constituées ces derniêres an­
nées . 

Du côté des recettes, notons dans l'ordre décroissant 

- cotisations (53 %) 
- produit des transports 
- bénéfice des excursions 
- vente de livres 
- dons 
- produ i t des intérêts 
- vente des autocollants . 

Du côté des dépenses, toujours dans l'ordre décroissant, nous trouvons 

- travaux de restauration et d'entretien (44 %) 
- service-photos, constitution d'archives 
- frais administratifs, frais postaux 
- bulle tin 
- assurance llC 
- frais équipement projecteur films. 

C' es t Du t~1 r du soussigné, 3ecréta ire e t Rédac teur a .i . , du ~ull et i n, qui 
cons t a te un accroi ssement sensibl e de nos ef f ectifs : + 20 membres au couws 
de ce dernier exercice. Par con tre on note peu de défect ion, l>Uisqu'une 
seul e dèmi ssi on nous es t parvenue , e t que nous avons procédé à une seule ra­
di a ti on pour non -pa iement de la cot isati on. f\11 Ier avr 1l 19111, notre associ ­
ation est forte de 154 me1nbres. 

Le bulletin, représentant une assez lourde charge, mais Important élément de 
li~ison entre les membres, n'a paru que deux foi5. Son volume, par contre, 
n'a pas souffert de cette carence du rédacteur ... 

En l'absence du Chef t.les t ravaux , flla ·in GAVILLET, c 'est Francis DU PAN qui 
présente le r appo1·t de ce dé1larte11en t. On t rouve toujours beaucoup trop peu 
de bricoleu rs sur le chanti er de Moillesulaz le samedi après-midi. Une plate­
forme de 1 a mo tri ce a tou te fo i s élé en t lêrement re faite in térieurement, grâce 
à la ténacité de no tre chef des t r av aux . La reconstruction de la visière 
frontale pare-soleil se heurte à des probl0nes techniques et financiers. 

L'achat d'un d'un stock de planches pour les parois de la remorque, et la 
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réfection du toit de la motrice justifient les coüts élevés de restauration 
au cours de ce dernier exercice. 

Appelés à présenter leur rapport, les vérificateurs des comptes, par la bou­
che de Jean-Marc BONGNI, ont relevé la parfaite tenue de la comptabilité de 
l'association. 

L'assemblée, il ma ln levée, décharge le Comité sortant pour sa gestion et les 
comptes. 

On passe alors à l'élection du Canité pour le nouvel exercice 1981/82 : l'as­
semblée prend note du désir de notre archiviste de passer la ma in en raison 
de surcharges profess ionne 11 es, par contre André KNOERR et Nicol as Ml CllEL ont 
présenté leur candidature, ,en se proposant de prendre en charge la rédaction 
du bulletin. 

L'assemblée accepte, à une large majorité, le Comité suivant 

Président 
- Vice-président 
- Secrétaire 
- Trésorier 
- Travaux · 
- Exploitation 
- Photos 

Voyages 
- Archives 
- Bulletin 

Stéphane GOLAV 
Luigi LAURI 
Eric RAHM 
Marc DIETSCHV 
Alain GAVILLET 
Francis DU PAN 
Jean-Pierre CEREZ 
Serge WOLF 
Michel OUCRET 
André KNOERR 
Nicolas MICHEL 

Le Président remercie l'assemblée de sa confiance, et Jean-Daniel OUPRAZ des 
nombreuses années passées au Canité de l'AGMT. 

Deux vérificateurs des comptes sont encore désignés en les personnes de 
Jean-Claude GERMOND et Jean-Bernard BILHARZ. 

Les cotisations resteront il leur taux actuel, et ce malgré l'exercice défici­
taire ! Nous préférons donner il chacun l'occasion de cotiser à notre associ­
ation, les dons n'étant de toutes façons pas mal vus de notre trésorier ... 

Au chapitre des propositions diverses, on en profite pour aborder un certain 
nanbre de points d'actualité. 

C'est il 2155 heures que la partie officielle s'achéve, et que chacun peut 
alors revivre l'année écoulée sur 1 'écran ... 

Le teneur du protocole 
Le secrétaire 

Eric RAHM 
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Dès le 29 juin 1981 de nouvelles rames assurent le ser­

vice suburbain ferroviaire entre NeuchAtel et Boudry. La li­

gne 5 des T.N. présente ainsi un aspect résolument moderne of­

frant un moyen de transport rapide, confortable et attrayant 

sur une infrastructure entièrement en site propre. 

Ce renouveau, présenté au public sous le nom de "Litto­

rail", a été marqué durant trois week-ends du mois de juin 

1981 par diverses manifestations populaires : 

-Chaque automotrice moderne baptisée aux armoiries d'une lo-
,, " calité desservie par la ligne, soit : Boudry pour la Be 4/4 

,, Il ,, Il " 
501 1 Auvernier pour la 502, Colombier pour la 503 et Cortail-

lod11pour la 504. 

-Circulation d'une locomotive à vapeur type tramway ::: Ils' 

agit d'une 020 T ayant circulé en dernier lieu sur la ligne 

Rimini-Novafeltria appartenant désormais au chemin de fer tou­

ristique Blonay-Chamby. Elle tractait une voiture à plates-for­

mes ouvertes datant de 1892, c'est-à-dire de l'origine du Ré­

gional Neuchltel-CortaÙlod-Boudry. 

-Anciennes compositions électriques assurant des courses en­

treNeuchAtel et Boudry. Une rame homogène formée du matériel 

de 1902 faisant un service horaire, tandis que des véhicules 

à deux essieux provenant de la ligne 3 NeuchAtel-Corcelles 

suppléaient une automotrice articulée dite "G~noise". De plus 

un train navette flambant neuf complétait toutes ces circula­

tions exceptionnelles. 
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1 - llISTORIQUE 

L.l - Le Chemin de fer régional 

NeuchAtel-Cortaillod-Boudry (NCB) 

En 1881 prit corps l'idée de relier Serrières par un 

chemin de fer régional à la gare de Neuchâtel, 

A cette époque, les trains du réseau Suisse Occidentale­

Simplon (SOS) ne s'arrêtaient pas à Serrières et ce faubourg 

industriel d6sirait être relié au chemin de fer. Ce fut en m&­

me temp5 1 •amorce lit! lü cuuslruc 1:1011 d •une nouvel 1 e route le 

loug du lac, puis le pr~longement rl11 rdginnAJ Neuchâtel-Serri­

ères jusqu'à Auvernier, Colombier, Areuse et Boudry. 

Une brochure parut le 20 octobre 1884 sous le titre 

"Projet de route et voie ferrée Neuchâtel-Boudry· -pal'- la- rive 
1 

du lac". Elle était signée par Erhard Borel et, pour la Socié-

té technique, par Louis Perrier, James Cotin et Nelson Convert. 

En janvier 1888 une première assemblée se réunit à Auver-

11ler. R11o nomma un comité d'initiative qui so constitua quel­

ques jours après à Colombier en appelant à la présidence 1 1 

homme qui sera l'Ame de la nouvelle entreprise, Alphonse Du 

Pasquier, avocal et député à Neuchâtel. 

Les difficult~s ne manquèrent pas avec les autorités, les 

cunsells communaux, les souscripteurs, les constructeurs et la 

Compagnie Suisse Occidentale-Simplon (SOS) qui devint d'accord 

de créer uue gare à Serrières. Les polémiques de presse et au-

tres furent vlolt.mlt!!:I. Enfl11 les bases finnnciàreo furent 

assises. Il fallut trouver un capital de 800.000,--francs. 

Le premier conseil d •administration fut nommé le 28 mai 

1889 par l'assemblée générale des actionnaires et le contrat 

de société signé le 2 juillet 1889. Le décret d~ Grand Conseil 

accorda une subvention de 400.000,-- francs le 20 mai 1890, 



La locomotive à vapeur mise en circulation pour 

les festivités de"Littorail"a,entre autree , par­

couru le tronçon Areuse-Cortaillod.On a pu l' 

admirer lors de ses nombreuses courses HLP ou 

avec la. rt~morque Bi121 (ex.NCB). (Photos MJCIŒL) 
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La construction put co11U11encer. 

Par convention du 30 juin 1892, la Société du chemin de 

fer du Jura NeuchAtelois dirigée par Henri Wittmer prit en 

main l'exploitation. Le tronçon Evole-Boudry entra en fonc­

tion le 16 septembre 1892,tandis que celui Evole-gare Jura­

Simplon, avec crémaillère fut opérationnel dès le 24 décembre 

de la même année. 

