VOITURES VOYAGEURS OCEM : une histoire a succes !

1°) Une histoire de I’0.C.E.M.

A la fin de la Premiere Guerre Mondiale, le réseau frangais de chemins de fer avait subi les
contrecoups des années de conflit. Si les destructions de matériel et d’équipements fixes
étaient sans commune mesure avec ceux générés par le second conflit mondial, il convenait
de remettre en route un réseau ferré vital au redémarrage du pays. Or, les compagnies de
chemins de fer, toutes privées, a 'exception du réseau de I’Etat, qui avait en 1909 repris celui
de I'Ouest, étaient elles mémes issues de la fusion ou du rachat d’'un nombre considérable de
petites compagnies créées au tout début du chemin de fer. Et ces compagnies étaient
souvent loinde présenter une santé financiere florissante. Il en résultait une variété
incroyable de matériels et de pratiques, trés préjudiciable a une uniformisation des regles et
a linterpénétration des circulations. Ajoutons a cela l'inévitable vétusté des matériels
(nombre de véhicules et d’engins de traction dataient d’avant 1870), difficile a pallier faute
de potentiel (et de volonté) d’investissements suffisants. Lesquels investissements étaient de
plus ponctionnés par les nécessités de reconstruction.

A défaut d’une nationalisation, qui e(t sans doute été souhaitable dés cette époque, il avait
été, des la fin de 1917, engagé une politique de standardisation des pratiques et des
techniques entre les différents réseaux. Laquelle s’était traduite par exemple, dés 1918, par
la décision commune de ne plus retenir que trois types de rail pour les commandes nouvelles
(46 kg/m pour les lignes a forte circulation ; 36 kg/m pour les lignes secondaires et 26 kg/m
pour les voies métriques d’intérét général, encore trés nombreuses a I'époque). On décida
dans la foulée l'unification des organes de base du matériel roulant : suspension, ressorts,
roues, bandages, essieux, attelages, organes de choc et de traction, boites d’essieux et
organes de freinage.

Et bientdt, se fit jour I'idée de concevoir les premiers matériels unifiés : locomotives, voitures
et wagons, en proposant aux réseaux l'achat de ces modeles en séries communes. Lintérét
en résultant était majeur : les frais de conception et de mise au point étaient partagés, et la
commande en trés grandes séries permettait une appréciable réduction des co(ts. Dans
I'esprit du pouvoir politique de I'époque, les importantes commandes accompagnant la
renaissance du réseau apres le conflit ne pouvaient étre raisonnablement réalisées que pour
un matériel unifié.

Le 21 ao(t 1919, la commission jusque la en charge de la réflexion autour de la définition
d’'un matériel unifié a destination des réseaux francais fut relayée par une institution
ambitieuse : I'Office Central d’Etudes de Matériel de chemins de fer, mieux connu sous le
nom d’0.C.E.M.

Le réseau de I'Etat était, initialement, au centre du dispositif, mais il est & noter que
I'adhésion des compagnies y était facultative. Aprés I’Etat, premier adhérent, le PO, le Midi
puis le PLM y adhérerent tres vite. Le tout neuf réseau de 'Alsace-Lorraine les rejoignit des



novembre 1919. Le Nord et I'Est refuserent d'abord I'adhésion, mais finirent quand méme
par se laisser convaincre en 1929.

Le financement de 'OCEM était de deux natures :

- Redevance, calculée selon un mode complexe prenant en compte la longueur des
lignes exploitées et leur trafic.

- Facturations, effectuées en fonction des travaux demandés par les compagnies.

L'OCEM englobait quatre bureaux d’études distincts, ayant chacun un domaine d’expertise :

Matériel remorqué : voitures et wagons

Applications de I'électricité au monde ferroviaire

Locomotives a vapeur

Essais de matériels.

Le nouveau régime des chemins de fer, entré en vigueur a I'hiver 1921-1922, renforca
considérablement les prérogatives de 'OCEM : il devenait possible, alors, avec 'approbation
d’un comité directeur de vingt et un membres, d’accomplir effectivement des actions
communes en matiére de définition des types de matériels roulants. L'objectif initial de
minimisation des colts de recherche, d’essais et de mise au point, puis de fabrication (en
bien plus grandes séries) de matériels unifiés devenait possible. Dans les faits, I'unification
des chemins de fer frangais venait d’avoir lieu, seize ans avant leur nationalisation effective
en 1938.

