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la vie du club

AU PROGRAMME DES PROCHAINES REUNIONS ,,.

27 AVRIL Voie métrique au Portugal : dias de G. SERESSIA.

Un réseau "N" au R.M.M. Souvenirs de J. FALQUE.
(sous réserve)

25 MAI Spécial vapeur du G.A.R. en Sarre (RFA)
. dias de E. BAUDHUIN,
E. LABAR,

G, SERESSIA.

29 JUIN Vapeur ibérique (réseaux industriels) en 1984 :
dias des memes...

Modélisme : festival du modéle belge. Modeles
réalisés ou personnalisés par des
membres du RMM,

Toutes échelles, toutes époques...

BIENTOT L'EXPOSITION DU R.M.M,— ( 3 ET 4 NOVEMBRE 1984 )

Comme vous le savez déja, notre prochaine exposition est prévue pour cet automne.
Il n'y en a pas eu en 1983, car il nous fallait aménager nos locaux et commencer

1'infrastructure de notre futur réseau, ce qui est chose faite aujourd'hui.

I1 est temps, maintenant, de retrousser nos manches si nous voulons réussir cette
exposition : novembre n'est plus loin !

Nous comptons exposer une partie du réseau (le fond) en fonctionnement et en cours
de décoration (décors a divers stades d'achévement).

Nous y ferons circuler du matériel belge ou circulant en Belgique, de 1956 a nos
jours. (respcnsable : Michel ARCHAMBEAU)

Le club a récemment acquis six vitrines d'exposition (L =1m80) pour exposer vos
maquettes, petits dioramas, objets et documents ferroviaires en tous genres...
(resp. M. ARCHAMBEAU)

Dans une des baies du grand local, nous exposerons des rames completes en site :
longs dioramas permettant d'exposer un matériel typique d'un pays étranger et/ou
d'une époque révolue.

Le club pourra fournir le support. A vous de le décorer. (resp. A-M. DUCARME)

Nous espérons disposer aussi de 1'un ou l'autre réseau commercial en fonctionne-

ment. .
Pour les plus jeunes, il y aura un jeu-concours doté de prix : des manoeuvres a
effectuer sur un mini réseau Mirklin, en un minimum de temps et selon les régles.
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D'autres attractions sont prévues : panneaux d'affichage avec photos documentaires,
projection continue de diapositives (choisies pour leurs qualités artistiques)...

Une exposition est un grand moment dans la vie d'un club. C'est 1l'occasion de se
faire connaltre, de recruter des membres, d'échanger des trucs, des idées, et méme
de susciter des vocations de ferrovipathe.

C'est aussi, last but not least, un moyen de renflouer la caisse...

Mais tout cela n'est possible que si, tous, nous mettons la main a la pate.

Le club a besoin de vous... Si vous avez des maquettes (matériel roulant, acces-
soires et batiments ferroviaires : modéles personnels ou transformations), dioramas,
documents ou objets de collection, proposez-les a Michel ARCHAMBEAU qui assure la

coordination,
N'attendez pas le dernier moment : un plan définitif doit €tre arreté fin septembre.

Si vous avez des photos (n/b ou couleurs, de tous formats), elles nous intéressent,
Nous en avons besoin pour réaliser des panneaux d'affichage. Certaines pourraient
méme se voir réserver un sort plus noble encore, mais ... chut!

Les photos doivent étre remises au comité qui opérera une sélection. Ce choix DOIT
intervenir a la réunion de comité de fin aolt. Il vous reste du temps... oui, mais
fin aolt ce n'est que dans 3 mois 1/2!

Alors... a vos appareils et bonne chasse !

LE FERRO FLLASH NAMUR : DEUXIEME ANNEE

Avec le n® 7, notre bulletin vient d'entrer dans sa seconde année. En méme temps,
son équipe de rédaction a été remaniée.

Claude CARPET, éditeur responsable, centralise les articles d'information générale
et de modélisme. Il dactylographie aussi 1l'ensemble du bulletin (ou presque).

N.B. les fautes éventuelles sont, bien entendu, a imputer 3 son ordinateur...
André-Marie DUCARME se charge de la mise en page et de l'illustration (photos et
plans), ainsi que des programmes des réunions et de la rubrique "vie du club".

Naturellement, 1'équipe de rédaction comprend des "collaborateurs occasionnels"
(pas toujours si occasionnels que ¢a d'ailleurs !)
Au fait, qu'attendez-vous pour en etre ?

Vous avez trouvé des informations intéressantes, vous avez pondu un article génial?
Envoyez cela a l'ami Claude...

Un plan ou des photos doivent illustrer votre prose; vous avez de bonnes images qui
pourraient €tre publiées; vous proposez un exposé, un film, ou des dias pour une de
nos prochaines réunions... Dans ces cas, adressez-vous a l'autre...

PANNE DE RESEAU ?

"Mais qu'est-ce qu'ils f...? Ca n'avance pas! A-t-on idée d'entreprendre un truc
pareil !,.,."

Voici quelques unes des réflexions que suscite notre réseau et que l'on entend a
l'occasion des réunions. Peut-on les laisser sans réponse ?