Dès l'origine le NCB disposa de 5 locomotives à vapeur 

020 T, trois d'entre elles étant équipées pour gravir les 

rampes à crémaillère du tronçon Port-Gare. Le parc des voitu­

res, comportant les 2 classes, fut constitué de 10 véhicules 

à plates-formes ouvertes dont 3 restèrent en service jusqu' 

en 1965-67, l'une d'elles étant préservée actuellement par 

le BC (Bi 121), 

Dès le début, le trafic voyageur entre Baudry et NeuchA­

tel-Port s'avéra excellent, tandis que celui de marchandises 

donna un résultat insuffisant. La section Port-Gare pourvue 

de crémaillère se révéla fort onéreuse et le trafic tant voya­

geur que marchandises faible. Devant ces constations, en 1897 

il fut décidé de substituer la traction électrique à celle à 

vapeur entre le port et la Gare de NeuchAtel, le trafic mar­

chandises Evole-Gare étant confié à un camionneur. La dispa­

rition des locomotives à vapeur bruyantes sur la section ur­

baine eut lieu le 16 juillet 1898, 

1.2 - L'électrification 

Malgré l'amélioration apportée en 1897, la situation fi­

nancière du NCB resta mauvaise, l'exploitation étant compli-­

quée et la traction onéreuse, En 1900 arriva la proposition 

d'un conseiller d'Etat consistant à électrifier toute la li-­

gne et de faire opérer cette transformation par la Compagnie 

des tramways de NeuchAtel qui absorberait alors le NCB. Un 

contrat dans cette optique fut signé le 4 avril 1901. 
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EN HAUT : Une ancienne composition à deux essieux de la 
défunte ligne 3 circulait durant les week-end 
de "L ittorail". Be 2/2 73 + E2 143 a la place 
Pur~ ', 28.6.81. 

EN BAS La Be 2/4 44 assure la navette sur l'antenne 
de Cortaillod , 28 . 3 . 31. 

(Photos N. MICHEL) 
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Si le premier octobre 1901 les TN exploitèrent déjà le tram 

du port à la gare, la ligne Place Pury-Boudry et Cortaillod 

le sera par l'ancienne société jusqu'à la mise sous tension 

en 1902, Dès lors le NCB devint la ligne numéro 5 des tram­

ways neuchAtelois reliant la Place Pury à Boudry ou Cor­

taillod. Le "régional" apparut alors comme une relation 

suburbaine exemplaire caractérisée par un matériel confor­

table, un horaire étoffé (2 courses horaires dans un premier 

temps), un tracé en site propre sans oublier l'attrait des 

paysages riverains du lac. 

2 - PARCOURS 

Dotée d'un site propre intégral, la ligne 5 comprend 

une artère prinéipale reliant NeuchAtel à Boudry longue de 

B,Bkm~et, au départ de la station d'Areuse, un embranchement 

de 0,830 km permet d'atteindre Cortaillod. 

Dès la boucle de la Place Pury à NeuchAtel, le tracé 

en site propre débute le long du lac sur le quai Godet. Le 

premier arrêt "Evole" (k~ 0,4),o~ se situe le dépôt-atelier 

de la compagnie, précède la station de Serrières (km 1,2) 

dotée d'un abri moderne et d'un évitement. Après la manufac­

ture des Tabacs (km 2,3) la Jigne emprunte un nouveau tra-

cé assez proche du lac, A Auvernier (km 4,2) la halte moder­

ne équipée d'un évitement se situe en arrière du Port.Le tra­

cé de la ligne sur ce tronçon fut modifié en 1975, par la 

construction de la voie routière N5. L'emplacement primitif 

de la voie est rejoint au Bas-des-Allé~s (km 5,3) petite 

halte au pied de la rampe est de Colombier.Ce~tc dernière ga­

re (km 5,7) est encore pourvue du bAtiment ancien (abri-buf­

fet) dernier représentant de son espèce assez proche des ori­

gines du NCB. Le prochain point important de la ligne n'est 

autre qu'Arouse (km 7,4) d'où part une courte antenne vers 

Cortaillod (km 8,2) où, en plus du petit bAtiment voyageurs, 



Caractéristiques du chemin de fer régional à vapeur Neuchâte!-Conail:od-Boudry l'lCD 

Ouvenure à 
l'exploiration: 

Ligne: 
Tracnon: 

Deux tronçons 
consutuaienr l2 ligne. 

Durée du parcours: 
Fréquence des trains: 

Matériel rowant: 
Fin de l'exploitation à 

vapeur: 

16 sectemi:re 1892 
voie étroite.. écartement l,00 m 
locomotives à vapeur 

- la section Neuchâtel-Gare - Neuchâtel-P:m, longue C.'ur: ki.lometre. ::ne c:omponait un 
tronçcn a crémaillère de ôOO m, du type Riggenbact. Elle ne put être ouverte à 
la c1rculatJ.on des trams eue le 24 décemb:e lB92 et ne ï:lt desservie car des convois à 
vapeur que jusqu'au lS juillet 1898. · 
Un tramwa:1 électrique prit la reiève dès le lendemair_ sur ce parcou=s: 

- la section Neuchâtel-Port - Cortaillod-Boudry a adhérence, l:n:gue de dix kilomètres. 
A l'ex'!'.rémi:é ouesr de la ligne. le train se rendait d'abord à Conaillod, puis rebroussait 
chemin avant d'aller à Baudry. 
46 minutes 
un convoi toutes les heures 
voir tableau pages 16 et 17 

23 décembre 1902 

Aspects techniques de la ligne du ttamway électrique Neuchâtel-Conaillod-!oud.ry 

Longueur de la ligne en 
1902 (électrification): 

Traction: 

Type de courant 
électrique: 

Mode de captage du 
courant: 

Durée du parcours : 
Fréquence des trains : 

Variantes : 

9724 m, à savoir: 8893 m de la Place ?ury à Baudry et B::J m d'Areuse à C:maillod 

automotrices électriques 

courant continu, d'abord à 580 Volts four:ti par la centrale électrique de la Ville de 
Neuchâtel a Champ-Beugin ou par l'usine hydroélectriqne des Clées à Baudry, puis à 
630 Volts par des redresseurs à Champ-Eougin et Areuse. 

- dès 1902 par perche à roulette 
- dès 1915 par archet 
- dès 1943 par pantographe 

de 26 minutes, abaissé à 19 minutes 
introduit en 1904, le service aux 20 m:nutes sera maintenu jusqu'à aujourd'hui. 

divers prolongements du parcours ont été étud.tés sans être réalisés: 
- Bas-de-Sacllet - Grand-Conaillod 
- Bas-de-Sacllet - Bevaix - St-Aubin 
- Colombier TN - Colombier CFF 
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~·élève une remise. Elle permet d'abriter divers véhicules 

ferroviaires, tels ceux du service de la voie ou les automo­

trices et remorques non employées en service normal. Quant à 

l'artère principale elle continue en bordure du lac jusqu'au 

terminus de Baudry (km 8,8) en desservant, au passage, La 

Tuillère (km 8,3). Outre la boucle terminale de Doudry avec 

une petite station centrale, un dépôt à 2 voles complète les 

installations TN en abritant le plus souvent le matériel do 

réserve ou celui assurant les services de renfort aux heures 

de pointe. 

Les modifications du tracé eurent lieu sur les sections 

suivantes, d'ouest en est, en fonction essentiellement de la 

correction de la voie routière N5 adjacente 

- Boudry (boucle) - La Tuilière 1959 

- La Tuilière - Areuse 

- Station d'Areuse 

- Rampe est de Colombier 

- Bas des Allées - entrée de Serrières 

Brunette - Dépôt de l'Evole 

Dépôt de l'Evole - entrée place Pury 

1948 

1964 

1972 

1975 

1961 

1981 

L'ensemble de la ligne est en palier, excepté deux ram­

pes de 19 o/oo de part et d'autre de la gare de Colombier. Les 

rayons de courbure minimum mesurent 200 à 300 mètres. 

3 - INFRASTRUCTURE 

3.1 - Voie 

Elle est constituée de rails de 30 Kg/m, partielle­

ment en barres longues, reposant sur des traverses type RS. 

Les appareils de branchement donnent la voie directe à 

l'entrée en station (40 Km/h) et la sortie talonnée limite Jn 

vitesse à 25 Km/h. Une aiguille à grande vitesse à la sortie 

se trouve à l'extrémité ouest de l'évitement d'Auvernler. 
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La plate-forme est prévue pour la pose éventuelle de la 

double voie entre Serrières et l'arrêt "Bas-des-Allée s"-

3.2 - La signalisation : une nouveauté importante. 

Le block automatique mis en service le 26 juin 1981, si­

multanément nux nouvelles compositions, équipe l'ensemble de 

la ligne Neuchâtel-Houdry. Les stations font office de cantons, 

alors que des postes intermédiaires se situent à Evole, entre 

Serrières et Auvernie~ à Areuse. Des tableaux synoptiques 

de contrôle placés Place Pury (surveillance du trafic) et au 

dépôt central permettent de suivre l'évolution du trafic. De 

plus, chaque station comporte un coffret autorisant les inter­

ventions manuelles pour effectuer des manoeuvres. 

