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L’ABAC ET FERROVIA VOUS SOUHAITENT LEURS MEILLEURS
VOEUX DE BONNE ET HEUREUSE ANNEE POIUR 2008

Reproduction d'une aquarelle de notre Ami monsieur JOLIFIE-CONIN représentant une
locomotive 141 TA dans les environs d’AURILLAC.

LIGNE A GRANDE VITESSE DE MADRID VERS HENDAYE

LA PREMIERE SECTION VERS VALLADOLID EST OUYERTE

HENDAYE : le 23 décembre 2007. Premiere arrivée. a I’heure (22 heures), en service
commercial du train 4167, venant de MADRID, ayant emprunté la ligne nouvelle. Rame a
scartement variable et bitension (3 kV et 25 kV) du type S 130. Photo J1.C. PERREAUD
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AUTORAILS UNIFIES X 2800 CLAP DE FIN
SUR UNE PETITE LIGNE TRES ATTACHANTE

Les autorails dits "unifiés" X 2800, ont maintenant quasiment disparu. Nous évoquerons par
ailleurs la derniére circulation officielle organisée le 15 décembre dernier entre LIMOGES et
BRIVE, et retour, via SAINT YRIEX pour les engins limougeauds.

La construction des 119 engins de cette série, destinés a des "Services courants", a été possible
grice a la mise sur le marché du moteur dit MGO (MAREP, GROSSHANS et OLLIER, rappelant le
nom de I’entreprise a 1’origine de ce moteur, assez curieusement dans le domaine pétrolier et ceux
des deux ingénieurs responsables de ce projet). Contrairement aux constructions antérieures, basees
sur le moteur RENAULT 517, n’offrant que 300 CV, il n‘était plus nécessaire comme sur les
autorails X 2400 et la premiére série des rames a grand parcours X 2700 de disposer de deux
moteurs. La construction de la deuxiéme série des rames a grand parcours (1955-1956) avait montré
les avantages de la solution du moteur unique et d’un nouveau type de transmission. Ces dispositions
seront reprises sur les X 2800.

Leur construction s’est échelonnée de 1957 a 1962. Les 16 premiers sont sortis en 1957/58 des
Usines DECAUVILLE, tandis que les X 2817 a 2919 sont une production RENAULT des années

1958 a 1962.

Ces engins comportent deux postes de conduite : I'un a I"avant du compartiment moteur, ce
dernier surmontant le bogie moteur et un autre a I'arriére, place dans le compartiment fourgon. Ce
dernier est situé au-dessus du bogie porteur.

Pour cette série, la vitesse limite a été fixée a 120 km/h. Mais dans la derniére partie de leur vie
active, 14 appareils de la dotation lyonnaise seront modifiés afin de courir a 140 km/h.

A Torigine, I'aménagement intérieur devait comporter 12 places en premiére classe et 62 en
seconde. Mais dés 1957, le X 2808 a été équipé en totalité en premiére classe (offrant seulement 48
places) afin de permettre des solutions de continuité a des relations rapides. Cette solution a été
retenue pour un total de 11 engins. Les premiers assurant la correspondance du train Drapeau a
POITIERS pour LA ROCHELLE ont été baptisés AUNIS, appellation étendue par la suite a
I’ensemble de la série. Des relations de ce type étaient effectuées en Bretagne au départ de RENNES
vers BREST et QUIMPER. L’aménagement en totalité en version deuxiéme classe permettant 82
places n’a, finalement, pas €t€ retenu.

Ces autorails peuvent fonctionner en unités multiples de deux engins.ainsi qu’avec les séries X
2100 et X 2200. Ils permettent des rames de six véhicules ave un maximum de quatre remorques a
bogies. Avec un autorail et quatre remorques, la capacité du train peut atteindre 380 places.

Ils ont fait 'objet de multiples utilisations sur 1’ensemble de la SN.C.F., comme des trains
rapides de MARSEILLE a NICE ; sauf pour le réseau du Nord, ou ils n”ont pas été affectés.