1° "Qu'est-ce qu'ILS f...?" - Le réseau est l'affaire de tout le club. Chacun peut
y travailler, que ce soit pour y apporter son savoir-

faire, ses connaissances, ou pour en acquérir auprés des autres. La seule raison

d'étre de 1'équipe réseau est d'assurer une permanence aux séances de travail...
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Peut- on reprocher a d'autres de ne pas avancer lorsque soi-méme on ne met pas la
main a la pate ?

2° "Ca n'avance pas !" - C'est a la fois vrai et faux. Vrai, car tout serait bien
plus avancé encore si plus de membres venaient aux séan-

ces de travail. (voir 1°)

Faux, car beaucoup de choses se font en dehors : "mirklinisation" d'aiguillages,

alimentations, circuits de détection, TCO etc... tout cela est réalisé a domicile

par des membres et trouvera place en temps utile sur le réseau.

3° "Pourquoi entreprendre un truc pareil ?" - Voila une objection fondée, en effet.

Bien que notre projet soit bien peu
ambitieux au regard de ceux (parfois reallses déja) d'autres clubs, il 1l'est peut-
étre encore trop... Mais pouvait-on prévoir que si peu de membres se mouilleraient?
(re-voir 1°)

Plus précisément : certains estiment que nous avons eu tort d'entamer la partle la

plus longue du "L" (alors qu'il était prévu de la réaliser plus tard). Ne s'est-on
pas "dispersé" en agissant de la sorte ?

Si, sans aucun doute. Mais il le fallait bien, car on a constaté a quel point les

travaux d'infrastructure pouvalent ébranler toute la charpente. Essayez de deviner
les degats sur une portion déja achevée et décorée lorsqu'on scie, fore, cloue et

ponce juste a coteé !

4° Certains aimeraient peut-€tre travailler au réseau mais ne peuvent se rendre
libres presque tous les vendredis en soirée. Cela a déja été dit...

I1 serait possible, au besoin, d'organiser un second chantier le samedi apres-midi,
au moins pendant une partie de l'annee. Bien entendu, il s'agirait la de donner la
possibilité de venir travailler a ceux qui ne sont pas libres le vendredi, et non
de diviser en deux un effectif déja trop réduit! (re-re-voir 1°)

Ceux que la suggestion intéresse sont priés de se manifester auprés d'André-Marie
DUCARME ou de Michel ARCHAMBEAU : on verra alors ce qu'on peut faire...

LE RAIL MINIATURE MOSAN A L'EXPOSITION DE BASTOGNE

Le R.M.M, participe a l'exposition de modélisme qui se tiendra cet été a Bastogne

(Parc des Expositions - Renval), du 26 juin au 9 septembre.

Cette exposition englobe tous les aspects du modélisme : maquettes militaires, bien
entendu, mais aussi bateaux, autos, avions, trains etc...

Nous y occuperons deux vitrines. Les modéles exposés seront assurés et bénéficie-

ront d'un service de gardiennage.

Le comité espere que de nombreux membres proposeront leurs modeles. Les proposi-
tions seront recueillies lors de notre prochalne réunion par Michel ARCHAMBEAU.
Les membres intéressés mais absents a cette réunion se mettront en rapport avec
André-Marie DUCARME (tel. 081/460852) avant le 10 mai.

ENTRE NAMUR ET LIEGE, UNE GARE “TYPIQUEMENT FRANCAISE”

A en croire le dernier numéro de notre confrere "LOCO REVUE" (voyez comme on a
le gros cou!), une firme suisse produit divers batiments en carton, de treés
belle venue, pour décorer nos réseaux. Une des plus belles réalisations de la
firme serait une gare typiquement frangaise (C.F. du Nord): celle de BAS-0HA !
Vous en saurez plus sur ce produit lors de la réunion de mai ou de juin.
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Répétition des signaux d bords des trains.

1° systéme : le Crocodile.

Piéce métallique, placée dans 1'axe de la voie au droit des signaux, est mise sous
tension positive Torsque le signal impose une restriction. La brosse métallique fixée
sous 1'engin moteur capte la tension et transmet dans la cabine un signal (sifflet).
S1 le conducteur n'arréte pas le sifflet dans les 4 secondes, la veille automatique
provoque 1'arrét d'urgence.

La mise sous tension négative a lieu lorsque le signal est vert, et déclanche un gong
dans la cabine.

La non répétition des signaux, par ces systémes de d&tection, indique au conducteur
1'anomalie de fonctionnement qui doit é&tre immédiatement signalée. (formulaire M
361). Dans 1'appareil enregistreur de vitesse, la bande graphique est marquée par ces
impulsions.

2° systéme : le Mémor.

Persistance de 1a détection des signaux du crocodile par des témoins lumineux sur le

tableau de bord du poste de conduite. ;
Le conducteur doit presser un bouton en-déans les 4 secondes du franchissement d'un

crocodile alimenté en tension positive afin d'éviter le freinage d'urgence.

3° systéme de sécurité (en cabine et sur la voie) : les Balises i induction.

Des recherches ont été effectuées afin de pouvoir indiquer le franchissement d'un
signal au rouge. Une tension nulle au crocodile ne peut valablement &tre détectée par
Ta présence de nombreux parasites sur la voie. (retour du courant traction, circuits
de voie pour Ta signalisation ...)