LOCEM disparut officiellement avec ladite nationalisation, effective le 1/1/1938. A cette
date, collaborateurs et moyens de I'OCEM furent dispersés dans les quatre nouvelles
directions créées par la SNCF :

DEL (locomotives a vapeur)

DETE (traction électrique)

DEV (voitures et wagons)

DEA (autorails et traction thermique).

On a, finalement, peu retenu de « noms » associés a 'OCEM : 'ombre d’André Chapelon y est
probablement pour quelque chose ! Il n'empéche que I'OCEM a existé, aussi, au travers de
grands et brillants serviteurs du chemin de fer et il faut rendre justice a I'OCEM d’avoir su
créer, souvent brillamment, avec des impératifs serrés de réalisme technique et économique.
Une Pacific PLM, voire une 141 R étaient plus proches des cahiers des charges de 'OCEM
gu’une Pacific « Chapelon ». Et si les créations « vapeur » de 'OCEM n’ont pas laissé de
souvenirs impérissables (241-101 de I’Etat, 140 J SNCF (ex-140 A PLM)), c’est qu’elles étaient
d’une part, peu nombreuses, faute de demandes ; et d’autre part, contraintes a étre des
machines simples et peu innovantes. Mais les Pacific S-16 étudiées pour I'AL et livrées en
1933, de méme que les Santa Fe (151) G16 livrées en 1937 au méme réseau étaient tres



réussies (et puissantes!) méme si leur « simple expansion » semblait bien rustique aux
« Chapeloniens » !

De ces grands noms, on retiendra Claudius Renevey, qui dirigea I'Office pendant neuf ans,
avant de passer a I'UIC : et Marc de Caso (1893-1985), éminent ingénieur ferroviaire a qui
I'on doit, en vrac, les voitures « Torpille » et « Express » du Nord, les Super Pacific de derniére
série, les 141-TC Nord, les Hudson (232 R, S et U), sans oublier les tenders 37 et 38 A, dont la
conception « géniale » leur valut de devenir le modeéle des tenders unifiés de la SNCF.

2°) 1924 : la premiére voiture « OCEM a rivets apparents »

a) Une inéluctable évolution

Les premiéres voitures de chemins de fer dérivaient directement des véhicules routiers
d’alors. Le bois y régnait en maitre, et conserva cette fonction prédominante fort longtemps.
Si les chassis métalliques s’imposérent assez vite, les caisses des voitures, elles, demeuraient
en bois, éventuellement « télé » par apposition d’une téle mince dissimulant I'infrastructure.
Les pavillons de toiture, eux, faisaient largement appel a la toile goudronnée (puisqu’ils
n‘avaient aucune fonction structurelle autre que celle de « parapluie »).

En cas d’accident, le comportement de ces voitures était catastrophique ! Un tamponnement
ou une collision avec un véhicule a chassis métallique entrainait par chevauchement un
écrasement immeédiat de la structure en bois, avec une protection nulle — ou a peu prés — des
voyageurs. Le pire était peut-étre que, au-dela de « I'éventration » des voitures, la majorité
des blessures minimes, graves ou mortelles avait lieu via les éclats de bois résultant de
I’éclatement des structures. Pour couronner le tout, le recours presqu’exclusif a la traction a
vapeur (couplée a I'éclairage au gaz, voire au chauffage par braseros...) rendait éminent le
risque d’incendie suite a collision.

Dés avant la Premiere Guerre Mondiale, les réseaux francais avaient déja songé a adopter le
matériel « tout métallique », mais y avaient renoncé, d’abord pour le colt engendré, ensuite
et surtout parce que le passage aux voitures métalliques et signifié une augmentation
importante des charges remorquées, sans bénéfice sur le nombre de voyageurs transportés.
Or, les locomotives a vapeur de I'époque peuvent étre décrites comme « justes en
puissance » (les meilleures Pacific atteignaient péniblement 2000 ch indiqués, soit, au
crochet a 100 km/h, un « gros » millier de chevaux... une 66000 en forme, pour situer les
idées! Et l'on oublie, par charité, les « Ten-Wheels » (230), probablement bien plus
représentatives de I'époque).