Sur un grand Ouest - Sud QOuest, ils ont fait partie de la cavalerie de RENNES et de
TOULOUSE, et plus tard de LIMOGES, assurant de multiples services, y compris des relations dites
"rapides", avec quatre remorques, entre TOULOUSE et BORDEAUX dans les années soixante. En
période de pointe, elles étaient remplacées par un train vapeur tracté par une 231 Gex PLM.
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L’ensemble de la série a été totalement rénové par I’ Atelier S.N.C.F. de BORDEAUX Saint
Jean durant la période de 1976 a 1980. A I'issue de ces trés imposants travaux, la totalité de la
série a retrouvé des places de deuxiéme classe. Normalement, I’engin comporte 12 places de
premiére, mais pour 11 d’entre eux, cette capacité est de 24 places. Selon le cas, 'autorail
comporte soit 50 places en deuxiéme classe, soit 34 places (voir schémas page 19)auxquelles
s’ajoutent S strapontins. Suite & cette modernisation, la livrée verte pour les Aunis ou rouge pour
les autres a été remplacée par une livrée bleue. Leurs prestations ne sont d’ailleurs limitées au
Massif Central, mais d’autres zones montagneuses comme le Jura (la difficile ligne d’ANDELOT &
MOREZ et SAINT CLAUDE) ou des dessertes dans les Alpes pour I"affectation LYON VAISE.
Mais cela n’empéchait pas des services "plus cool", comme de BORDEAUX 4 SARLAT ou de

LIMOGES a BORDEAUX ou ANGOULEME.

Début 2007, LIMOGES comptait 12 engins, LYON VAISE 19 et le tout petit dernier
DIJON 4. Pour mémoire, le X 2882 acheté par la CFTA pour le Réseau Breton, a CARHAIX, est
hors service depuis 2006 et trois engins sont sauvegardés (BREIL, AGRIVAP et BORT LES
ORGUES). D’autres engins de cette mythique série vont les suivre.

AC.
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DESCRIPTION TECHNIQUE SOMMAIRE DES X 2800

Les autorails X 2800 ont été étudiés par la DEA (Division des Etudes Autorails) de la
S.N.CF., devenue depuis D.E.T.M.T. puis pole ingénierie. La S.N.C.F. en a confié la construction
i des industriels dont RENAULT a CHOISY LE ROIL. Ils étaient étonnamment modernes pour
I’époque

Caisse et bogies :

Les chaudrons de caisse, extrémement rigides sont en acier mécano-soudé formant une
poutre monocoque. La suspension primaire (essieux-bogies) est a ressorts et lames souples
d’entrainement. La suspension secondaire (bogies-caisse) est a ressorts avec amortisseurs
hydrauliques incorporés ; un effet pendulaire assure I'inscription en courbe et le rappel avec
amortisseurs latéraux. C’est classique, robuste, un peu rustique.

Motorisation :

Le moteur MGO est construit par la SACM 4 MULHOUSE. C’était en 1957, le premier
moteur francais, rapide, moderne de I’aprés-guerre. Suralimenté (1) , disposé en V 12, puissant
825 CV (620 kW), il était surabondant pour une caisse. Cela promettait des capacités de traction
et..... de la robustesse.

Transmission :

En sortie de moteur, un énorme cardan entrainait la boite a vitesse Mekydro construite par
MAYBACH. Allemande, elle avait éte congue pour motoriser les chars Tigre, bien connus durant
la guerre de 39/45. Cette boite & vitesse, & crabots, automatique, comportait un coupleur-
convertisseur de couple débrayable, ce qui était rare et génial. Ce coupleur et son convertisseur
sont a eux deux une "boite a vitesse", mais attelés a la boite 4 crabots a 4 combinaisons, ils
décuplaient la capacité de traction de I’engin.

Ainsi, il était possible d’utiliser quasiment les 825 CV du moteur sur toute la gamme de
vitesses, sans patiner ( grace a la douceur du coupleur-convertisseur). En revanche, ce dernier
consommait un peu d’énergie.