A 1'étranger, des systémes & répétitions : Indusi i la DB, Intégra en Suisse, et
préannonce @ la SNCF (lignes d& 200km/h) sont utilisés avec succés.

Aussi, la S.N.C.B. a décider de mettre d 1'épreuve un systéme en cours de mise au
point aux ACEC. Une balise test a été installée en gare de BRAINE LE COMTE sur la
voie 8 d hauteur du signal J15. Cette année, d'autres signaux seront équipés de ce
systéme. Si seule 1'automotrice 735 est initialement pourvue du systéme de détection
et d'enregis-

trement pour Tes controles des techniciens, 4 autres automotrices seront pourvues de
ces mémes &quipements. I1 est prévu, en cas de plein succés de ce nouveau systéme
d'équiper des centaines d'engins moteurs, et deux mille signaux d'ici i 1987.

I1 est bien entendu qu'avant &quipement complet, les systémes actuels de répétitions
resteront en place et fonctionneront en méme temps que le nouveau.



nouveau matériel: des ?

Le changement de HMinistre des Communications et surtout de politique en matidre de
transport en commun, plus particuliérement pour Ta SNCB, a poséd un voils
singuliér=ment opaque sur Tes commandes de matiriel.

Ce probidme est d'autant plus important pour 1a S!CB, qu'une tranche de voitures (I &
X) a plus de EQ ans catte année; i1 en est de méme pour les locomotives dlactrigues
de Ta série 22 avec plus de 20 ans et trés bientdt pour celles de la sdrie 23.

LES LOCOMOTIVES ELECTRIQUES.
Série 27

Ceux tranches de 30 unités chacune, ont ét& commandées en 1979 et 380. Ces machines de
4.280 KW (puissance uninoraire soit £.778 cv) ont 3t& fournies 3 raison de 3 unités
an 81, 26 en 82, =t 31 en 83; la commande est donc entidrement exdcutde actuellement.

Série 21

IT s'agit de machines BoBo, de conception et de rdalisation similaires aux laco-
motives de la série 27. La différence essentielle réside dans la diminution de
ouissance, soit an régime continu 3.000 KW (4.078 cv). Une premiéras tranche de 20
units a &té& commandée en 1981; les premidres unitis devraient apparaitre sur notre
rdseau a la fin du premier semnstre de cette année.

Deux autres tranches de 20 unités chacune, pourraizant &tre commandées salon las voeux
de Ta SNCB, respectivement en 84 et 85. Ces angins remnlacerajent nrogressivement las
machines de la série 22.

Série 11.
Couze machines BoBo similaires aux 21, mais aptes d circuler sous courant continu

1.500 et 3.000 V, pour les relations BRUXELLES - AMSTERDAM. Ces locomotives ont &ta
commandées en l°83 avec 1'approbation du Ministére des Communications.

Série 12.

Douze= machines ident'rues aux ALE série 11, mais pour le 2.000 Ycc ot 25.0C0 V-20 Hz,
ralations avec le Hord de Ta France. Ces locomotives aurajent dé&jd di 3tre commandees
an 1983 | ‘

LES AUTCMOTRICES ELECTRIGUES.

"Sraak"

Guat rancnes de 3£ unitis ont 3t3 commandées, 1a oromidra an 1272 11 deuxidme an
1230, ia troisidme 2t Ta gquatriméme an 1281, Las deux 2ramidras iranches ant 3t3
ax&cuties 3 raison de 2 unitlds fournias 2n 31, 22 zn 32, 24 an 22, La T3yrqiture des
ail 32 soursuivra aprds Fadrication des 5 3utomoitrices triolas oour 12 laroc. La
21-C5 2 Bgalzment consiruil une caisse de deuxidme classe sans agaradssage ai
ipnarailage oour T2 ramplacement du m3me v3hicula de 7' 211 acciddntia 3 AALTER 1a
23/02/32. Cette caissa 3tais visibla 3 £ MECHELZY an 10i%t 23, 20 2112 sara comn] 3tde
2S5 LCCCHOTIVES 27 AUTORAILS QIESEL

Divars oroj2fs aussi hi:n 2n Tocomotive dizsal de nanseuvras, aulan 3utirails
IDTMErciaux ou pour 12 sarvica des catinaires axistaiant dans Tz courant des années
sr3cddentas, I1 ioparaft maintenant aue rien 32 sarsirait de nouveau, suitz 3 13



nouvelle répartition du matériel moteur qui résultera du plan de restructuration
applicable au 3 juin prochain. I1 y aura alors mutation des autorails série 45 de la
remise de HAINE-SAINT-PIERRE vers celle de BERTRIX, en remplacement des engins de la
série 43, ol ils assureront les circulations entre BASTOGNE - LIBRAMONT - BERTRIX -
VIRTON et LIBRAMONT - BERTRIX - DINANT, par couplages.

Un autre projet de 20 AR ES était en cours d'examen au début de 1982. Celui-ci a été
remplacé par la récupération et la transformation d'autorails de la série 43
déclassés (travail exécuté par CW MECHELEN).

LES VOITURES VOYAGEURS.
Type M 4.

Ce programme important comportant la fourniture de 50 voitures de 1° classe, 430 de
2°, 65 mixtes 1°/fourgon et 35 mixtes 2°/fourgon/snack-bar, touche & sa fin.

