Les locomotives Armistice :
Les locomotives-tender légeres
Partie 1

La Type T 9° prussienne (Type 93)

Les locomotives a vapeur Type 93



Avant-propos

Depuis longtemps, on cherchait une solution au retournement difficile et chronophage
des locomotives dans les gares terminus. C'est dans un petit pays comme la Belgique
que le systeme des locomotives tender a été appliqué tres tét et a grande échelle. Les
premieres locomotives tender fiables sont apparues dés les années 1870.

Mais c'est aux chemins de fer prussiens que ces locomotives ont été perfectionnées
pour tous les aspects du service ferroviaire : des manceuvres légeres, aux services sur
les lignes rurales, en passant par le trafic suburbain intense des villes allemandes,
jusqu'aux trains de voyageurs et de marchandises les plus lourds. Il y en avait pour tous
les go(its. Dans cet ouvrage, nous aborderons donc les différents types de locomotives
prussiennes, qui ont dominé une partie du paysage ferroviaire belge apres la Premiére
Guerre mondiale, mais qui ont néanmoins eu du mal a s'imposer parmi les
développements locaux.

Le premier ouvrage que j'ai écrit sur ce sujet datait des années 1880 et ne traitait que
d'un seultype : les 96. Entre-temps, beaucoup de choses ont changé et un travail plus
approfondi a pu étre entrepris.

En raison de leurs similitudes, les locomotives de manceuvre originales de type T 93
(notre type 93) ont été incluses dans la premiére partie. Son historique est retracé et une
comparaison est faite entre les différentes versions de cette locomotive. Fait
remarquable, car en Belgique, cette locomotive a vapeur est passée du statut de
locomotive de manceuvre a celui de locomotive de remorquage pour trains de voyageurs
(Légers). Par ailleurs, la locomotive similaire pour trains de voyageurs, la type 96, est
également évoquée. Toutes ces locomotives tenders étaient équipées de trois essieux
accouplés, d'ou ce sous-titre. Mais dans cette série, une locomotive de manceuvre a
guatre essieux a également été construite —la T 13 —, elle aussi arrivée en Belgique et
dontil est questionici.

Les chemins de fer badois ont également construit des machines similaires, légerement
plus lourdes, qui ont été utilisées pendant un certain temps en Belgique, tant par la
Nord-Belge que, plus tard, par la SNCB. Il s'agit du type 49, décrit dans la troisieme
partie de cette description.

Lorsque j'ai préparé le livre sur les locomotives a vapeur type 96 il y a une trentaine
d'années, je n'ai pas eu de mal a remercier les nombreuses personnes qui m'ont aidé. Je
pense, entre autres, a Robert Huysman, Maurice Havelange, mais aussi a André Dagant
et Maurice Hennequin. J'ai pu les remercier personnellement. J'ai également pu
adresser mes remerciements aux nombreux photographes, personnellement ou par
courrier.

Les locomotives a vapeur Type 93 2



Ce n'est plus possible aujourd'hui. Toute cette lignée de pionniers du chemin de fer a
définitivement quitté le monde ferroviaire. Je tiens néanmoins a les remercier ici, a titre
posthume, pour le legs de photos, de textes et de souvenirs personnels.

ILfaut désormais se contenter des considérables archives ferroviaires, qui, grace a
l'essor de Train World, ont été enrichies et perfectionnées. Une nouvelle génération s'y
est consacrée et, ces dernieres années, elle a été remplacée par de nouveaux venus qui
se sont investis corps et Ame dans cette tadche. Entre 'époque de Féron ou de Johan
Thijs et le service de photographie cinématographique (amateur), ilLn'y a la aucun
mépris, mais une immense admiration pour la fagon dont quelques personnes de
'époque ont conservé de nombreuses piéces d'archives et pris de nombreuses photos,
et la génération actuelle représente une différence considérable.

Nous ne pouvons que remercier la SNCB de se sentir toujours aussi engagée dans sa
propre histoire, au-dela de sa mission principale : la circulation ferroviaire.

J'ai également pu explorer les archives du TSP, toujours en cours de constitution. Des
milliers de pieéces provenant de divers passionnés de chemins de fery sont conservées.
Il s'agit de documents provenant, entre autres, des archives de Charles Oscinbergh ou
de Criquelaire, mais aussi d'importantes archives photographiques.

Tous ces éléments ont été utilisés pour la rédaction de ce livre.

Par ailleurs, la section archives permet de déduire que, pour les locomotives
présentées, le nombre de documents était assez limité. De nombreux dossiers
proviennent d'Allemagne, leur pays d'origine. Et les nombreuses publications,
notamment de Hans-JUrgen Wenzel, ont servi de fil conducteur.