Le dispositif est doté de signaux de sortie à deux posi­

tions normalement éteints si aucun train n'est engagé sur la 

section. Un système d'arrêt automatique des convois réagit lors 

du franchissement de tout signal de sortie en position d'arrêt, 

Outre cet équipement moderne permettant une exploitation 

en toute sécurité, un réseau de radio met en liaison un con­

voi avec les autres ou avec les postes fixes, toutes les con­

versations étant enregistrées. De plus il existe un téléphone 

de service reliant chaque station. 

3.3 - Alimentation en énergie et r.atAnaire. 

L'alimentation électrique de la ligne aérienne en courant 

continu 630 V se fait par l'intermédiaire d~ 3 suus-sLatiuns 

de transformation sises à Champ - Bougin, Auvernier et Areuse 

délivrant 1.500 ampères pour les deux premières et 1.000 am­

pères pour ln dernière; en cas de besoin une commutation peut 

être réalisée avec le réseau de trolleybus à la Place Pury. 



~N HAUT:Be 4/4 82 dans son état d'origine. 

(Document S.A. des Ateliers de Sécheron) 

EN BAS:Be 4/6 592 à Auvernier,1-5-1981. 

(Photo MICHEL) 
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La ligne aérienne d'alimentation, à suspension caténaire, 

est constituée d'un fil de contact de 107 mm2 et d'un feeder 

de 90 à 150 mm2 . A l'exception de l'antenne de Cortaillod à 

ligne de type tramway sur poteaux en bois, l'ensemble del' 

axe Neucht\tel-Boudry est désormais pourvu de poutrelles mé­

talliques modernes. 

3.4- Travaux en cours et en 1>rojet 

Dès le 9 juin 1981 les convois circulent sur une voie 

neuve entre le terminus de la place Pury et l'Evole. En effet 
1 

la ligne a été ripée de 3,5 mètres, côté lac, sur ce tronçon 

en bordure de chaussée, En parallèle le gril d'accès au dépôt 

(6 voles) a été remanié et la géométrie corrigée; l'aiguille 

d'entrée à cette installation étant raccordée à la section de 

voie ripée. Ceci. représentait la dernière modification de 

tracé intervenu jusqu'à présent. 

Dans l'avenir et à moyen terme il n'est pas exclu que 

deux nouveaux chantiers soient entrepris aux terminus. A 

NeuchAtel, un cul-de-sac à double voie (côté lac) avec pas­

sage inférieur d'accès sous la route pourrait remplacer ln 

boucle actuelle. Quant à celui de Baudry, le dépôt actuel 

serait adapté au nouveau matériel et la station modifiée en 

conséquence. 

4 - MATERIEL ROULANT 

4.1 - Début de l'électrification Be 2/4 41-47 et 
B 111 - 114 

Les 7 automotrices Be 2/4 41-47 furent livrées par 

Oerlikon en 1902 lors de l'électrification par les T.N •. 

De plus 4 remorques B 111-114 à bogies d'aspect identique 

arrivèrent simultané~ent. Ces véhicules anciens, mais de con­

ception moderne lors de leur constructioo,assurèrent un ser-
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ce de qualité. Ces voitures présentaient les caractéristiques 

suivantes : 

constructeurs 

poids à vide (tonnes) 

longueur (m•tres) 

- largeur (m~tres) 

empattement (màtres) 

- vitosso maximale (km/h) 

- nbre de places 

- nbre de place assises 

- puissance (ch) 

types de freins 

Be 2/4 41-47 

---•-•=---a::-aa 
sws (Schlieren) 

MFO (Oerlikon) 

15,3 

12,5 

2,25 

6,5 

50 

73 

JO 

2 X 50 

à main 

rhéostatique 

pneumatique 

B 111-114 

---------
SWS(Schlieren) 

11,5 

12,5 

2,25 

6,5 

50 

77 

JO 

à main 

pneumatique 

Cette génération de matériel a été constamment améliorée 

au cours des ans. Les principales modifications suivantes leur 

ont été apportées.: 

- De 2/4 41-47 : installation du dispositif pour double trac­

tion (1922), moteurs de 50 ch à la place des 

originaux de 35 ch (1925), poso d'un groupo 

mo-compresseur (1951-56), remplacement du frein 

pneumatique direct par indirect (1958), mise 

- D 111 - 114 

en place des attelages automallquos G + F (1961) 

remplacement du frein pneumatique direct par 

indirect (1958), mise en place des attelages 

automatiques G + F (1961), transformation de la 

B 113 en voiture - buvette (1975). 

D~s le début des années soixante, l'apparition à Neuchâtel 

de la signalisation lumineuse pour la circulation routiàre pro­

voqua des difficultés' de tenue d'horaire. Pour remédier à ces 

aléas, le service en unité œultiple de 2 Be 2/4 en lieu et pla-



Automotrice Be 2/4 41-47 B 111- 114 

• 1 

Be 4/6 591-594 
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ce d'une motrice et d'une remorque,devint de règle pour amé­

liorer la vitesse des convois. Dès la réception des véhicules 

articulés en 1967 qui permirent d'assurer les courses avec 

plus de régularité, la génération de matériel datant de 1902 

fut limitée au service de renfort aux heures de pointe et au 

trafic des jours de grande affluence telle la fête des vendan­

ges. Eu effet., la pO.!HÜbllll..é de former des trains co111posé1:1 

de 2 Be 2/4 entourant l à 3 remorques permettait de transpor­

ter près de 400 personnes à la fois. Ainsi, jusqu'à la fin 

de leur oarrièro en juin 1981 1 oos véhicules ont encore assu­

ré régulièrement les services suivants : 

-Suppléments les jours ouvrables aux heures d'affluence avec 

rame Be 2/4 + Be 2/4 ou Be 2/4 + B + Be 2/4 et, de plus, 

quelques courses de "Gênoise" étaient doublées par une Be 

2/4 "directe". 

-Navette Areuse-Cortaillod avec une Be 2/4 seule. 

4.2 - Be 4/4 581-583 (anciennement 81-83) 

Ces véhicules bien qu'ayant circulé essentiellement sur 

les lignes 3 et l des T.N. pendant plusieurs années, seront 

conservés pour l'exploitation de la ligne 5 pour suppléer le 

matériel moderne. 

Livrés en 1945 par la Société Anonyme des Ateliers de 

Sécheron (équipement électrique) et SIG à Neuhausen (partie 

mécanique) ils présentaient alors quelques nouveautés. Men­

tionnons la caisse autoportante dont le squelette est cons-­

ti tué par des tubes d'acier soudés recouverts de tôles d' 

aluminium. Ils possèdent deux plates-formes extrêmes pour­

vues chacune de deux portes larges (une par face latérale) 

à double battant pliant combiné avec des marchepieds mobiles 

commandés électropneumatiquement à distance de paire avec 

les portes. Chaque extrémité de la voiture. comporte un pos­

te de conduite, 



T~N HAlJT: Course supplémentaire de midi assurée 

par les Be 2/4 1~5 et lf1 en double traction. 

Baudry, 1 - :)-1981 o (Photo MICHEL) 

EN BAS:A Areuse la Fle 2/h 112 pour C:o:rtail lo d 

:c r3l ève> la correspondance de la Be 1.f/6 ')()1 

arrivant de Neuch8tel: iuin ir181. (Photo :·,ICHD~L) 
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Les bogies présentaient une construction assez particu­

lière et compacte avec une suspension primaire par barres de 

torsion, tandis que la secondaire comportait de gros ressorts 

à boudin. Néanmoins, au-delà d'une certaine vitesse, ce type 

de mécanisme se révéla insuffisant pour garantir un bon rou­

lement. Au cours des dernières révisions, le suspension a 

été améliorée dans la perspective de l'utilisation de ces mo­

trices sur le ligne 5 oh ln vitesse maximale est couramment 

pratiquée. 

L'équipement électrique comporte quatre moteurs de 

traction de 50 chevaux chacun entièrement suspendus. Ils 

entraînent les essieux par l'intermédiaire d'un arbre à 

cardans et d'accouplements à lames. L'appareillage de con­

trôle à contacteurs permet d'obtenir 21 touches de marche 

et 13 touches de freinage. Il est prévu pour permettre la 

commande de plusieurs motrices depuis un seul poste de con­

duite. Etant prévues dès l'origine pour le service à un a­

gent, elles sont dotées d'un dispositif d'homme-mort depuis 

- leur livraison. 

Le chauffage de la motrice se fait par l'air mis en 

mouvement par un ventilateur et chauffé à l'aide des ré­

sistances de démarrage et de freinage. 