La France n’était pas en retard sur ses voisins européens, eux aussi soumis au méme exercice
d’équilibre entre des trains plus capacitaires, composés (de plus en plus) de voitures a
bogies, et devant aller « plus vite ». Point de voitures métalliques avant guerre de 1914, ni en
Allemagne, ni en Autriche, ni en Belgique, etc... et encore moins en Grande-Bretagne,
royaume des grandes vitesses a I'époque (et ou I'on construira en bois jusque vers 1950 !!).
Aux Etats-Unis, par contre, les premiéres voitures métalliques étaient apparues dés les
années 1900. Avec un pragmatisme trés américain, on avait répondu a la question délicate
de l'accroissement des charges en accroissant de méme la taille des locomotives, le tout sans



bouleversement technique : les premiéres voitures métalliques étaient construites comme
celles en bois, avec simplement du métal a la place du bois; et la meilleure facon
d’augmenter les performances des locomotives avait été d’augmenter « au pantographe »
leurs dimensions !

En France, on avait en 1907 construit les premiéres rames de métro entierement
métalliques, puis, quatre ans plus tard, I'Etat avait mis en service les premieres automotrices
électriques « tout métal ». Mais il ne s’agissait la que d’un impératif lié a la sécurité
« incendie », et a pallier des conséquences funestes que pourrait avoir un court-circuit sur
une carcasse inflammable en bois (la catastrophe du métro « Couronnes » avait, a cet égard,
déclenché une psychose...salutaire !).

Le PO avait de son cOté, coupé la poire en deux en construisant ses voitures « semi-
métalliques » : dans ce type de construction, l'acier offrait un renfort de structure bienvenu
en cas de choc, mais le bois demeurait l1a ol I'on avait estimé qu’il était « suffisant ». A
I'expérience (malheureuse) de quelques accidents, on a pu percevoir les faiblesses de cette
construction « prédictive ». Toutes les voitures PO seront métallisées (facilement) des années
30 a la fin des années 40. L’Etat, de son coté, s'inspira du modéle du PO en construisant, a
partir des années 10, des voitures d’express a deux essieux semi-métalliques. Mieux pensées
gue les voitures a bogies du PO, elles finiront en I'état au milieu des années 60.

Le Nord et I'Est (qui avait simplement racheté les plans du Nord) mirent en service des
voitures express dans les premieres années du XX° siécle de construction traditionnelle,
faisant encore appel a des piéces structurelles de chassis en bois. Cet anachronisme leur
vaudra de ne pouvoir étre métallisées, et d’étre réformées avant 1954. Le PLM, a la méme
époque, resta fidele a la construction traditionnelle, mais avec des chassis métalliques
robustes qui permirent ultérieurement des métallisations réussies. Curieusement (et sans
doute par «radinerie » !), le bois fut de nouveau utilisé sur une trés grosse série, plus
récente, de C° a bogies dites « a couloir en Z » (construites jusqu’en 1922). La encore, la
métallisation ne sembla pas rentable, et la série fut réformée dés le début des années 50.

A ’Ouest/Etat, on construisit de grosses séries de voitures express a bogies conventionnelles,
mais dotées d’un bon chassis. La plupart d’entre elles seront donc métallisées, et
poursuivront leur service jusqu’a I‘aube des années 80.

A la fin de la Premiere Guerre Mondiale, le ministére des Travaux Publics, dans le but de
regarnir un parc voyageurs soit a bout de souffle, soit décimé par la guerre, passa commande
d’une grosse série de voitures a bogies et portiéres latérales, avec toilettes, polyvalentes car
capables d’assurer un trafic a courte distance comme un trafic d’express. |l se contenta,
probablement dans I'urgence, de reproduire sans modification majeure un type homologue,
développé par I'Est dans les années 10, et donc de construction conventionnelle (mais a
chassis tout métal). Ces voitures dites « TP » (mais souvent aussi «ty») furent
ultérieurement largement métallisées, donnant naissance aux « Romilly » et aux « Bruhat »
(une partie des Bruhat découla de la métallisation selon le méme mode de voitures assez
proches provenant du réseau prussien au titre de la convention d’Armistice de 1918).



Au début des années 20, le parc frangais de voitures métalliques était donc...nul ! Et 13, la
France était en passe de se trouver en position de retard technique. Les chemins de fer
italiens, déja nationalisés (FS = FerroviedelloStato) avaient entamé la construction d’une
grande série de voitures entierement métalliques (tipo 1921). En Allemagne, on était en
passe de mettre en service les premieres « Hechte » (« Brochet » — Gruppe 23), « presque »
métalliques (leur toit n’était pas travaillant).