Mais ce livre est différent : les photos de ces machines moins connues sont beaucoup
moins nombreuses et il s'agit davantage d'un livre de lecture que d'un livre de photos.
J'ai néanmoins essayé de l'illustrer autant que possible. Cela m'a conduit a inclure
parfois des enregistrements de moindre qualité, faute de mieux.

Je remercie également les nombreux passionnés de chemins de fer et la SNCB. Les
années de travail de Vandenberghe ont permis la préservation de nombreux documents
anciens. Pour l'histoire de l'Allemagne, je pourrais m'appuyer sur les livres et documents
de HJ Wenzel, du Eisenbahn Kurier, pionnier de l'histoire ferroviaire. Je tiens également a
remercier de nombreuses autres personnes, connues etinconnues, qui ont rassemblé
et mis a disposition leur documentation.
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Introduction

Remontons le temps un instant — dans nos esprits — et imaginons-nous a la vie de nos
arriere-grands-parents, il y a environ 130 ans. Les chemins de fer avaient déja 45 ans et,
en Belgique, les premiéres concessions privées étaient nationalisées. L'Etat belge
acquit alors de nombreuses lignes secondaires.

Les locomotives d'origine avaient déja été adaptées et améliorées, et récemment
remplacées par des modeles plus modernes. Seules les lignes locales étaient
dépourvues de locomotives. Aprés tout, ['Etat belge n'exploitait que des lignes
principales et recherchait donc une locomotive tender capable non seulement
d'accélérer considérablement le trafic voyageurs, mais aussi de servir au trafic fret
existant et méme aux manceuvres en gare. L'Etat belge congut alors pour ces services
deux locomotives tender légeres types 5 et 11 et, pour les travaux plus lourds, une
machine tres performante avec disposition d'essieux 1'C1't type 4. Pour ce nouveau
concept, de nouvelles voitures légeres a deux essieux pour trains locaux furent
construites pour les trains de voyageurs.

Ce développement se poursuivra également aux Chemins de fer prussiens (K.P.EV.),
mais cette entreprise n'était pas encore aussi avancée que |'Etat belge.

C'est ainsi gue commence 'histoire des deux séries de locomotives tender — les types
93 et 96 — qui, apres l'Allemagne, forgeront également, pendant de nombreuses années,
l'image de nombreuses liaisons locales en Belgique apres les réparations de guerre. Sur
la base d'une locomotive a trois essieux (trop) légere, la chaudiere et le mécanisme
d'entrainement furent améliorés et les dimensions considérablement augmentées. De
ce fait, la charge par essieu dépassa la valeur indiquée pour diverses lignes locales. Un
quatrieme essieu dut étre ajouté. Cela pouvait se faire au moyen d'un essieu moteur,
mais dans de nombreux cas, cela n'était pas nécessaire. Un tel ajustement augmentait
également considérablement le prix de revient. On opta donc pour un essieu porteur, et
des deux possibilités —en ajouter un a l'avant ou a l'arriere — la version avec essieu
porteur a l'avant était préférable.

D'autres entreprises allemandes développeéerent également de telles machines, moins
connues mais certainement pas moins performantes. Ces machines, principalement
badoises, arriverent également en Belgique et sont brievement présentées dans cet
ouvrage.

Apres une période initiale, un nouveau phénomene se développa : le service suburbain.
Les grandes villes s'étendaient de plus en plus vers les banlieues, mais aucun transport
n'était prévu pour ce service de navette vers le centre. C'est pourquoi des lignes
suburbaines classiques furent construites ou des lignes principales adaptées. Il
s'agissait de correspondances dont les arréts étaient situés a trés courte distance les
uns des autres (entre 2 et 5 km). Les locomotives développées étaient donc
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parfaitement adaptées et les machines construites furent d'abord transférées a Berlin,
ou un tel réseau était déja construit avant 1900, puis d'importantes commandes
supplémentaires furent passées.

Et ce sont précisément ces deuxtypes—-laT9etlaT 11/12 - qui ont été introduits en
grand nombre dans notre pays comme locomotives d'armistice.

Sila série T 9 (EB type 93) était initialement principalement utilisée pour le fret et les
manceuvres, la série T 12 (EB type 96) a immédiatement été intégrée au service local.

Peu aprés, un réseau de trains locaux (TL et TT) a été développé, entrainé par les
locomotives tenders types 15 et 16. Mais le succeés fut tel que les machines type 96 ont
dd étre appelées en urgence. Quelques années plus tard, les types 93 ont également
quitté le service de manceuvre pour étre utilisées, quoique dans une moindre mesure,
dans le service local voyageurs.