Si toutes les voitures de 1° classe type M 4 A &taient mises en service 3 la fin
1981, la derniére M 4 AD 1'était le 6/1/84.

Pour Tes 35 mixtes M 4 BDK, 1a commande a été passée en 1982 et Ta 59901 vient d'étre
mise en service le 6/1/84.

Ces derniéres voitures peuvent accueillir 64 personnes en places assises et 20
debout.

Dans Tes M 4 AD, 32 unités (les derniéres) seront &quipes d'un poste de conduite pour
réversibilité. Actuellement huit de celles-ci seront en cahntier 3 CW MECHELEN, la
£8034 étant déja aux essais en aoidt 83.

Type M 5.

Une premiére tranche de 65 voitures @ 2 niveaux a &8té commandée en 1983 avec
approbation du Ministére des Communications. Celle-ci comprendera 10 unités de 1°
classe, 45 de 2° classe et 10 mixtes 2°/fourgon et poste de conduite.

La mise en service de ces voitures est prévue pour 1'année 865. Une deuxiéme tranche
de 65 unités (identique 3 T1a premiére) pourrait &tre commandée en 1985.

Les caractéristiques générales seront les suivantes :

Tongueur hors tout : 26,400 m
distanche entre pivots de bogies : 19,800 m
distance entre essieux : 2,400 m

Ces voitures comproteront chacunes 2 wc; 1'accés vers les différents niveaux sera
disposé asymétriquement. Les M 5 A comprendront 132 places assises et 160 debout, les
siéges étant ceux du type B des AM Break mais d dossier monoplace. Les M 5 B auront
148 places assises et 160 debout, les siéges &tant ceux des M 4 B, mais oh
innovation, 1imités & deux personnes par banquette.

Type I 6.

Une 2° tranche de ces voitures construites précédemment sous le programme unifié
"Eurofima" serait commandée en 1984. I1 s'agirait de 80 unités identiques i celles de
Ta 1° tranche, destinées d remplacer les voitures I 1 restantes des types B 8 et A 4
B 4.

Type I 7.

A 1'origine ce type de voitures &tait proposé avec les I 8 et I 9, pour commandes en
1982.

Les 20 voitures I 7 Bcm seront commandées en 1987; il s'agit de HV couchettes
dérivées des HV I 6 Bm (aspect extérieur identique) mais 4 10 compartiments
couchettes. Des voitures semblables sont déjd expolitées par les Chemins de Fer
Fédéraux Suisses (CFF).



Type I 8.

Comme le type I 7, mais pour les services "Railtour", avec modification d'une
extrémité du véhicule et disposition des compartments de service comme sur les HV WL

récentes.
Type I 9.

20 voitures "Quick-Pick" & commander en 1987, en remplacement des HV WR de la CIWLT
et des 12 AR "Buffet" de Ta SNCB. Ces véhicules seraient réalisés sur base du modéle
Wegmann, longueur HT de 27,500 m.

Type I 10. R

Lors de 1'étude des voitures M 4, la Direction du Matériel de Ta SNCB jugeait
souhaitable de 1'adoption d'un schéma de base pour ces véhicules, d'une Tongueur de
26,400 m et ce suivant les normes du gabarit RIC. Les objections et désidérata de la
Direction de 1'Exploitation donnérent naissance d un véhicule de 24,260 m. Cette
solution pose actuellement des problémes pour 1'acceptation des M4 sur les réseaux
voisins. I1 en découle les voitures de type I 10 prévues par exemple pour les
relations ANTWERPEN et BRUXELLES - LILLE. Celles-ci seraient commandées i 120
exemplaires en 1985. A 1'origine du projet de commande en mai 1982, la répartition

I 6/ 110 é&tait de 65HV I 6 et 1351 10.

Les voitures I10 seraient extérieurement semblables aux I 6 (Eurofima) de 2° classe.
A couloir central, elles auraient toutes 11 compartiments, & 3 places de front en 1°
classe (66 places) et & 4 places de front en 2° classe (86 places).

LES WAGONS DE MARCHANDISES.

Les prévisions de commandes de wagons i marchandises pour la période de 1983 i 85
sont de 1.000 unités.

Dans les derniers mois de 1983, 500 wagons de type Hbis (Hg fermé 3 parois
coulissantes, 4 2 essieux) ont &té commandés & Ta BN-CFM avec approbation du Minis-
tére des Communications, et un autre lot de 250 unités identiques a &t& approuvé au
début de ce mois pour une commande auprés de 1'association momentanées BREG § LOT et
Ateliers de Braine-le-Comte et Thiriau Ré&unis & BRAINE LE COMTE.