Caractéristiques principales 

année de mise en service 

poids à vide (tonnes) 

longueur (mètres) 

largeur (mètres) 

empattement (mètres) 

vitesse maximale (km/h) 

nombre de places 

- puissance (chevaux) 

types de freins 

1947 

13,2 

12 

2,1 

5,6 

60 

65 (dont ~6 assises) 

200 

à main, 
rhéostatique 
pneumatique, 
magnétique. 
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Les véhicules de cette série ont subi chacun une révision 

entre 1978 et 1980 de manière à être adaptés au mieux à la li­

gne 5. Outre les opérations habituelles pratiquées lors d'une 

révision générale,la suspension a été modifiée et améliorée, 

la radio-téléphone mise en place, les tableaux de bord entiè-

rement remaniés, un dispositif de commande automatique des 

portes monté (du type actuellement en fonction sur l'ensemble 

~es véhicules TN). Ainsi, bien qu'ayant ~t~ peu employ~es de­

puis la suppression de la liKne J, les Be 4/4 561-583 sont 

prêtes pour assurer les services c.l'appolnl ne néc~ssltaul pas 

l'emploi des convois de grande capacité. 

4.J - De 4/6 591-594 (anciennement 1101-1104) 

Au cours des années soixante les motrices et remorques 

acquises en 1902 ne suffisaient plus à assurer le service de 

la ligne cinq. En effet, l'emmarchement difficile de l'an­

cien matériel et son accélération pénalisaient les perfor­

mances commerciales des convois, le trafic étant sans cesse 

croissant. 

En 1967 le réseau italien de Gênes renonçant à ses axes 

urbains ferroviaires, il fut possible d'acheter quatre mo­

trices articulées type Be 4/6 d'occasion. Bréda (partie mé­

canique) et TIDB (partie électrique; Be 4/6 1101 : Ansaldo) 

construisirent ces engins en 1942. Les véhicules italiens 

furent mis en service l~ 4 avril 1967 (Be 4/6 1102-1104) et 

en septembre 1968 (Be 4/6 1101), ceci suite aux révisions 

et adaptations pratiquées dans les ateliers de la compagnie. 

La caisse articulée repos~ sur 3 bogies, les deux ex­

trêmes seulement étant équipées de moteurs de tract,1f on. Ces 

voitures bidirectionnelles sont dotées de trois portes dou­

bles sur chaque face latérale. Les places assises sont tou­

jours disposées dans le sens de la marche, les sièges indi-
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viduels (une rangée de part et d'autre de la travée centrale) 

pouvant pivoter de 180°. 

Au cours des années les Be 4/6 1102,1103 et 1104 ont vu 

leur pantographe de type classique remplacé par un unijambis­

te. La Be 4/6 593 est désormais équipée de sièges rembourrés 

à deux places de front en lieu et place d'une des deux ran­

gées de sièges pivotants d'origine. Ils ont été prélevés dans 

un autobus mis au rebus en 1980. 

Dès la mise en circulation du matériel moderne, la Be 4/6 

591 sera vraisemblablement transformée en Xe 4/4 pour rempla­

cer les motrices à deux essieux attribuées au service des tra-

vaux. 

Données princip~les 

- poids à vide (tonnes) 

- longueur (mètres) 

- largeur (mètres) 

- empattement (mètres) 

- vitesse maximale (km/h) 

- nombre de places 

- puissance (chevaux) 

freinage 

26,0 

20,65 

2,15 

6,95 

60 

160 (dont 40 assises) 

Be 4/6 591 : 180 
Be 4/6 592-594 : 240 

à main, 
rhéostatique, 
pnoumatiquo, 
magnétique. 

- 1967-68 

- 1975 

adaptations aux conditions suisses d'exploitation. 

installation du radio-téléphone. 

- 1979-80 modification du freinage rhéostatique, 

4.4 - Be 4/4 501-504 et Dt 551-554 

a) ~~~~~e!!~~-~~~-!~~!~~!~~ : 
L'automotrice Be 4/4 501-504 du type bidirectionnel com­

porte une cabine de conduite à chaque extrémité, tandis que 



EN ilAUT: Une rame de matériel datant cle 1902 ar­

rive Q Boudry;28-6-1981. 

EN BAS:Ce printemps la voie a été ripée côt~ lac 

entre la Place Pury et l'Evole.La photo ci­

dessous montre la Be h/6 '591 circulant sur l' 

ancienne voie pendant les travaux.(Photos MICHEL: 
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les voitures de commande Bt 551-554 n'ont qu'un poste de pi­

lotage, Des rames formées d'une automotrice et·d'une voiture 

pilote, de deux automotrices et d'une voiture pilote ou de 

deux automotrices et de deux voitures pilotes peuvent circu­

ler en traction multiple, 

La conception des voitures, la répartition régulière 

des accès, la disposition des plates-formes et des couloirs 

sans porte entre les compartiments à voyageurs ont été adap­

tés aux exigences d'un trafic surburbain à arrêts fréquents. 

La structure des caisses autoportantes en acier entiè­

rement soudé est une combinaison de construction à ossature 

et monocoque à tôles de 1,5 mm d'épaisseur, Le choix des ma­

tériaux a été dicté en fonction de leur propriété à répondre 

à une exécution légère de haute sécurité. 

Les sources de bruit mises sous écran et les jupes la­

térales fortement allongées vers le bas réduisent au mini­

mum le bruit des véhicules selon des conditions fort rigou­

reuses par rapport à celles appliquées jusqu'ici. 

L'aménagement présente les particularités suivantes 

- dimensionnement optimal de la largeur des quatre portes 

pliantes à quatre vantaux actionnées pneumatiquement et 

accouplée~ aux marchepieds rabattables. 

- grandes fenêtres avec verre de sécurité absorbant la cha­

leur 

- informations claires pour les voyageurs : 4 indicateurs 

de destinations, 4 plans de ligne éclairés en permanence 

et situés près des portes, hauts-parleurs. 

- sièges rembourrés et revêtus d'étoffe aux couleurs agré-

ables contribuant à une impression de confort, 

Chaque voiture possède deux groupes de ventilation 

disposés dans la toiture, au-dessus de chaque plate-forme. 

L'air extérieur est aspiré et conduit par un canal médian 

au plafond, puis diffusé par tôles perforées sur toute la 
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longueur de la voiture. En cas de basses tempdratures, une 

commande thermostatique règle la qunntitd d'air, ainsi que 

son préchauffage, La ventilation produit environ 50 renouvel­

lements d'air par heure, Le chauffage du compartiment est as­

suré par 6 dléments à circulation d'air disposés sous les 

sièges des voyageurs. 

Les cabines de conduite sont équipées de leur propre 

système d'ndration et de chauffage, Elles sont accessibles 

par une porte extdrieure du côtd droit et d'une autre depuis 

le compartiment voyageurs. Le dimensionnement du poste de com­

mande permet une disposition claire des appareils et contrôles, 

Des vitres chauffantes de grande surface offrent nu conducteur 

des conditions de visibilité optimale. 

Le cadre des bogies constitué de poutres creuses soudées 

en acier permet de maintenir le poids à un niveau favorable. 

Des silentblocs assurent la suspension primaire ainsi qu• le 

guidage des bottes d'essieux. 

Sur les traverses danseuses moutdes sur ressorts héli­

cotctaux reposent les suspensions verticales et également trans­

versales à l'aide de flexicoil, 

J.es caisses des voitures s'appuient sur les bogies pnr 

l'lntêr~édinire de couronnes tournantes à billes. 

Ues amortisseurs hydrauliques positionnés verticalement 

contrôlent les mouvements des caisses. Chaque train de roues 

porte un disque de frein sur lequel agit un cylindre à accu­

mulation d'énergie, La puissance de freinage est suffisarite 

pour qu'en cas de défectuosité du système électrique les vé­

hicules puissent continuer leur parcours à vitesse réduite 

avec les seuls freins à disques. Le moteur logé longitudi­

nalement entraine à chaque bout des engrenages hypo1des par 

l'intermédiaire d'accouplements à cardans. Chaque bogie 

est équipé de deux freins 
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électromagnétiques de voie de 5.000 Kg. Les bogies sont aus­

si munies d'un système de graissage des boudins. 

Des allelages frontaux automatiques combinés avec des ac­

coupl emenb1 1m1mmRt.tq11es et électriques permettent de circuler 

en commande multiple. 

d) _!!:9~ .!~~~~!~~ . ~!~<.:!!!9~! 

Le moteur de traction de chaque bogie de la motrice dé­

veloppe une puissance uni-horaire de 138 Kw. La régulation 

est assurée par deux hacheurs électroniques à fréquence cons­

tante alimentant chacun d~s deux moteurs. Des contacteurs é­

lectromagnétiques fonctionnant sans charge sont utilisés pour 

l'inversion du sens de marche et la commutation marche-frai-

nage. 