Ce livre retrace en détail cette histoire passionnante et fascinante. Nous n'aborderons
cependant pas le service local de voyageurs dans son intégralité, car un prochain
chantier est en cours concernant ces trains, typiquement belges, tractés par les types
15 et 16, mais également par le Nord Belge.
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Famille T9 > SNCB type 93

Le réve de tout amateur de vapeur :

Une locomotive de manceuvre est promue pour assurer la circulation des trains de

voyageurs.
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Le développement du type T9
En Prusse, une "bonne a tout faire pour tous les travaux (légers)"

Ce sont précisément deux petites entreprises privées qui ont introduit ce nouveau type
de locomotive séparément. Tout d'abord, en 1889, la liaison entre Wiesbaden et la ville
thermale de Bad Schwalbach a été créée. Cette derniere a chargé la « Machinenfabrik »
d'Esslingen de développer une puissante locomotive tender. Sur la base du célebre type
T3, une locomotive a trois essieux a été créée, avec un essieu moteur supplémentaire,
placé a l'arriére.

La municipalité autonome d'Elberfeld a également fait concevoir une nouvelle machine
pour les lignes secondaires a forte pente de son district et a mandaté la société « Krauss
& Co » de Munich. Ce constructeur a construit une locomotive C1't pratiquement
identique pour ces services.

Les deux types de locomotives ont recu la désignation de type T 90 apres la
nationalisation des deux réseaux par les Chemins de fer prussiens.

Type T 9

La grande compagnie des chemins de fer prussiens (K.P.E.V.) constata cette évolution et
décida, sur cette base, de faire développer par ses propres services de recherche
plusieurs locomotives analogiques a trois essieux. Celles-ci devaient étre utilisées sur
les nombreuses lighes secondaires. Cette nouvelle machine fut développée par Borsig
Lokomotiv-Werke a Hennigsdorf, Berlin, et regut la désignation de type T 91 (plus tard
DRB 911). Borsig livra sa premiére machine de ce type en 1893 et un total de 420
exemplaires furent construits, répartis entre les constructeurs suivants :

Constructeur | 1893|1894 | 1895|1896 | 1897|1899 | 1900 | 1901 | Total

Borsig 20 14| 16| 31 19| 13 16| 31| 160
Grafenstaden | - - - - 14| - - - 14
Hanomag - 6 15 - - - - - 21
Henschel - - - - - - - 24| 24
Hohenzollern | - - 4 11 15 7 11 27 75
Schichau - - - - - - 12 12
Union - - 511- - - - 57| 108
Total 20| 20| 86| 42| 48| 20| 27| 151 414

Sept unités de ce type furent cédées a 'Etat belge aprés la Premiére Guerre mondiale.

Type T 92

Pratiguement a la méme époque, l'Union GieBerei de Berlin développa un deuxieme
type de locomotive tender, le type T9” (plus tard DRB 917). Pour cette machine, la
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disposition des essieux fut inversée et l'essieu moteur fut placé a l'avant (disposition

des essieux 1'Ct). A partir de fin 1892, 235 machines de ce type furent livrées & la
K.P.E.V., dont le tableau suivant donne un apergu :

Constructeur | 1892 | 1893|1894 | 1897 | 1898 | 1899 | 1900 | Total
Borsig - - - - 42 18| - 60
Grafenstaden | - - - 2 19 3]- 24
Hanomag - - - - 8 8] - 16
Hohenzollern | - - - - - 6| 22| 28
Union 10 19 15 37 25| - 107
Total 10| 19| 17| 106| 60| 22| 235

Aprés la Premiere Guerre mondiale, sept machines de cette version arriverent en
Belgique dans le cadre du traité d'armistice.

Type T 93

ILapparut rapidement que les deux modeles précédents obtenaient de bons résultats,
mais qu'ils étaient également perfectibles. La K.P.E.V. développa donc une nouvelle

locomotive standard pour ces services, en collaboration avec les Construction Union
Werke de Berlin. Union ayant également développé la T 9%, il était logique d'adopter le
chassis et le mécanisme d'entrainement de cette machine (disposition d'essieux 1'Ct
avec essieu avant), mais le mécanisme coulissant Allan complexe fut remplacé par le

mécanisme coulissant Walschaerts, nouvellement développé et amélioré. Par ailleurs,

la chaudiere de la série T 91 fut adoptée, créant ainsi une nouvelle locomotive, inspirée

du « MuUsterblad 34 GTL lll 4 » prussien, avec deux cylindres extérieurs et fonctionnant a

la vapeur saturée. Pas moins de 2 060 machines de ce type ont été construites entre
1901 et 1914. Elles ont recu la désignation de série T 93 (plus tard DRB, série 91.3) et le
tableau suivant donne un apercu de ces livraisons :