Fiabilité :
Au débit de leur service, ils ont donné quelques soucis a ceux qui les entretenaient :
a) Moteur :

Des grippages de pistDns -chemises étaient fréquents. Si les systémes de sécurité réagissaient
trop lentement, ¢’est un moignon de piston et une bielle qui traversaient les parois du moteur en
faisant un "trou” comme une téte d’homme (ou plus). C’était imprévisible .... et c'était aussi une
demande de réserve. Deux 4 trois ans ont été nécessaires pour régler industriellement le probléme ;
les chemises des cylindres ont toutes été remplacées (2).

(1) Turbo soufflante BROWN-BOVERL
(2) Chemises d’origine en fonte nitrurée remplacées par des chemises en fonte perlitique
moins dure
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b) Boite :

La commande hydraulique de la boite était parfois défaillante. Heureusement, il y avait une
commande de secours et avec cela I'engin rentrait au dépdt normalement, imperturbablement en
3™ vitesse, sur le convertisseur.

c) Roulement :

Les 2800 sont sortis d’usine avec des roues "dures" en acier "SR" pour gagner en
robustesse. Cependant, a partir de "plats”, des criques thermiques, dangereuses, se développaient
dans la roue. Aprés un incident majeur, toutes les roues ont été remplacées en noria par des roues
en acier moins dur.

Lorsque ces défauts de jeunesse ont été réglés, les autorails X 2800 ont obtenu une fiabilité
bien connue. A leur "maturité" certains dépdts arrivaient a obtenir un 5-5-5 exceptionnel. C’est a
dire :
5 incidents au million de km
5 heures d’entretien aux 1000 km
5 % d’immobilisation

QUELQUES ANECDOTES SUR LA VIE DES 2800 DANS UN DEPOT DU SUD
OUEST

1) A la suite de criques thermiques, un quart de roue en acier "SR" s’est détaché (a 120
km/h) du corps de roue. Au coup de frein, les semelles ont bloqué I’essieu et I"autorail s’est arrété
sans dérailler, I’essieu avarié glissant sur le rail (le morceau manquant de la roue en partie haute).

2) Pendant tout un roulement d’exploitation d’un 2800 sur 5 ou 6 jours, les conducteurs
signalaient :

"Patinages importants" et les agents d’entretien répondaient : "Fait fonctionner les
sabliéres”. Or ces engins patinaient peu. A I'arrivée a son dép6t d’attache, il a été constaté qu’un
seul essieu moteur entrainait sur les deux ! L’engin avait assuré toute sa tournée avec un seul
essieu moteur... a I’heure parfois avec une remorque.

3) Un cas de rupture d’attelage :

Les X 2800 pouvaient circuler en unités-multiples en cas de besoin. A TOULOUSE, deux
2800 sont raccordés en gare: cdblots, conduits d’air, essais de freins et c’est parti.........
énergiquement.

Au premier arrét & St SULPICE, il y a rupture d’attelage. C’est un incident grave. En fait,
I’attelage n’était pas rompu, mais simplement pas mis en place. Remarquables engins : les 8 crans
d’accélération passaient ensemble, les vitesses des boites MAYBACH devaient étre synchronisées
sur les deux autorails. Les diamétres des roues assez voisins. Ce n’est qu’au freinage, le deuxieme
engin freinant plus que celui de téte, que la "rupture" s’est produite, sans autre avarie que des
cablots arrachés.

Souvenirs de 40 a 50 ans J. VILLEGOUREIX

Bibliographie : Note de M. DESPOUY : Revue Générale des Chemins de Fer, mai 1958
Ouvrage de Michel GRANNEC (1999) RENAULT, le Matériel Ferroviaire, Editions ETAI
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LA FIN DE LA SERIE

En 1992, la série était compléte a I’exception du 2821 détruit en 1985 a FLAUGAC, suite a
une collision frontale. A cette époque, les dotations étaient de : 58 engins pour LYON VAISE, 46
pour LIMOGES et 14 pour TOULOUSE. A partir de 1994, les amortissements ont commence¢.
Mais finalement, suite a des problémes récurrents sur les nouveaux matériels mis en service, ils ont
été effectués a une allure trés réduite sur les prévisions (2001) ce qui leur a permis d’étre encore la
fin 2007. Cependant en 2003, le parc était réduit & 49 exemplaires répartis quasiment a égalité :
LIMOGES 26 et LYON VAISE 23. Fin 2001, 45 % du parc avait disparu; en 2005 cette
proportion atteignait les 2/3.