Une résistance de freinage est adjointe à chaque hacheur, 

le ventilateur de ce dernier assurant également le refroidis­

sement de cet élément. 

Le combinateur de commande poss~de, outre la position 

zéro et arrêt, huit positions de marche et freinage. En ré­

gime de marche, une valeur déterminée de l'effort de trac­

tion en fonction de la vitesse correspond à chacune des huit 

positions. En service de freinage, les quatre premie~s crans 

sont destinés uniquement au frein électrique tandis que les 

quatre suivants provoquent également une réduction de pression 

dans la conduite principale du frein pneumatique. Dans la po­

sition arrêt du combinateur l'action du freinage mécanique ma­

ximum est atteinte et le frein électromagnétique enclenché. 

A chaque position du combinateur,le conducteur peut agir di­

rectement sur le frein pneumatique par le robinet de méca­

nicien. 



EN HAUT La Be 4/ 4 501 dans les at eliers des TN peu 
après son arrivée à Neuchâtel , 28. 3. 81. 

EN BAS Une des quatre nouvelles compositions dans la 
rampe Est de Colombier, 28.6.81. 

(Photos N. MICHEL) 
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e) ~~~!.!!!!!!~~ : 
Un groupe auxiliaire à courant continu entralne une gé­

nératrice à courant triphasé 220 V 50Hz. Il fournit l'éner­

gie nécessaire à tous les moteurs de ventilation; étant ensui­

te redressé, le courant de charge des batteries et des circuits 

de commande à 36 V est nussi débité par ce groupe. 

L'alimentation des circuits de freinage et de commande 

des portes est assurée par un groupe moto-compresseur. 

Les véhicules possèdent en outre un système d'arrêt au­

tomatique des trains et une installation radio pour les be­

soins du service. 

f) Caractéristiques principales : 

Be 4/4 501-504 Dt 551-554 

- Constructeur mécanicien : SWS .(Schlieren) SWS (Schlieren) 

- Constructeur électricien: BDC DDC 

Tare (tonnes) 25,5 17,J 

Charge utile (tonnes) 7,5 8,0 

Poids brut (tonnes) 33,0 25,3 

- Nombre de places 107 (42 assises)ll3 (46 assises) 

Longueur (mètres) 18,38 18,38 

Largeur (mètres) 2,4 2,4 

- Puissance uni-horaire 
(cv) 375 

Vitesse maximale (km/h) 75 75 

6 - TRAFIC ET llORAIRE 

La ligne 5 a transporté en 1980 2.338.000 voyageurs re­

présentant une moyenne de 20 voyages par an pour chaque ha­

bitant des zones desservies par ce service suburbain. L'ho­

raire prévoit une fréquence de passage de 20 minutes entre 

5 heures 51 (6heures 41 les dimanches et jours fériés) et 



23 heures 30 (heures de départ de la place Pury). En outre 

une course parlant de Neuchâtel à 0 heures OO est assurée les 

nuits du samedi au dimanche. Aux heures de pointe des jours 

ouvrables des trains supplémentaires sont insérés dans la ro­

tation de base. 

Deux compositions effectuent le parcours NeuchAtel-Dou­

dry en service normal. Elles se croisent à l'évitement d'Au­

vernter, un trotst~me véhicu1e assure la correspondance à 

Areuse pour Cortaillod. 

L'introduction du nouveau matériel n'a en rien modifié 

la fr,quence de desserte, seule la marche des trains a été 

accélérée permettant de meilleures conditions de régularité, 

la vitesse do 75 km/h pouvant désormais Atre pratiquée. Deux 

voitures de moindre capacité de la série "580" sont engagées 

à la place des rames modernes aux heures de faible trafic 

(en soirée, les dimanches et jours fériés le matin), la na­

vette de Cortaillod étant, quant à elle, toujours effectuée 

par une Be 4/6 592-594. 

J,e sort clfl la court.A anti:tnne ch~ r:ortaillod est encore 

incertain; en effet,un service routier sera très probable­

ment mis sur pied en 1982 afin de desservir les quartiers 

des "hnuts" de Cortaillod et Houdry. La voie subsistera-t­

elle comme ligne de raccordement au dép6t? il est encore 

prématuré de répondre à cette question. 

Quoiqu'il en soit, la modernisation entreprise cette 

année va permettre à la· relation suburbaine Neuchâtel- Bou­

dry d'aborder l'avenir avec confiance. Les compositions 

confortables, rapides et ponctuelles,en site protégé,résol­

vent à merveille les problèmes toujours plus aigus de la 

circulation routl~re sur les pénétrantes urbaines. 



Etat du matériel roulant au 31 décembre 1979 

1 
Série Type Mise Tare Nbre de place5 Lon~eur Nbre en service (t) 

assises !totales 
(m) 

veHICULES FERROVIAIRÉS 

41-47 Mo1riçe< Be 2/4 7 1902 15,30 30 73 12,50 
81-83 Motriœs Be 4/4 3 1947 (78-79) 13.20 26 65 12.20 
1101 Motrice Be 4/6 1 1942 (68) 26,00 40 160 20,65 

1102·1104 Motr iœs Be 4/6 3 1942 (67) 26,00 40 160 20,65 
111-112-1 14 Voitures 8 3 1902 11,50 30 n 12.54 

1t3 Voitur~uvme Br 1 1902 (75) 11,50 20 52 12,54 
Funiculaire Ecluse-Plan 2' 1907 (751 7,15 16 46 7.95 
Funiculaire· La Co:.idr~haumon~ 2 1910 7,00 27 70 9,10 

VéHICULES DE SERVICE' -
X 301 Arroseuse Xe 212 1 1911 10,50 - 1 - 6.S 
X 231 Wagon ooven X2 1 1892 3,40 - - 6,0 
X 232 Wagon à cintrer X2 1 1932 2,90 - - 2,57 
X233 Echelle volante X2 1 1939 0,58 - - 2.28 

X 242-X243 Wagonnets ouvem X2 2 1906 1,70 - - 3,0 
X331 Wagon souaure X2 , 1933 4.SO - - 5,55 
X335 ïrucX2 , 1969 0.45 - - 2,07 

X 341-X343 Lorry X2 3 1953 - - 0,64 
X351 Wagonnet funi X2 l - - 3.23 

VÉHICULES HISTORIQUES 
-

72-73 Motriœs Be 212 2 1922 10,90 20 55 9.2 
l Voiture 82i 1 1895 (761 1 .SS 14 26 5,48 

143 Voiture 82 1 1897 (1 4) 4,40 18 57 8.55 
X322 Wagon curme X2 , 1913 1,30 - - 3,55 

2 T rolleybu• 2 essieux 1 1940 6,10 18 50 8,0 

Nbre et 
puissance 

des 
moteurs 

(kw) 

2 X 36,8 
4 X 36,8 
4 X 33,1 
4 X ,44.2 

--
1X80,0 
1 X 80,0 

2 x33,1 

------
---

2 X 51,5 

---
1 X 47,8 

1 

.J:: 

U1 
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Répartition du trafic 
(llvolutlon 1978 -1980) 

liqnes 
longueur 

km 
Voyogeun lransporl~1 (on mllll•nl 1078 10711 1000 

Troll•ybm 
2,095 

1 Esl Marin 7,6 1 2.651 
1 

.401 

1 Ouest Serri~ru 2,6 ·--~~ 1 1~0 

3 Cormondrèche 

6 Gare CFF 

--
7 Hauterive 

8 Boucle des Parcs 

Au1obus 

4 Valangin (Cemierl 

9 Acacias 

S Savagnier 

Train région1I 

5 lloudry /t:orialllod 

Funiculaires 

FA Ecluse.Plan 

--
F B LI Coudfe·Ctl•urnorU • 

Moyenne journalièfe 

5,4 h 1 

1,1 1 

--- -
4,4 

2,0 
1 

5,9112,71 1 
1 

3,7 1 
1 

12.0 I l 
1 

9,9 

0,4 ,, 

2,1 
\-- _____ ., ___ ,._ .. _ .. -· 
1 

1 1 
Voyageurs: lmllllon 

43 .620 voyageurs ( 1979: 43.5241 
( 1978: 42.8201 

1 

1 

1 
1 

To1el 

1 1 1 1 
2 3 

~ 

830 

2~ 

l .4AR 

uo 

814 

107 

368 

112 

16,921-

' En nison dei trav•u• de translormatlon, l'e•plollatlon da ce funlculaire 1 dt• suspendue pendant prês da 3 mols. 

J .396 

699 

2 .~ 

.IR 

109 

74 

2 .484 

314 

AA 

15.886 

Remarque pour les années 1975 et 1976, le nombre de voyageurs transportês a été 
adapté aux critères de calculation en vigueur actuellement. 