Remarque : Nous n'avons pas hésité & recourir dans cet article au conditionnel qui
régit tout particuliérement 1a politique belge dont dépend Ta SNCB.




repdl‘flflon dU materlel NOUVELLE REPARTITION DES ENGINS

ELECTRIQUES A PARTIR DE JUIN 84

ATELIER NOMBRE ET TYPE D'ENGINS NUMEROS
O00STENDE 30 AM 73 677 - 706
52 AM 80-82-84 (Break) 335 - 386
MERELBEKE 55 AM 62 151 - 205
21 AM 70 Jh 641 - 655
657 - 662
25 HLE 22 2226 - 2250
HASSELT 38 AM 62-63 207 - 210
211 - 244
16 AM 78 741 - 756
26 AM 79 757 ~ 782
HAINE-ST-PIERRE 29 AM 664 601 - 629
RONET 54 AM 54 051 - 104
63 HLE 23 2301 - 2363
25 HLE 20 2001 - 2025
KINKEMPOIS 26 AM 63-65 245 - 250
251 - 270
19 AM 74 707 - 725
6 HLE 18 (quadricourant) 1801 - 1806
20 HLE 23 2364 - 2383
60 HLE 27 2701 - 2760
STOCKEM 40 AM 54-56 105 - 125
+ 3 réserve 129 - 150
33 AM 80 (Break) 301 - 334 (-311)
35 HLE 26 2601 - 2635
SCHAARBEEK 37 AM 50-53 010-011, 013-020
022-027, 029-049
8 Post 35 951 ~ 958
6 AM 70 Jh Sabena 595 - 600
38 AM 54-56 126 - 128
502-506, 508-525
527-532, 534-539
44 AM 75-76-77 (quadr.) 801 - 844
11 AM 66 630 - 640
2 AM 70 Jh 663 - 664
12 AM 70 Th 665 - 876
5 AM 74 726 - 730
10 AM 78 731 - 740
BRUSSEL-Z, 5 HLE 15 (tricourant) 1501 - 1505
8 HLE 16 (quadricourant) 1601 - 1608
8 HLE 25-5 2551 - 1558
14 HLE 25 2501 - 2514
25 HLE 22 2201 - 2225
3 HLE 28 2801 - 2803
- HLE 21 2101 - --

*



Suite de 1'article de J.C. Chevalier, paru dans FERRO-FLASH n° & d'octobre 83.

Nouvelle numérotation au 3/6/84 date fatidique de la "restructuration”.

il =
100 -

500
1000
1500
3000
4000
£000

9500
9750
10000

a9
499

999
- 1499
2999
3999
4999
9499

- 9749
- 9999
-19999

Trains
Trains

TEE et trains IC.
internationaux dont un certain nombre s'intégre dans le

service intérijeur IC-IR.

130 - 149 LIEGE - LUXEMBOURG
150 - 199 BRUXELLES - AMSTERDAM
300 - 329 OSTENDE - KOLN

Trains
Trains
Trains
Trains
Trains
Trains
BRUGGE
Trains
Trains

IC.

express saisonniers.

IC ou IR.

de navetteurs partant avant 14h.

de navetteurs partant aprés 13h£9.

omnibus et trains IC dans les relations BLANKENBERGE -
et LANDEN - GENK.

saisonniers mis en marche par la Direction E. 12-11
saisonniers mis en marche par la Direction E. 12-12

Numérotation actuelle inchangée.
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RétroRail —

LE COIN DES LECTEURS...

Suite aux remarques de 1'un de nos Tecteurs, au sujet de 1'article paru dans le
Ferro-Flash n°2 de février 83, sur la "renumérotation des locomotives 3 vapeur de 1a
SNCB au 1° janvier 1946", nous vous demandons de tenir compte des modifications et des
précisions suivantes :

(:) La numérotation précédente remonte au 1° octobre 1931 et non 3 juillet 1931.

(:) La numérotation réellement appliquée au type 81 est la suivante :

Numérotation appliquée en 1924 Numérotation appliquée en 1946
8100 - 81.022
8101-8121 81.001-81.021
8123-8139 81.023-81.039
8141,8142 81.041,81.042
8144-8249 © 81.044-81.049
8251-8537 81.1F1-81.437
8539-8569 81.439-81.469
8£71-8579 81.471-81.479
8581-8591 81.481-81.491
8593-8675 81.493-81.575

Numérotation appliquée en 1944

8677 81.040
8678 81.043
8679 81.180
8680 81.438
8681 _ 81.470
8682 81.480
8683 81.492
8684-8690 81.£76-81.£82

Remarque.

C'est d partir du 10 décembre 1924 que les Tocomotives cédées i 1'Etat-Belge par les
différents chemins de fers allemands (suivant Tes clauses du traitéd de Versailles de
1919) furent désignées selon la pratique belge et appelées TYPE. {elles conserveront
Teur appellation d'origine de 1919 & 1924)

En ce qui concerne le type 81 (ex G 8/1 des K.P.E.V.) 1'Etat belge en recu 576
exemplaires qui furent numérotéds 8100 & 8675. Antdrieurement au 1° janvier 46, 8 de
ces locomotives avaient &t& mises hors &critures
(8122,8140,8143,8250,8538,8570,8580,8592) par contre, lors de la retraite des armées
allemandes, en septembre 1944, la Deutsche Reichsbahn abandonna 14 locomotives
(devenues série £8) qui furent incorporées au type 81 et recurent les numéros 8677 a
8690. C'est donc d@ un total de £82 locomotives que fut appliquée la renumérotation au
1° janvier 1946.

Ayant remarqué qu'il n'était pas fait mention du numéro 8676 en septembre 1944, nous
nous sommes renseignés & ce sujet. L'explication suivante nous a &té fournie par
Monsieur R. Huysman :
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QUI FUT 86 76 ? un point peu connu de 1'histoire de nos type 81 !