La CIWL, de son c6té, s'apprétait a sortir ses premiéres voitures-lits entierement métalliques
(type S), de conception archi-conventionnelle, trés américaine (vieille habitude de la CIWL),
et trés imparfaite. Pour une tare trés élevée (plus de 50 t!), on avait réalisé une voiture
dotée d’un chassis renforcé par une « aréte de poisson », et donc archi-rigide. Mais la caisse
et la toiture étaient plus « posées » sur cette plateforme indestructible que réellement partie
prenante de I'ensemble de la structure. Il faudra deux décennies pour que la CIWL « revoie sa
copie », se contentant de renforcer les bouts, puis les caisses, en augmentant encore les
tares (jusqu’a 56 t au final !).

Seul le Nord avait entamé la conception d’une voiture entierement métallique, encore assez
éloignée de ce que seront, sous la houlette de Marc De Caso, les futures « Torpilles » a
structure « tubulaire » (chassis, caisse et toit forment un ensemble — soudé — indéformable,
toutes les sous-parties participant de maniere égale a la rigidité du véhicule). La conception
découlait des voitures a portieres latérales conventionnelles, mais l'acier moulé, tres en
vogue a I'époque, y remplacait le bois. Trop lourds, les prototypes (présentés au salon des
Arts Décoratifs de 1925) marquérent les esprits par leurs lignes « aérodynamiques » sans
aspérités, et y gagnérent leur surnom « Arts déco». lls eurent une prolongation
« esthétique » avec les « Express » a portiéres latérales (mais pas technique, en dépit des
similitudes extérieures).

Dés 1921, 'OCEM, qui planchait sur la conception de voitures métalliques « unifiées »,
réalisa une maquette des aménagements potentiels des futures voitures, dans le but de
tester la nécessité de remplacement du bois pour la confection desdits aménagements. |l
s’avéra que le bois pouvait étre conservé dans une structure métallique bien concue.

Les études se poursuivirent dans le sens de la recherche d’un bon compromis entre
robustesse et tare de la voiture. On fit finalement le choix d’une caisse-poutre a ossature
métallique, avec deux faces latérales extérieures supportant surtout les charges verticales. Le
chassis formait une robuste semelle portant les tampons, et sur laquelle étaient reliées les
deux parois. La toiture, assez légere, ne servait guére qu’a entretoiser les parois latérales.

Objectivement, et quoique représentant une légere amélioration par rapport a la conception
américaine, on ne peut pas dire que la structure de base des OCEM était « révolutionnaire ».
Dans la résistance globale, parois et pavillon ne participaient pas a la rigidité avec la méme
intensité que le chassis, lourdement pensé. Quant aux bouts de caisse, ils seront un point
faible connu des voitures OCEM, qui nécessiteront des renforcements par la pose de
boucliers.

La démarche peut toutefois se comprendre aisément dans le contexte d’époque, ou les
techniques d’assemblage n’étaient pas encore sophistiquées. S’y rajoute la frilosité — a priori



— des compagnies de chemins de fer toujours un peu rétives a adopter d’emblée des
nouveautés trop hardies. Enfin, I'aspect économique et social n’est pas non plus a négliger :
en privilégiant le recours a des techniques « simples », on rendait la fabrication des voitures
plus facile a assurer par des entreprises spécialisées en matériel ferroviaire, ne disposant pas
forcément d’outillages sophistiqués. Ainsi, le nombre de sociétés aptes a soumissionner aux
appels d’offres se trouvait augmenté. Un grand nombre de piéces était réalisé en toles pliées
ou planes, ou en acier laminé, assemblées par des piéces en acier moulé, ce qui n’était pas
un handicap, la technique étant alors en vogue. Lossature de la caisse était réalisée en
profilés, et les assemblages y étaient réalisés par des rivets a téte non fraisée. Ce choix, qui
donna aux premiéres OCEM leur aspect trés caractéristique, n’était pas innocent en termes
de marketing : les voitures américaines contemporaines en arboraient également, et les
rivets apparents étaient percus alors comme un symbole de robustesse.

a) Le choix d’un excellent bogie

Une voiture est évidemment destinée a rouler, et encore faut-il qu’elle le fasse bien ! Dans ce
domaine, I'OCEM a fait, a I'époque, le meilleur choix possible. Si la suspension d’un véhicule
a deux ou trois essieux ne pouvait pas, a I'époque, plonger des concepteurs dans I'embarras,
celle d’une voiture a bogies, destinée a rouler régulierement a des vitesses élevées (120
km/h était la valeur usuelle, mais on envisageait déja des valeurs plus élevées — 130 ou 140
km/h), posait un probléme de bon choix.