311il 

2.269 

1.424 

617 

76 

'lin·- · 

.. 
16.629 
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VOlTUllES N.c.o. 

BC2 5-10 

VOITUIŒS T.N. 

Bi 121-122 ex, NCB 

0 li nnnno10 Jf m 
1 D 1 
~- ~ "- "'' 
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111-114 
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GENEVE 

TRANSPORIS PUBLICS GENEVOIS 

Evolution récente du parc du matériel roulant 

A. TRAMWAYS : La caisse de la motrice Düwag Be 4/6 796 a été démolie à l'in­
térieur du dépôt de La Jonction en mai 1980. De nombreux élé­
ments ont été conservés conwne pièces de réserve pour le solde 
de la série. 

B. TROLLEYBUS : Depuis le début de 1981, les trolleybus no1~1alisés No 822 
et 200 CV Nos 871 et 875 sont remisés au fonds du hangar 
"Jonction II" à la suite d'accident ou avarie importante. 
Ils sont conservés dans l'attente de la livraison des nou­
veaux trolleybus articulés, mais leur remise en état demeure 
peu probab 1 e. 

C. AUTOBUS Les 22 nouveaux autobus FBW/HESS Nos 241-262 ont tous été livrés 
en 1980. On les rencontre surtout sur les 1 ignes de campagne et 
sur la ligne 8/88. 

En 1980, les autobus suivants ont été démolis ou vendus : 40'' 
(autobus-école ex-927), 43" ("Le Travesti", autobus équipé de 
deux perches pour le dégivrage de la ligne aérienne, ex-937), 
936, 939, 941, 942, 943, 945, 948, 950, 952, 953, 957. 

L'autobus 958 a reçu l'équipanent du 43'', et a été baptisé 43' '' . 

L'autobus 964 a été déséquipé de la prise électrique pour la 
traction des remorques, et a été affecté au service de la ligne 
La Plaine-Dardagny. 

Au premier sanestre 1981, les autobus 946 et 962 ont été démolis 
et vendus. 
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L'autobus 962 avait été équipé de la double-commande de frei­
nage, et fut utilisé conane bus-école avec le numéro 19'. Ne 
donnant pas satisfaction, il fut déséquipé, et c'est l'autobus 
967 qui circule actuellement pour l'école de conduite avec le 
numéro 19' ' . 

A travers l'ac tual itê .. . 

le 4 décembre 1980, en fin de matinée, le trafic des lignes 3/33 et 12 était 
interrompu pour environ une heure par le défilé du régiment d'infanterie 3. 
On notera que le convoi spécial (et gratuit) circulant A l'occasion de l'ou­
verture du nouveau magasin Migros-Villereuse est lui-aussi resté bloqué, et 
que ni les conduGteurs, ni les inspecteurs n'étaient informés de cette mani­
festation ... 

L'horaire d'automne est entré en vigueur le 5 janvier 1981 seulement . Il a 
apporté des améliorations de fréquence à certaines heures sur les lignes 
3/33, 5 et 6 (sur la ligne 12, ces améliorations étaient déjà appliquées 
depuis le 211 . 11.80), ainsi que les modifications suivantes sur les lignes de 
campagne 

- ligne Il nouvelle course de Carouge vers St Julien en semaine, 
avec départ à 1915 h. 

- Ligne Il diminution des courses circulant via chemin Sur-Rang 
au profit de la route de Troinex. 

- 1. i gne M du lundi au vendredi, course de 1905 h de Carouge 
pour Bardonnex retardée à 19ao h. 

La neige tomba sans interruption pendant une douzaine d'heures sur Genève 
le s11111ed1 10 janvier 1981, ce qui enL1·atna quelques pedurbatlons t.le circu~ 
lation dans la ville. ·sur les ligne 2/22 et X, les v.éhicules a trois essieux 
furent remplacés par d'autres a deux essieux, tandis que sur la ligne 12, on 
vit rèappara~tre la "ràcleuse" X2 75''', après plus d'une dizaine d'années 
de son111eil ~ lii "râcleuse" circula , poussée par l'Xe 4/4 71"' les 10et11 
janvier, et piir l 'Xe 4/4 70'' le 12 janvier. 

Le t.li111a11Lhe li janvier 1981, une motr1ce de la 11gne 12 a déraillè en f1n 
d'après-midi A la rue du Conseil-Général, sur 1 'aiguille conduisant vers la 
Jonction. Cet incident est vraissemblablement dü à la neige. Un service de 
bus a été mis en place entre Carouge et Rive durant les travaux d'évacuation 
du véhicule accidentê. 

Afin d'améliorer l'information des usagers, les véhicules articulés routiers 
sont équipés, depuis mi-janvier, d'une plaque de destination supplémentaire 
à l'arrière. Sur les trolleybus articulês 601-621, le rouleau arrière doit 
être tourné . Signalons en passant que sur la ligne 12, les remorques "lucer­
noises" ne portent toujours aucune indication de destination ~ 

le 4 fêvrier 1981, en effectuant un essai de frein sur la route de contour­
nement de Bernex, le conducteur de 1 'autobus FBW/HESS 255 ne prit pas garde 



/ 
I 

/ 
/ 

EN HAUT Grâce à d'abondantes chutes de neige le 10.1 .81, 
la "râcleuse" X 75 a repris du service, poussée 
par l'Xe 4/ 4 71. Ici à Chêne-Bourg. 

(Photo A. KNOERR) 
EN BAS Destins parfois curieux pour certains véhicules 

routiers : ici, le "Travesti" à La Jonction. Il 
est destiné au dégivrage des lignes aériennes. 

(Photo E. RAHM) 
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qu'un camion lourd le suivait de près a environ 60 km/h. Il s'ensuivit une 
violente collision, et J 'autobus, raccourd de 15 cm (:) dut repartir en 
usine. Il a repris du service à la mi-mars déjà ... 

Vendredi 27 mars 1981, en fin de matinée, un appel téléphonique anonyme 
avisait qu'une b001be était déposée à 1 'intérieur .du magasin UNIP, si tué à la 
rue de Carouge. Peu après, un colis suspect était découvert, et fut déplacé 
à 1 'extérieur, sur 1 es rails de la ligne 12 : La rue de Carouge étant fermée 
à toute circulation, un service de navettes fut organisé par autobus entre 
la place Neuve et Carouge, tandis que les tramways étaient refoulés, pour la 
première fois, de la place Neuve sur Moillesulaz en effectuant la manoeuvre 
suivante : de la place Neuve à la rue De Saussure en utilisant la voie de 
service, puis marche arrière par la voie de rentrée au dépôt jusque dans la 
rue de Conseil Général, à côté du Landolt ... Quant à la banbe, la peur fut 
plus grande que la huit du pétard qui sauta ! 

La fonstruction d'une galerie souterraine reliant l'ancien et le nouveau 
bâtiment de l'UBS à la rue de la Confédération a impliqué la pose de ren­
forts importants sous les rails de la ligne 12 . Cette dernière fut exploitée 
par autobus les soirs des mardi 12 et mercredi 13 mai afin de permettre la 
pose de deux nouvelles sections de rails de 18 mètres montés sur de grosses 
poutres OIN. Les nouvelles voies furent ac~eminées par l 'Xe 4/4 70 tractant 
deux lorries, tandis que la Xe 4/4 71 récupérait les voies déposées à l'aide 
du wagon-grue X 73. Les autobus de substitution provenaient de la série 241 
à 262. 

Afin de mieux desservir le haut du quartier du Vidollet, un nouvel arrêt 
dénommé "Motta" a été créé dans l'avenue Giuseppe Motta, après l'intersec­
tion avec la rue du Vidollet . Cet arrêt est desservi dès le 13 avril. 

Du 18 au 21 juin s'est déroulée au Stade du Bout-du-Monde la Fête romande de 
gymnastique. Des services de navettes ont été organisés entre la Gare et le 
Stade lors de l'arrivée et du dépar.t des gymnastes. Les autres jour, un flé­
chage spécial indiquait aux athlètes la direction du Stade depuis le terminus 
des Crêts-de-Champel de la ligne 33. Des abonnements spéciaux ont été émis à 
cette occasion. 

Cette année encore, un service réduit d'été était en vigueur durant les va­
cances scolaires. Du 5 juillet au 29 aoGt, il apportait les modifications 
suivantes : baisse de fréquence entre 0730 h et 2000 h sur les lignes 1/11, 
2/22, 3/33, 7 et 12, suppression de tous les services "Accélérés". Le trafic 
de la ligne 333 a toutefois été maintenu. 

Les rails de la ligne 12 dnt à nouveau été meulés en divers points de la 
ligne (rue de Carouge, rue de la Corraterie, rue de Genève). Ces travaux 
spéciaux sont toujours menés A bien par ·une entreprise d' Essen (RFA). 

Du côté de l'AGMT . .. 