Début 2007 les dotations étaient les suivantes :

LIMOGES : 12 a savoir TER Aquitaine 2812, 2836, 2883 et 2893, radiés au cours de I'été
et les TER Limousin 2804, 2844, 2872 2885, 2889, 2907, 2908 et 2913

LYON VAISE : 19 dont 12 pour TER Auvergne et 7 pour TER Rhone-Alpes

DIJON : 4 pour TER Franche Comté

En décembre dernier, les dotations de DIJON et de LYON ne dépassaient pas quelques
unités en service occasionnel. A LIMOGES, compte tenu de I’accident survenu a un passage a
niveau avec un camion, le X 2913 était définitivement garé HS 8 ANGOULEME. Pour sa part, le
X 2889 avait été arrété en novembre suite & un probléme de démarreur. Il ne restait plus en
activité que deux engins les X 2844 et X 2907, au titre de TER Limousin.

DERNIERE CIRCULATION D’UN AUTORAIL X 2800 SUR LA LIGNE DE
LIMOGES A BRIVE PAR SAINT YRIEX

A la demande de I’Association limousine des Amis des Chemins de Fer, la Direction
Régionale de LIMOGES a accepté de faire circuler un voyage commercial d’adieu aux X 2800 le
15 décembre 2007. Le parcours choisi était la ligne de LIMOGES a BRIVE par SAINT YRIEX,
Il s’agit d’un itinéraire accidenté a travers les collines boisées du Limousin. Sur les 100 km (dont
18 en tronc commun jusqu’a NEXON avec la ligne LIMOGES-PERIGUEUX), le profil de la voie
est la plupart du temps en dents de scie. La voie comporte des rampes atteignant 23 pour 1000,
excellentes conditions pour écouter le son si caractéristique du moteur MGO.

La situation géographique entraine I’existence de nombreux viaducs, parmi les plus
importants du Nord au Sud: ceux de SAINT YRIEX (136 m), de COUSSAC (178 m), et
de. POMPADOUR (285 m). Un trés court tunnel existe a SAINT SOLVE. A proximité de
BRIVE, la ligne franchit la Vézére puis la Corréze, passe a coté du dépot d’Estavel et pénétre
dans I'importante gare de la ville. Au total, un itinéraire particuliérement intéressant.

Cette ligne, mise en service en 1875 a constitué a la fin du siécle dernier une partie de la
liaison de PARIS a TOULOUSE, avant I’ouverture, en1893, de la liaison actuelle par UZERCHE,
aussi longue, mais au profil plus favorable (rampe maximale de 16 pour 1000).

Destinée a assurer des liaisons locales, la ligne n’est actuellement parcourue de bout en bout
que par 2 AR. En revanche, afin de permettre des relations de ou vers LIMOGES ou BRIVE,
plusieurs services sont prévus de LIMOGES a St YRIEX (dont des créations récentes) ou
POMPADOUR ou de BRIVE & OBJAT, POMPADOUR ou ST YRIEX. Sur cette ligne, la
tendance est a I’augmentation de la fréquentation.

De NEXON a BRIVE, la sécurité est assurée par cantonnement téléphonique avec une seule
gare en service permanent celle de St YRIEX.
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Les gares de POMPADOUR et OBJAT sont, normalement, temporaires et ouveries en
alternance. Depuis la fermeture du dépdt de carburant de St YRIEX, la ligne n’a plus de trafic
marchandises. Des croisements sont possibles dans les trois gares précitées. Les installations de
COUSSAC-BONNEVAL sont maintenues en état, mais cette gare (2 9 km de St YRIEX) n’est
pas normalement gérée.