Les premiéres voitures a bogies étaient équipés de « chariots » s’inspirant directement des
suspensions de voitures a essieux. Rapidement, on comprit que l'on pouvait — et devait-
améliorer le confort et la tenue de voie en perfectionnant les liaisons caisse/bogie et
bogie/voie. Dans un bogie, la suspension primaire est celle qui relie le chassis de bogie aux
organes de roulement ; la suspension secondaire celle reliant le chassis de bogie a la caisse.
Dans un véhicule a essieux indépendants, les deux sont confondues : des ressorts a lames (en
général) relient la boite d’essieu a la caisse, et assurent en méme temps le contact rail-roue
et roue-caisse.

Trés longtemps, le ressort a lames, le plus souvent multiples, a régné en maitre dans le
monde ferroviaire. Il était facile a fabriquer, robuste, peu sensible a la charge, et 3 méme
d’encaisser aisément des contraintes brutales et violentes. Le ressort hélicoidal (a boudin),
qui fonctionne en fait...en torsion était plus délicat a élaborer. De plus, un des avantages du
« paquet de lames » réside dans I'auto-amortissement par frottement des lames les unes sur
les autres lors des compressions et détentes (un ressort hélicoidal « théorique » entre en
oscillation non amortie). Un des problémes de confort posé par les ressorts a lames réside
dans cet amortissement spontané, souvent rapide, et donc trés « sec ». Si un amortissement
trop faible provoque un effet « balancoire » préjudiciable a un bon guidage (mais finalement
plutdét confortable...), un amortissement tres sec est générateur de chocs pénibles a la
longue.

Au début des années 20, le type de bogie le plus employé en Europe était le type dit
« Wagons-lits ». Déja ancien, il confiait les deux étages de suspension a des ressorts a lames.
D’une bonne tenue de voie, il ne se caractérisait pas par un trés bon confort : ses réactions
verticales, notamment, étaient assez séches, surtout sur des voitures lourdes ou le tarage



des lames était plus dur. A I'Est de I'Europe, le bogie « Gorlitz » était également employé. La
différence essentielle était dans I'existence d’une liaison flexible entre boites d’essieux,
assurée par un long ressort a lames. Cette présence obligeait, le plus souvent, a un
empattement supérieur a ceux des bogies usuels (jusqu’a 3 m, contre 2,50 m). Le confort en
était un peu meilleur que celui des « Wagons-lits ».

Mais, des 1907, les chemins de fer américains avaient congu un bogie recourant aux ressorts
hélicoidaux pour la suspension primaire, confiant la suspension secondaire a des ressorts a
lames montés par paire a fleche opposée « en pincettes ». De plus, les deux boites d’essieux
y étaient reliées par des balanciers rigides, garantissant I'absence de mouvement parasite
d’une boite d’essieu. Une mission de I'Ouest/Etat outre-Atlantique en rapporta les plans, et
débuta la carriere en France des bogies alors appelés « Pennsylvania » (du nom de la
PennsylvaniaRailroadCy). LUEtat y apporta de substantielles améliorations, notamment en
bannissant 'usage américain du...bois pour les traverses de charge, puis, un peu plus tard, en
incurvant les balanciers pour tenter de pallier le (seul ?) défaut de ces bogies remarquables,
a savoir la trop grande sollicitation des zones courbées des balanciers. Lincurvation fut
reprise par le PLM, mais, finalement, en 1945, le bogie Y16 dérivant directement du Y2
apporta une solution décisive en rendant presque orthogonale la pliure des balanciers.

Le bogie Y2 était de loin le meilleur bogie possible au début des années 20, car il alliait un
tres grand confort de marche a une excellente stabilité. Nous renvoyons le lecteur pour plus
de précisions, et surtout d’excellents schémas a I'excellent site de nos amis du Pacific Vapeur
Club, a cette adresse :

http://pacificvapeurclub.free.fr/les bogies y.htm

Tout y est (bien mieux !) dit !