Notre convoi, en dehors de quelques courses de service, a circulé le samedi 
28 mars pour le Congrès suisse des musiques de jeunes, entre la place Neuve 



et Carouge, puis le dimanche 3 mai pour le Club des modélistes ferroviaires 
de Montauban (France), entre Moillesulaz et Carouge. Le dimanche 31 mai, 
l'AGMT organisait son "safari-photos" sur la ligne 12, où notre convoi re­
trouvait Lou:. le~ dULl'e~ véhicules rerruvlatres des TPG, et prêtait mênlè sa 
r~norque à une "700" ! 

Notons également, les dimanches 22 mars et 10 mai, la participation de notre 
convoi (et de ses wattmen d'époque ... ) au tournage d'une série télévisée 
"Guerre en pays neutre", à la place Neuve et à la place du Cirque. 

NYON-ST CERGUE-LA CURE 

Afin d'améliorer la sécurité du trafic, le NStCM a installé la radio sur les 
automotrices en service au début de l'année. Les appareils utilisés sont du 
type AUTOPllON SE-20. La centrale de ce réseau se trouve à St Cergue, d' oü 
tous 1 es mouvements sont coordonnés. 

Cette année encore, des travaux de renouvellement de caténaire sont entrepris 
sur la ligne entre Arzier et Le Muids. L'an prochain, celà sera le tour de la 
section comprise entre Le Muids et Genolier de reçevoir les nouveaux mats 
métalliques. 

La révision de la O 41 (ex-OTI) a avancé de façon réjouissante, et ce véhi­
cule de renfort a pu étre mis en service à la fin de 1 'êté. Rappelons que la 
co1111>osition Al3De 4/4 6 + B 42 ne disposait pas d'une capacité suffisante 
lm·s de s pointes hivernales de trafic. Oe ce fait, l'attelage automatique 
ava i t è té déposé durant l'hiver 5ur la motrice 6 afin qu'elle pui ~se tracter 
le matériel équipé de l'attelage à tampon central, la 42 étant remisée du­
rant cette période au dépôt des Plantaz. 

LAUSANNE 

PR[VJSION~ SUR L[ R[NOUVELLEMENT OU MATERIEL ROULANT DES TL 

Les 22 autobus MAN annoncés dans "La Plateforme No 22" étaient tous en ser­
vice au tlébut de 1981. Ils su11l 11u111érutês 341 a 362, et sont ut1l1sês surtout 
sur les lignes de trolleybus 4 (Maladière - St François - C.F. Ramuz - Pully 
Gare) et R (rlellevaux - Port de Pully), ainsi que pour des services supplé­
mentaires. Dès la réception des nouveaux trolleybus, ils prendront la relève 
d'autobus à bout de souffle, tels les autobus SAURER 231 à 2qo. Ces autobus 
MAN semblent peu appréciés des usagers à cause des émann-t ions de gaz d'échap­
pement, de la disposition des sièges et du plancher en pente. Un autocollant 
précisant "Accès facil lté par la porte centrale" a d'ailleurs été apposé sur 
la carrosserie au dessus des boutons commandant l'ouver ture de la porte . 
arrière. 
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Les autobus de moyenne capacité, également annoncés dans notre dernier 
bulletin, seront livrés dans le second semestre de 1981 . Ces véhicules, cons­
truits par VOLVO, seront numérotés 111 à ll6, et remplaçeront des autobus 
de capacité identique de marque BUSSING. 

La livraison des 22 autobus MAN a permis la réfonne de deux senes d'anciens 
trolleybus dont l'entretien devenait trop o.néreux. Il s'a9it des séries 
605-612 (ex-VBZ) et 581-586 (ex-CGTE 841-846, ex-VBZ). 

Le trolleybus 604 a été muté au Service des travaux. 11 est utilisé pour le 
dégivrage des lignes aériennes. 11 a reçu à cet effet deux perches supplé­
mentaires, et une livrée jaune-vif avec bande noire sous les vitrages . 11 a 
pris le nuniéro 1634, et remplace les deux trolleybus d'origine 1631 et 1632 . 

La livrée définitivement adoptée par les TL est une livrée bicolore crème 
(partie supérieure de la caisse, y compris le toit) et orange UST. 

NEUCHATEL 

NOUVELLE LIVREE POUR LES VEHICULÊS ROUTIERS DES TN 

Une nouvelle livrée a été adoptée au début de l'année pour les véhicules 
routiers des TN. Le toit est gris, et l'ensemble de la caisse est jaune, 
avec une fine bande verte sur les fenêtres, et une large bande verte sous les 
fenêtres dans 1,aquelle se glisse une fine bande bliinche et le sigle blanc au 
niveau du premier essieu. C'est l'autobug 205, récemment livré par FBW et 
HESS, qui porte le premier les nouvelles couleurs. 

Un nouvel autobus articulé, livré par VOLVO et VAN HOOL, est entré en ser­
vice au début de juillet, avec le numéro 231. 11 arbore également la nouvelle 
livrée. 

DESTIN DE L'ANCIEN MATERIEL DE LA LIGNE 5 

Aucun véhicule sera dénoli, chacun ayant trouvé preneur 

Be 2/4 41 
42 
43 
44 
45 
46 
47 

CFTM, , Vivara1s (France) 
TN 
Maison des Transports, Lucerne 
AMTUIR, Paris (France) 
Hl 
Laatzen, llannover (RFA) 
Vallée de la Doller (France) 
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B 111 AMTUIR, Paris (France) 
112 TN 

BERN 

113 laatzen, llannover (RFA) 
ll4 CFTM, Vivarais (France) 

LA Be 4/4 103 DES SVB FETE SON 2'000'000~ne KILOMETRE ~ 

(ANAT) 

Une journée ordinaire à première vue que celle du 28 aoilt 1901. Et pourtant, 
il y avait plus de monde que d'habitude à 0930 h sur le quai de la ligne 3 à 
la place de la gare. Pourquoi cette affluence ? La réponse ne tarda pas à 
arriver. Soudain, on voyHit émerger un tramway bien décoré : c'ét11it 1H mo­
trice Be 4/4 103 qui était à l'honneur ce jour là. Elle pouvait en effet 
filter ~on 2'000'000ème k11omHre. 

Cette motrice fut mise en service le 9 juillet 1947. Comme ses 14 soeurs de 
la même série, elle était essentiellement acquise pour assurer le service sur 
la ligne 9 (Wabern - HB - Militarplatz, aujourd'hui Guisanplatz). On les 
voyait aussi sur la ligne 3 qui a ce moment-là était encore une ligne radiale 
(HB - Weissenbühl). Par contre, elles n'ont jamais assuré le service sur la 
ligne l qui fut supprimée en automne 1965 il cause des travaux de la nouvelle 
gare CFF. Depuis que les motrices articulées Be 8/8 l-16 sont en service sur 
la l igno 9, les motricos de la série 101-ll 5 accomplissent leur travail sur 
les deux autres 1 ignes de tramways encore existantes à Berne, c'est il dire 
les l igncs 3 (Wcisscnbühl 118 Sïrnli) et 5 (Fhchcrm1itteli -- 118 - Ostring), 
avec les motrices Be 4/4 121-130, livrées en 1960/61. 

Revenons maintenant à notre jubilé. La composition Be 4/11 103 + B 325 as­
surait un service régulier ce jour-là (plaque 401). Départ de la gare princi­
pale à 0937 h précises. Tout est nomrnl, sinon qu'il y a beaucoup de monde il 
bord du tram. Mais soudain, après avoir démarré de la station "Helvetiaplatz", 
le convoi s'arrête à nouveau, et le directeur des Transports en commun de la 
ville de Berne, Monsieur BRUNNER, annonce par haut-parleur que la motrice 103 
vient d'accomplir son deux millionnième kilomètre. Suivent quelques mots du 
conseil 1er communal, Monsieur SCHWEIZER, puis chaque passager reçoit une car­
te journalière comme cadeau, ainsi qu'une invitation à boire le café dans un 
restaurant près du terminus de la ligne 3. 

Ainsi se tenninait cette petie cérémonie, el la 103 continuait sa course, 
fraiche comme jadi5, pour ilttcindrc peut être un jour, qui soit, son 
3'000'000~ne kilanètre ... 

(Max LOllNER) 



EN HAUT A Lausanne, la ser1e de trolleybus 581-586 
(ex-VBZ et ex-CGTE) a été démolie au printemps 
1981. Ici le 582 au dépôt de Prélaz. 

EN BAS Matériel supplémentaire pour le chemin de fer 
régional de la Forch. Composition double 
Be 8/8 27/28 au terminus de Stadelhofen. 