Constructeur [1901 | 1902 | 1903 | 1904 | 1905 | 1906 | 1907 | 1908 | 1909 | 1910 | 1911|1912 | 1913 | 1914 | Total
Borsig - 16 | - 15 6|- - - - - - - - - 37
Grafenstaden | - - - - - - - - - 24 |- - - - 24
Hagans - - - - 3| 11| 27| 27| 22| 28| 15| 26| 39 9| 207
Hanomag - - - 13 3]- - - 4 6 27 | - - - 53
Henschel - 25 9 4| 32| 49| 14| 14| 40| 48| 26]- - - 261
Hohenzollern | - 15| 45| 43| 25| 26| 26| 26| 82| 67| 46| 25|- - 426
Humboldt - 24 4- - - - - - - - - - - 28
Jung - 26 16| 27| 25| 31| 40| 40| 39| 47| 19| 47| 36|- 393
Orenstein - - 1] 20 18| 13| 30| 30| 32 14| 12| 26 9]- 205
Schichau 4| 37 22 |- 19(- - - - - - - - - 82
Union 16 31 12 35]- 9 11 11 |- - 3 8 27 11| 174
Vulcan - - - - 4 - - - - - - - - - 4
Total 20| 174| 109| 157| 135| 139| 148| 148| 219| 234| 148| 132| 111| 20|1894
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De ces machines relativement récentes, 81 (+1) locomotives ont été données a titre de
réparation a 'Etat belge. Le tableau ci-dessous présente la répartition entre les
différents constructeurs et des machines belges entre les différents constructeurs :

Tableau manquant

Les locomotives a vapeur Type 93

10



Le prédécesseur: le type T7
Un classique « moderne » a trois essieux

Parallelement au développement de la T 91, une locomotive a trois essieux pure fut
également congue, qui deviendra plus tard la série T 7. Il est remarquable que la société
Borsig ait été contactée pour la conception de cette locomotive 3/3 GTL type Ruhr. Les
premieres machines furent livrées a la direction Berlin en 1881.

Description technique :

En 1883, les chemins de fer prussiens adopterent ce modeéle et 'adapterent afin de
répondre aux normes standard. Cette machine servit de modele a la machine suivante
dotée d’un essieu porteur supplémentaire.

Il s’agissait naturellement d’une locomotive a deux cylindres extérieurs fonctionnant a la
vapeur saturée.

Sa chaudiere était relativement petite, avec une surface de grille de 1,32 m? et sa
chaudiére longitudinale, équipée de 207 petits tubes de flamme, ne mesurait que

3 378 mm de long. Mais ce furent les seules différences avec les machines T91. La
pression de la chaudiere, qui n’était que de 10 bars dans les premiéres locomotives, fut
ensuite portée a 12 bars.

La transmission fut ensuite reprise sans modification : cylindres de 430 mm de diameétre
et course de piston de 630 mm, disposition des roues motrices de 1 330 mm,
empattement fixe de 3 700 mm et utilisation du mécanisme coulissant Allan. Tout était
identique.

Utilisation en Belgique :

371 machines de ce type furent construites entre 1884 et 1892 par les mémes
constructeurs que les machines a essieu mobile, a savoir Borsig (présérie uniquement),
Union, Hanomag, Hohenzollern et Vulcan. 21 machines supplémentaires furent livrées
a des entreprises privées et a lindustrie.

Outre la direction Berlin, la T 7 fut également utilisée a d’autres endroits, notamment a
Hambourg, Dortmund-Elberfeld et surtout a Cologne.

Comme leur nom l'indique, ces machines étaient principalement utilisées pour les
manceuvres lourdes dans la Ruhr, mais elles assuraient également des services plus
légers avec les trains de marchandises lourds. Bien que certaines machines aient été
mises hors service peu apres la Premiére Guerre mondiale, beaucoup ont conservé
l'empreinte de la Deutsche Reichsbahn unifiée et ont été renumérotées dans la série
8978.

Cette locomotive a vapeur avait déja été retirée du stock en 1921.
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Apres la Premiére Guerre mondiale, une locomotive de cette série fut également livrée a
l'Etat belge. Il s'agissait de la 6818 (plus tard 1718) de la direction de Hambourg-Altona.
Cette machine fut construite par Hanomag a Hanovre sous le numéro d'usine 2219 et

livrée en 1890. Elle est probablement restée en service jusqu'a la fin de la texte
manquant
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