Des travaux de voie (remplacement de traverses ou méme de rails sur des sections) ont é€te,
soit effectués, soit sont en cours de NEXON a POMPADOUR. Les vitesses limites, sont, sauf
points particuliers, de 110 km/h de LIMOGES a NEXON, de 70 km/h de NEXON a
LUBERSAC, de 60 km/h de LUBERSAC a OBJAT et de 70 km/h de cette gare a BRIVE.
Actuellement, les liaisons sont effectuées par des X 2200 Limousin et des X 73500 (le plus
souvent en mono, mais des circulations 4 deux ou méme trois éléments existent).

Compte tenu des dessertes a assurer, les circulations X 2800 prévues le 15 décembre
prévoyaient : le TER 68931 de LIMOGES (11 H 20) vers POMPADOUR (arrivée 12 H 27), le
68381 de POMPADOUR (départ 14 H 30) vers BRIVE (arrivée 15 H 09), avec retour en 68312
(départ 17 H 52) vers LIMOGES (arrivée 19 H 44).

Une surprise attendait les participants, la présence a LIMOGES de la locomotive CC 7107
et d’une voiture DEV. Elles y avaient été amenées a I’occasion de la mise en service du nouveau
TGV BRIVE-LILLE, le 9 décembre. La BB 9004 avait, aussi été de la féte, mais avait été
acheminée a PARIS en vue de sa présence a I’exposition sur les 70 ans de la S.N.C.F.

C’est le X 2844, trés bien entretenu, avec des siéges individuels en deuxiéme classe en tres
bon état, qui devait assurer, sans remorque, le voyage. Pour sa part, son frére, le 2907 avait assuré
le 14 décembre une circulation vers USSEL et devait rentrer a LIMOGES le 16. Les médias ayant
été invités, la radio France bleue et la télévision France 3 Limousin enregistraient sur le quai des
interviews. Les compléments pris en cours de route permettront, le soir, des diffusions réussies.

A 11 H 20, I'autorail s’élance sous la majestueuse gare de Bénédictins (altitude 251 m) et
emprunte sur 20 km jusqu’a NEXON, la ligne a double voie vers PERIGUEUX. Aprés une courte
section en déclivité de 10 pour 1000 jusqu’a la halte, franchie sans arrét de I’AIGUILLE, la ligne
est en rampe de 10,2 puis de 10 jusqu’a NEXON (altitude 329 m) ou la ligne se sépare en deux
voies uniques I’'une vers BRIVE, I'autre vers PERIGUEUX a 79 km.

A partir de NEXON, le profil devient plus difficile avec de nombreuses rampes atteignant 20
pour 1000 (voir planche).Il fait alterner rampes et déclivités. Nous passons sans arrét a la halte de
MEYZE. La ligne franchit I'Isle 8 CHAMPSIEUX (gare totalement supprimée) Ensuite, en rampe
de 20, la ligne monte vers I’ancien poste de LA ROCHETTE, situé a I’origine de I’ancienne ligne
déposée vers BUSSIERE-GALANT, et bien plus loin, prés d’ANGOULEME, la gare de
bifurcation de SAILLAT-CHASSENON. Aprés avoir traversé la Loue, affluent de I'Isle, grice a
un viaduc de 136 m, la ligne entre dans l'imposante gare de St YRIEX dont les installations
viennent d’étre trés diminuées.