Pour illustrer la pertinence de ce choix, notons que le bogie Y2 a été décliné, en des variantes
améliorées, mais structurellement directement inspirées, jusqu’aux années 80 et les derniers
Y26 francais. Qu’ils ont également été (sous la forme Y16) associés au record de vitesse de
1955 (331 km/h tout de méme !), puis aux premiers trains a 200 km/h (sous la forme Y24,
cette fois). Et que l'on peut, a I’heure actuelle encore, dire que ses descendants sont encore
fabriqués ! (Voitures « Superliner » d’Amtrak, aux USA, ou les « Pennsylvania » se sont méme
offert le luxe de «sortir » les Siemens de conception bien plus récente, mais plut6t
allergiques aux mauvaises voies américaines !).

Les Y2, ou leurs déclinaisons régionales, ont équipé jusqu’a la réforme l'ensemble des
voitures OCEM (hormis quelques exemplaires distraits du parc courant pour des missions
particuliéres a vitesse élevée justifiant le montage de bogies aptes a de plus grandes
vitesses). Tous avaient en commun, sous les OCEM, un empattement de 2,50 m. Leur
construction évolua cependant, passant notamment au recours a l'acier « monobloc », et
assez vite, aux boites a rouleaux (surtout SKF), au PLM et a I'Etat. A notre connaissance,
aucune OCEM n’a été équipée de bogies a balanciers incurvés, ni a empattement long (type
PLM D). La vitesse autorisée par le montage, initialement de 120 km/h (limite nationale), fut
vite portée a 130 pour les unités « a rouleaux », puis 140 des que cette vitesse fut
officiellement admise. Certaines unités OCEM furent méme autorisées a 150 de la seconde


http://pacificvapeurclub.free.fr/les_bogies_y.htm

moitié des années 60 a la réforme, pour des voitures-buffet Br (ex-Transatlantiques), en
attendant la livraison compléte des Gril-Express. Dans ce cas, le freinage était renforcé (mais
il 'y eut pas de montage du freinage électropneumatique).

Pour finir, mentionnons que, bien longtemps apres la réforme des OCEM, les Y2 ont poursuivi
leur carriére en étant remontés sous d’autres voitures (Bruhat et Romilly, en remplacement
des « Wagons-lits » d’origine).

b) 1924-1932: le régne des « rivets apparents »

Dés 1924, 'OCEM livra un premier prototype, sous la forme d’'une mixte premiére/seconde,
de type A®B°. Construite par les Ateliers du Nord de la France (ANF) a Blanc-Misseron (Nord),
la voiture mesurait 21,57 m hors tampons, pour une tare de 44 tonnes. Elle offrait 18 places
en premiere, et 40 en seconde classe. La 1° bénéficiait de sieges individuels, d’ébénisterie en
acajou verni, et de tapis de laine. En seconde classe, les banquettes étaient plus
modestement recouvertes de drap gris, et le sol de linoléum. Ce fut 'occasion de valider les
options de construction sélectionnées par 'OCEM, et de se livrer, également, a des essais de
résistance.

Ce prototype fut racheté, plus tard, par le Midi, qui se contenta d’en standardiser I'éclairage.
Et dans la foulée, la Compagnie du Midi fort satisfaite commanda 40 autres A3Bsyfi
exactement semblables.

Ceci permit & 'OCEM de lancer I'étude d’une « gamme » compléte, incluant des A’, des B® et
des C°.

Dans l'intervalle, 'Alsace-Lorraine passa commande de BS...semi—métaIquues. LA-L n’était pas
passéiste, mais se trouvait dans une situation ou elle estimait que ses constructeurs
habituels n’étaient pas en mesure de construire une voiture entierement métallique. Dans
ses grandes lignes, la voiture s’inspirait largement de la voiture prototype métallique. Le type
de construction adopté nécessitait toutefois la présence de brancards caractéristiques pour
renforcer le chassis, et la voiture conservait un lanterneau « a I'allemande » pour s’intégrer
visuellement plus aisément dans un parc d’inspiration (nécessairement) germanique. De
méme, les baies vitrées étaient de largeur plus réduite (1 m au lieu d’1,200 m) que sur les
« tout-métal ». D’un tres bel aspect, il en fut livré trente exemplaires, qui furent métallisés
complétement dans les années 50, finissant leur carriére a la fin des années 70 sous la forme
d’A’B>.