En aout 1944, le Reich restituait & 1a SNCB 48 type 81 "loudes" et mettait sous
administration belge un lot de 49 machines frangaises identiques. Fut &galement
remise comme proprié&t& belge une G8/1 ne portant plus aucune marque d'identification.
Aprés avoir &té prise en effectif sous 1e numéro 8676, la machine repassa la frontiére

lars de 1a retraite.

E1Te nous revint en juin 1950, -au nombre des 98 machines belges restitudes en vertu de
1'accord passé le 5 avril 1950 avec la jeune DB. Immatriculée 55.8676 (Essen), elle
fut renumérotée 81.583 et attribuée & Schaerbeek, qui la mit effectivement en garage

dans ses installations.

L'examen des marques sur le mécanisme et la face arriére de la chaudidre &tablit une
présomption de propriété frangaise, que confirma 1'examen d'un dé1équé de 1a SNCF. I1
s'agissait de 1'ancienne 5254 Alsace-lLorraine devenue 3 1a SNCF 1-040 D 254.

La Tocomotive et son tender (immatriculé provisoirement 17.652) ont &té envoyés par
train de marchandises de Schaerbeek & Givet le 23 aoidt 1950. La sortie d'écritures fut

fixée au 26 aolit 1950.

(:) Contrairement d ce qui est indiqué & 1a remarque n°2, ce systéme appliqué en 1931
n'a &t& repris en 1971 que pour la série 62. En effet, les locomotives numérotées
6101-6125 forment 1a série 61 et ne font donc pas partie de la série 60.

Tenant compte que la circulaire ayant trait 4 la renumérotation des locomotives &
vapeur au 1° janvier 1946 a été &laborée au cours des1"et2trimestres 1945 et sa
publication a eu lieu le 12 décembre 1945, les modifications suivantes sont a
apporter au tableau que nous avons publié :

a) 1'intitulé de 1a seconde colonne est & remplacer par le suivant:
“nombre de locomotives reprises d 1'inventaire lors de 1'&laboration de 1a

circulaire".

b) renvoi motif (A) : remplacer Te 12 décembre 1945 par :
"lors de 1'élaboration de la circulaire".

c) renvoi motif (B) & remplacer par Te suivant :
"Tocomotives sorties d'écitures durant la période comprise entre 1'&laboration

et Ta publication de Ta circulaire”.
Mr. M Havelange nous a communiqué les mois de mise hors &critures de ces 8

Tocomotives:

juin type 44 4550 (44.150)
aolt type 51 5247  (E1.147)
octobre type 16 1629 (16.029)
novembre type 16 1622 (16.022)
type 38 3832 (38.032)
type 41 4192 (41.092)
type 48 4852 (48.032)
type 81 8637 (81.537)

d) type 30 (31 non transformé) et type 31.
Tors de 1'&laboration de la circulaire 1'inventaire indiquait 72 type 30 et 128
type 31. Lors de sa publication, 1'inventaire &tait de 67 type 30 et 133 type 231.
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En effet, les locomotives type 30 numérotés 3024,3053,3076,3081,3090 ont é&té
transformées durant la période comprise entre 1'élaboration de la circulaire et
sa publication.

Par conséquent, les modifications suivantes sont & apporter dans le tableau.

- - - T - T, - S S e

———— - -

0.024/053
76/081/090

0.024/053
76/081/090

o w
o w

1.058/129
65/182/197

T —— T ——— -

— W

explication du motif (D).*
locomotives type 30 transformées durant la période comprise entre 1'&laboration
de l1a circulaire et sa publication; redevenues types 31 aprés transformation en

1945.

Numéros de concordance : type 30 type 31 mois de transformation.
3024 3158 (31.058) novembre
3063 3229 (31.129) décembre
3076 3265 (31.165) novembre
. 3081 3282 (31.182) decembre
3090 3297 (31.197) novembre

(--.-==) les numéros attribués et appliqués Te 1° janvier 46.

12

ERRATUM Ferro-Flash n® 7, article de Michel HERBIET sur le temps de la vapeur en
1939.

" remarques concernant le tableau qui suit" (juste avant le tableau, § (2) "effectifs
en &critures”) 1. des 5 locomotives de TYPE 50..., i1 y a LW LEUVEN, i1 faut CW
LEUVEN. -

d 1'intérieur du tableau du 16 avril 39 d la ligne :" TYPE 71 ", i1 y a 7170-7133, i1
faut 7170-7173.

- “ TYPE 62 ", i1 y a FMB:6, 11
faut FBM:6.



vacances «valaisannesy

d'une «pc:ciﬁc» belge

Sources : la vie du rail n°557 du 22 juillet 1956
Documentation de Mrs. Havelange, R.Huysman et 0.Yanden Bossche.

Les 2 et 3 février 1956 s'est tenue 3 Paris une confé@rence des experts de
différents pays désignés par 1'Office de Recherches et d'Essais (0.R.E.) de
1'Union Internationale des Chemins de fer. (U.I.C.)

QUEL ETAIT L'CBJET DE CETTE CONFERENCE ?