(Photos A. KNOERR) 
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RESULTATS ET PROJETS DES SVB 

Au cours de 1980, les Transports mun1c1paux de la ville de Bern (SVB) ont 
transporté 600'000 passagers de plus que durant l'année précédente. Le dé­
ficit s'est malgré tout monté à 3,88 millions de francs, contre 1,7 million 
en 1979. 

14 ,6 % des 78 mi 11 ions de passagers ont voyagé au tarif norma 1, tous les 
autres recourant aux cartes mult ic:parcours et aux abonnements. Le Bernois 
est un usager fidêle de ses transports publics, puisque chaque habitant ef­
fectue en moyenne 402 voyages par an avec les SVB ~ 

Dans un proche avenir, les SVB devront remplacer 9 trolleybus articulés da­
tant de 1961, leur révision générale entrainant des frais trop importants. 
Par la même occasion, huit à dix autobus articulés remplaçeront des bus à 
deux essieux des années 1958/60. 

Notons que les portes des 52 motrices et remorques "standards" ont été modi­
fiées par les ateliers des SVB, afin que le tramway ne puisse être mis en 
route avant que l'ensemble des portes soit fermées, ceci afin de réduire le 
nombre des accidents. 

BAS EL 

RADIO SUR LA LIGNE 6 DES BV 

Le premier pas vers un équipement radio des véhicules des BV a été franchi 
depuis le début de cette année, les conducteurs de la ligne de tramway 6 
disposent d'une liaison radio avec la centrale. 

Les annonces de perturbations d'explo~tation, ou de retard, pourront ainsi 
être faites dans les délais les plus courts. 

Le réseau radio, en relation avec la gestion centralisée du trafic, va être 
peu à peu étendu à tout le réseau. Ultérieurement, la centrale pourra dispen­
ser des informations directement aux passagers des véhicules, ou en attente 
aux arrêts principaux. 

AMELIORATION DU TRACE DE LA LIGNE 10 DES BLT 

Aprês la mise en service, en 1980, d'un viaduc enjambant les voies CFF entre 
Dreispitz et Neuewelt, c'est un nouveau viaduc qui se construit cette année 
sur la Birse, peu avant Münchenstein. 
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PROBLEME OE STOCKAGE OES NOUVELLES MOTRICES 

L'achèvement de la livraison de la sêrie 201-266 pose de sêrieux problèmes 
aux BLT : les motrices 231-266 ètaient prévues pour circuler sur les lignes 
17 (Dirsigtal) et 14 (Muttenz-Pratteln). Or, dans le premier cas, l'aménage­
ment de ltl 1 igne 17 n'est pas encore achevê (même l'accès en ville de Olile 
n'est pas encore réglé), et ce sont toujours les rames bleues du Birsigtal­
bahn qui assurenl le service. Dans le second cas, les BV n'ont pas encore 
accepté une convention autorisant la circulation du matériel BLT sur la par­
tie urbaine de la ligne. 

En attendant. ces motrices sont garées à l'extérieur, et dans tous les sens 
au dépôt d'Arlesheim, et sont utilisées occasionnellement sur la ligne 10, 
en remp laçement des De 4/6 101-115. 

Z U H 1 C H 

RECEPTION OE NOUVEl\U MATER! EL SUR LA FORCll 

Min de mieux servir une clientèle croissante, le FB a mis en service au dé­
but de l'année deux Be 8/8 supplêmentaires, numérotées 27/28 et 29/30, ainsi 
que quatre nouvelles voitures-pilotes 201 â 204. 

Ces voitures-pilotes sont équipées d'un pantographe pour simplifier la cap­
tation du courant, et pour permettre la commande des signaux depuis des 
"luges" à la ligne aérienne en ville de Zurich. 

A l'instar des VBZ, le FB a décidé de transfonner une motrice en tracteur 
chasse-neige. L'autoo~trice 9 a été désignée pour subir ces modifications à 
la suite d'une avarie à la partie électrique. Les transformations sont entre­
prises par les ateliers centraux des VBZ à Altstetten. La mise en service 
prochaine de ce véhicule pennettra de déclasser les Xe 2/2 5 et BOe 2/3 6. 
de 1912. 

Le dernier wagon couvert K 41 a été dânoli à fin juillet. 



-61-

CARTES POSTALES SUR LE NSTCM 

L'AGMr vient d'éditer une intéressante série de 10 cartes postales sur la 
ligne Nyon-St Cergue-Morez. Comprenant cinq vues d'archives de DOC (1916 à 
1925) et une vue noir-blanc d'un train de huit voitures (!), complétée par 
quatre vues actuelles en couleurs, ainsi qu'une reproduction de l'horaire 
graphique de la compagnie, un plan des gares et des dessins à l'échelle d'une 
partie du matériel, cette série peut étre conrnandée auprès de l 'AGMT, case 
postale 294, 1211 GENEVE ll, au prix de Fr 8.50. 

LE TRAM f\ GENEVE 

Cet ouvrage de 300 pages, paru à fin 1976 est maintenant épuisé chez l'édi­
teur . Notre Association en dispose encore quelques exemplaires, dont quel­
ques uns numérotés ! 

Nous consentons à nos membres et lecteurs le prix spécial de Fr 70.-- (+ frais 
d'envoi), jusqu'a épuisement du stock. Veuillez nous adresser une simple 
carte, sans paiement préalable. 

NOTRE 12 

Jolie brochure de 48 pages, abondmrnnent illustrée, et consacrée à la riche 
histoire de notre ligne 12. 

Jean-Daniel DUPRAZ et Roland KALLMANN, tous deux membres de l'AGMT, ont dé­
crit consciencieusement cette ligne urbaine, suburbaine, interurbaine, vici­
nale et internationale, la plus ancienne au monde a étre encore en exploi­
tation ! 

En vente auprès de l'AGMT au prix de Fr 10.-- (+port). Les membres AGMT bé­
néficient d'une réduction de Fr 2.--. Ne rien payer d'avance, un bulletin de 
versement sera joint a notre envoi ! 
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V 0 1 E S F E R R E E S 

Depuis notre dernier bulletin, deux numéros ont paru, toujours de très bonne 
facture, et accordant une part aussi belle à la grosse traction qu'au modé-
1 i sme ! 

No 5 Mai-Juin 1981 

C'est un "Picasso" X 3800 de la SNCF en couverture qui nous invite à suivre 
des articles hauts en fouleurs : 

- TGV, histoire d'un record 
CC 14'000, l'heure de la retraite 
Genève-Nice avec l'Alpazur 

- Silence on ferme à la SNCF ! 
- Des "Garratt" au Zimbabwe 

- Les 140 C PLM 
- "Crocodiles" en Suisse 
- Tramways genevois sous la neige 
- Rush sur les Alpes 
- Vapeur en Gruyère 

et 24 pages de modélisme, d'actualité, etc . . . 

No 6 Juillet-Août 1981 

Une couverture consacrée à une machine 020 T de la ligne à voie étroite de 
Darjee li ng annonce 15 pages consacrées aux "Fumées de rêve" en Inde. On y 
rencontre encore 

- LO et LG, les 2 mêtros de Lausanne 
- Traction thermique, quel avenir 1 
- Sur les rails de San Francisco 

Simplon, 75 ans 
~ 68'000 et 68'500, des diesels 

de transition 

et 26 pages de modé li sme 1 des nouvelles d' actualité, etc ... 

r.es nu111~ros sont en vente auprès des détaillants spécialisés en modèlus rl\­
duits (Fr 13.-- le numéro), ou par abonnement auprès de Presses et Editions 
ferroviaires, 28 rue Moyrand, F-38100 GRENOBLE. 

CHEMINS DE FER REGIONAUX ET URBAINS 

Les numéros suivants sont à disposition :. 

No lgj__ 1980-~ Les tramways de Mulhouse 

No 163 / 1981- I 

No 1G4 / 1981-11 

Les tramways départementaux des Deux-Sèvres 

Les monorails de Feurs a Panissières et de Listowel à 
Ba llybunion 

Pour tout achat au numéro, ou pour abonnement, veu i 11 ez vous adresser à 
FACS, 27 rue de Colombes, F-92600 ASNIERES. 



Ne manquez pas d'acheter 

Le Tram à Genève 

Histoire imagée de la Compagnie Genevoise des Tramways 

Electriques et de ses Précurseurs 1862-197 6 

un ouvrage magistral écrit par Werner Bœgli, Marc Dietschy, Roland Kallmann, 
Jean-Marc Lacreuze, René Longet, Eric Rahm, tous membres fondateurs de 
l'AGMT. 

A travers forêt à Sierne en 1956, Ce 2/2 116 

Livre au format 22 X 28 cm relié sous couverture plastifiée, 304 pages 

de papier glacé avec 377 photographies et dessins, la plupart inédits. 

En vente au prix de Fr. 82.- à l'AGMT (pour les membres Fr. 75.-) 

ou chez votre libraire. 







Dessin de Michel OUCRET 
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