Les forces armées francaises ayant exprimé le besoin d’un parc neuf de voitures entierement
métalliques « sanitaires » susceptibles de constituer, en cas de conflit, des rames-blocs,
I'OCEM se saisit, dés 1922, du dossier. |l fut proposé une voiture a couloir central, que I'Office
rejeta au final au profit d’une voiture de 3° classe a neuf compartiments et couloir latéral.
Ces voitures étant destinées, en temps de paix, a assurer un service normal, 'OCEM en
soumit le concept aux compagnies adhérentes.



LA-L (20 exemplaires), I'Etat (120 exemplaires) et le PLM (110 exemplaires) passerent
commande. Le PO lui préféra un type B*CPfi issu de ses bureaux d’études, dont la
construction en 10 exemplaires fut confiée a la société Dyle et Bacalan.

La transformation en véhicule sanitaire nécessita des dispositions particuliéres, au niveau des
plateformes et de I'agrandissement des toilettes, notamment. La C° affichait ainsi une
longueur supérieure a celle des A®B® initiales. Mais la différence la plus voyante était, bien
sar, la présence de la porte a double vantail au milieu de la voiture, condamnée en service
normal. Moins visibles étaient les conséquences intérieures liées a la présence de cloisons
démontables intégralement. Cette obligation conduisit a modifier complétement le mode de
fixation des cloisons, entrainant I'adoption d’'un aménagement intérieur plutdt spartiate :
banquettes et appuie-tétes demeuraient rembourrés, mais les dossiers étaient désormais en
« pure lattes de chéne ». De méme, les cloisons étaient privées de miroirs et de photos. Si la
période d’apres 2° guerre mondiale (ou la vocation sanitaire fut petit a petit abandonnée)
permit aux banquettes de récupérer un dossier (trés raide...) rembourré, ces véhicules
demeurérent jusqu’a la fin dépourvus des miroirs et photos qui égayaient un peu la
décoration intérieure trés, tres sobre.

Ces C° demeurérent uniques en leur genre, car les compagnies trouvérent que les
configurations proposées (A’, B® et C°) étaient un peu limitées en capacité de voyageurs.
L'offre évolua donc vers des A%, B® et C'°. Les Bgyfi furent les premiéres livrées, a raison de 50
exemplaires a I'Etat, 20 au Midi, et 100 au PLM. Les A% et C'° durent attendre le feu vert de
'UIC a un élargissement de 50 mm du gabarit international, car leur longueur augmentée
posait a I'époque probléme avec les anciennes cotes. Le Midi commanda 20 A% et 150 C*°. Le
PLM acheta 40 A% et y rajouta 31 A’B>. Les C° « sanitaires » eurent une descendance directe,
avec un diagramme C*D mixte fourgon trés prisé, « sanitaire » lui aussi: 'A-L en commanda
20, I'Etat 30 et le PLM 55 exemplaires.

Le PLM y ajouta une commande de 14 voitures-couchettes Alo/zclo/zyfi (devenues ensuite

A’c®) a dix demi-compartiments couchettes. Le Midi, de son c6té, commanda 8 AcLB“/ch/nyi
a places de luxe ; et 12 AcLB’yfi a places de luxe également. Midi et PLM avaient en commun
la caractéristique d’effectuer des parcours tres longs, pour des destinations prestigieuses. Les
deux derniers types « Midi » finirent leur carriere sous des formes bien plus conventionnelles
de A3Y/2B*” et A31/2B° respectivement.

1932 vit la livraison des dernieres C*° Midi, et, du méme coup, des OCEM a rivets apparents.
A noter que les ' Midi avaient déja une caractéristique préfigurant les OCEM a faces lisses,
a savoir des baies agrandies en hauteur.

Au total et en rajoutant les 10 B*C®yfi du PO et les 185 C*'yfi du PLM construites par Dyle et
Bacalan, sur des plans différents, certes, mais de mémes principes constructifs, ce sont 1036

voitures de type (ou d’inspiration) OCEM a rivets apparents qui auront été construites de
1924 a 1932.

La suite.... Avec les OCEM a parois lisses !