Il s'agissait de 1'6tude des effets dynamique des charges roulantes sur les
ouvrages d'art et de 1'organisation d'une réunion, en Suisse, dans le courant de
mai 196 en vue de procéder en commun 3 des mesures sur un ouvrage.

Pourquoi procéder d ce genre d'essais ? Les essais &taient nécessaires car les

effets de 1a vitesse (effets dynamiques) des charges roulantes sur les ouvrages
d'art ne sont pas toujours bien déterminds, et de ce fait, ils sont surestimés

dans 1'évaluation des taux de sécurité imposés par les régléments.

Cette surestimation conduit i Ta construction d'ouvrages plus lourds et plus
coldteux qu'il ne serait strictement nécessaire pour Ta sécuritd et Teur bonne
tenue, de méme qu'a une évaluation empirique des vitesses maxima admissibles sur
Tes ouvrages anciens ou trop faiblas théoriquement, ce qui oblige 1'exploitation 3
des ralentissements coldteux sans aucune certitude que la sécuritéd s'en trouve
accrue.

POURQUOTI CHAQUE PAYS N'A-T-IL PAS PROCEDE A DES ESSAIS SUR SES PROPRES OUVRAGES
D'ART?

Le petit nombre de spécialistes et d'appareils que chaque pays pouvait affecter 3
cette &tude est apparu tout d& fait disproportionné & son amplaur d'od 1'idée d'une
réunion en Suisse ou serait répartie la tiche entre les administrations partici-
pantes, toutes membres de 1'U.I.C. IT 2st bien entandu que cette division du tra-
vail supposait que 1es méthodes emplovées par les participants fussent compara-
bles. En effet, si Tes principes des mesuras sont identiques, les apparsils at
moyens tachniques, mis an oeuvre nar chaque pays, 4iff3rent 2lus ou moins. D'od
nécessité avant toute chose de las confrontar: c'ast § dire faire affectuer parles
différents chemins de fer, avec laurs propres apparails, des mesures simulianées
de grandeurs identiques. C'était la seula fagon de donner aux axperts las &lZments
Teur permettant de se rendre compta si las diffirents appar=ils donnaiant des
radsultats comparables.

QUELS FURENT LES APPAREILS EMPLOYES ?

C'est au noyen de jauges d ridsistance 3lectrique que 1'anragistrement des
déformations, nrovoquées par 12 passage des charges sur las ouvrages d'art, a 5t
réalisé. Ces instruments sont capablas de traduire la grandeur 3 mesurer 2n un
signal &lectrique d'intensité proportionnella. Les valeurs des daformations
relevées sur les grapniques permettiant de détarminer les valaurs des contraintas
auxquelles 1'ouvrage est soumis.



OU EURENT LIEU LES ESSAIS ?

~

Ce fut le pont situé a RIDDES sur le Rhdne qui fut choisi. I1 s'agit d'un ouvrage
métallique droit @ taillis simple de 52m60 de longueur qui se situe au Km 80,427
de Ta ligne LAUSANNE-BRIG, longue de 146 kms, et plus précisément 14 kms aprés la
gare de MARTIGNY (67iéme km) et 12 kms avant d'arriver & SION (93iéme km). Les
locomotives effectérent des passages avec des vitesses variant de 10 km/h jusqu'au
maximum autorisé&. Des passages furent &galement exécutés avec tender en avant.

QUAND SE SITUA LA PERIODE DES ESSAIS ?

Du 26 avril au 9 mai 1956 suivant le programme :

26 avril : mise en place des jauges et des cables.

27 avril : montage des appareils dans les baraquements aménagés & cet effet.
28 avril : enregistrement pour les trains réguliers.

29 avril au 9 mai : Tes essais officiels avec les matériels suisse et &trangers.

QUELLES FURENT LES ADMINISTRATIONS PARTICIPANTES ?

Chemins de fer suisses : SBB, CFF, FFS.
! " " allemands : DB.
! " " frangais : SNCF.
" " " belges : SNCB, NMBS.
Signification des abréviations employées par les chemins de fer suisses.
SBB : Schweizerischen Bundesbahnen. (cantons d'expression allemande)
CFF : Chemins de Fer Fé&déraux. (cantons d'expression frangaise)
FFS : Ferrovie Federali Svizzere. (cantons d'expression italienne)

QUEL FUT LE MATERIEL EMPLOYE ?

SBB, CFF, FFS : 2 locomotives électriques accouplées.

DB : une locomotive vapeur "pacific" série 01 numérotée 01.1095
SNCF : une Tocomotive vapeur "mikado" série 141 R numérotée 141 R 740
SNCB, NMBS : une locomotive vapeur "pacific" type 1 numérotée 1.024

QUELS FURENT LES RESULTATS DE CES ESSAIS ?

Vu 1a bonne organisation et 1a bonne volonté de tous, ce programme d'essais longs
et difficiles connut une parfaite réussite. (réalisation sans incident ni
défaillance) La technique de mesure a été appréciée par les techniciens qui firent
environ 7.500 graphiques et dans 1'ensemble la concordance des résultats fut
satisfaisante.

QUEL FUT LE TYPE DE LOCOMOTIVE CHOISI PAR LA SNCB PQUR PARTICIPER A CES ESSAIS ?