Aprés une courte rampe, une déclivité améne la ligne vers COUSSAC-BONNEVAL (voie
d’évitement) et son viaduc (178 m) sur un affluent de I'Isle. Au niveau de I’ancienne gare de ST
JULIEN le VENDOMOIS, la ligne quitte, dans un secteur moins accidenté, le département de la
Haute Vienne pour celui de La Corréze. Puis passe par la halte de LUBERSAC. Une longue
rampe de 20 la conduit 8 POMPADOUR, le sommet de la ligne (altitude 421 m) dont la gare est
proche du Chéateau de la Marquise et des Haras nationaux.
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La, le X 2844, arrété comme dans toutes les gares par un carré mobile, va stationner sur la
voie d’évitement de 12 H 27 a 14 H 30. Temps propice pour prendre un repas au restaurant, et/ou
profiter de I’occasion pour faire tranquillement des photographies de la gare et de I'extérieur et de
I’intérieur du X 2844. Ce qui ne sera pas inutile pour les chasseurs de clichés en voiture qui ont eu
bien du mal a suivre le train. La vedette du jour sera accompagnée, sur voie principale, de 13 H 04
a 13 H 19 par le X 2257, modernisé Limousin, assurant un aller et retour de BRIVE a
POMPADOQUR. Autrefois trés actives, les installations marchandises de la gare ont été récupérees
par une coopérative agricole ancienne cliente du chemin de fer.

A partir d¢ POMPADOUR, la ligne quitte le bassin versant de I‘Isle et entre dans celui de la
Vézére. A 14 H 30, le départ se fait ponctuellement. Sur 16 km, la ligne est en déclivité continue
(autour de 20 pour 1000) jusqu’a OBJAT (altitude 126 m), soit une descente de pres de 300
m. ! | | Le parcours, superbe, comporte 7 viaducs (dont un de 285 m). Notre autorail ne marquera
pas I’arrét a la halte de VIGNOLS-ST SOLVE précédent une zone a déclivité de 23 et un court
tunnel prévu pour la double voie. A 14 H 48, la gare d’OBJAT est desservie. Elle fermera a 15
heures. Sans trafic, les anciennes installations marchandises ont été reprises par des industriels. A
2 km au Sud, se trouve I'ancienne gare de St AULAIRE, "d’arrét général" autrefois, devenue
halte, mal placée et bien peu desservie. Elle était gare de bifurcation pour la ligne de BRIVE a
ANGOULEME par EXCIDEUIL et THIVIERS. Pour la petite histoire, la gare d’OBJAT a été
dans les années soixante un lieu d’échange fer-route afin de remplacer les trains vers EXCIDEUIL
supprimés en 1955. On sait comment cela finit toujours.

La ligne, suit la riviéere I'Oyre affluent de la Vézére dont elle sera proche a partie de
VARETZ, auparavant elle passe a LE BURG (halte & desserte limitée). Dans tout ce secteur
rampes et déclivités sont trés faibles (I’altitude minimale est de 115 m). Apres les traversées de la
Vézére et de la Corréze, 'arrivée & BRIVE, en tronc commun avec la ligne venant de
PERIGUEUX (et COUTRAS) nécessite, compte tenu d’une altitude de 142 m en gare, une rampe
de 10 a 12 pour 1000 sur environ 2 kilométres.

Au total, une journée trés intéressante, dont il convient de remercier les organigaleurs.
Dommage qu’elle ait été connue assez tard et que la suppression ce jour-la du train intercités AR
LYON-BORDEAUX n’ait pas facilité le retour sur BORDEAUX le soir.

BIBLIOGRAHIE : Jos¢ BANAUDO et Fabrice LANOUE (2003): Sur les rails du
Limousin. Editions CABRI/DE BOREE. Nous vous recommandons cet ouvrage trés réussi.

DERNIERE HEURE : D’aprés le trés intéressant site : Massif central ferroviaire, deux
autorails X 2800 ont circulé ensemble le 23 décembre du MONT DORE a LIMOGES.

UNE HEUREUSE INITIATIVE : LA PRESERVATION D’AUTORAILS X 2800 :

En vue de la préservation locale de deux autorails X 2800 et d’'une remorque XR, une
association vient d’étre constituée le 11 octobre 2007 a LIMOGES. Elle prévoit de préserver en
état de marche ce type de matériel et de promouvoir cet autorail au travers de circulations
touristiques et/ou d’expositions mettant en valeur le patrimoine ferroviaire et industriel.

Contact : Les amis de I’X2800 en Limousin
Thias Allée des Chevreuils 87170 ISLE
Teléphone : 08 77 46 83 30

Internet : amis-x2800-limousin{@orange. fr
Cotisation 2008 : 30 Euro