Comme i1 fallait pour ces essais présenter une locomotive atteignant un minimum
200 tonnes et de vitesse élevée, le choix de Ta SNCB se porta sur notre PACIFIC
type 1 pouvant atteindre le 120 km/h. et dont le poids en ordre de marche
s'élevait a 209,100 tonnes. Si notre locomotive TYPE 1 fut la plus lourde de
toutes les "pacific" ayant &té construite en Europe, elle ne fut cependant pas la
plus Tourde locomotive de Ta SNCB. En effet, notre MIKADO (2.8.2) TYPE & cons-
truite en 4 exemplaires en 1930 la battait de prés de 4 tonnes, exactement 3,920
tonnes comme 1'indique Ta comparaison ci-dessous.

LOCOMOTIVE TENDER ACCOUPLEMENT
TYPE 1 126,000 83,100 209,100
TYPE 5 130, 00 82,520 213,020

L



IT est d remarquer qu 'au cours des essais la pacific 01.1095 de Ta DB a accompli
des passages d 127 Km/h, a 140 km/h, pour atteindre 150 km/h au cours des derniers

essais.

PRINCIPALES CARACTERISTIQUES DES LOCOMOTIVES TYPE 1 ET DES TENDERS TYPE 1, de la
SNCB.
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LOCOMOTIVE TYPE 1.
Année de construction : 1935 : 15 exemplaires numérotds 101 § 115
(au 1/1/46 1.001 4 1.01%)
1938 : 20 exemplaires numérotds 116 3 135
(au 1/1/46 1.016 4 1.03%8)
Type de Tocomotive : pacific : 4.6.2 en Belgique, 231 en France, 2C'l en
Allemangne, 3/6 en Suisse.
Mécanisme : diamétre des cylindres : 420 mm.
course des pistons : 720 mm.
Diamétre des roues : porteuse avant : 0,900 mm.
motrices : 1,980 mm.
porteuses arriéres : 1,067 mm.
Chaudiére : timbre : 18 kgs/cm2.
grille : Tlongueur 1 2,275 m.
Targeur : 2,200 m.
surface : Em2.
surface de chauffe du foyer 217,32 m2.

nombre de petits tubes a fumée : 131.
nombre de gros tubes 3@ fumée : 38.

surface de chauffe totale 1 234,78 m2.
surface de surchauffe : 111,70 m2.
capacité en ordre de marche 1 11,290 m3.

volume de 1a chambre de vapeur : 2,200 m3.
surface d'amission de la vapeur: 12,%0 m2.

Effort de traction ¢ 17.319 kgs.

Poids ¢ § vide : 114,200 tonnes.
an ordre de marche : 125,000 tonnes.
adhérent : 72,000 tonnes.

Longueur » 14,883 m.

Largeur : 3,100 m.

Hautaur a la cheminée : 4,220 m.
TENDER TYPE 1.

Année de construction : 193% : 15 axemplaires numérot3s 23.101 & 28.115
1928 : 20 examplaires numérotds 28.115 3 238.12%
Mombre de bogies : 2 {507t 4 assieux)
Diamétre des roues : 1,000 n.
Capacita 2au : 38 m3.
charbon . 10,200 tonnes.



Poids ¢ d vide : 36,700 tonnes.
en ordre de marche : 83,100 tonnes.

Longueur : 9,631 m.
Hauteur : 4,170 m.

QUELLE FUT LA LOCOMOTIVE CHOISIE PARMI NOS "PACIFIC" TYPE 1 ?

Le choix se porta sur notre PACIFIC 1.024 du dépét de Bruxelles Midi (FBM) qui
tait en "parc" étant sortie de 1'AC SALZINNES le 29 juillet 55, aprés y avoir subi
une grande réparation. Elle se trouvait en rodage et avait parcouru 1976 kms. Lors
de son retour de Suisse, elle fut remise en "parc" mais pas pour longtemps car
elle repris du service actif Te 29 mai 56.

HISTORIQUE DE LA 1.024.

C'est le 19 mai 1938 que fut Tivrée & la SNCB la Tocomotive 124 (renumérotée 1.024
le 1/1/46) construite par un consortium belge de fabricants de locomotives. Elle
était accouplée au tender TYPE 1 numéroté 38.124 et fut affectée au dépdt de
Schaerbeek (FSR)

Entre sa prise "en écritures" et sa mise "hors &critures", elle fut

a) affectée aux dépdts suivants : ,

SCHAERBEEK FSR 05/38 - 07/41
OOSTENDE FSD 07/41 - 01/42
SCHARBEEK FSR 01/42 - 06/44
BRUXELLES MIDI FBM 06/44 - 10/56
TOURNAI FTY 10/5 - 05/62

b) accouplée depuis 1946 aux tenders TYPE 1 suivants :
38.108 en 01/46, 38.106 en 09/46, 38.111 en 03/48, 38.118 en 02/ 55,
38.117 en 01/61. ‘

Elle effectua son dernier service le 3 mai 62 et fut mise hors écritures en mai

62.
Trois mois aprés soit en aolt 62, elle fut vendue 3 un ferrailleur.

A QUI FUT CONFIEE LA CONDUITE DE LA LOCOMOTIVE ET QUEL FUT LE TRAJET EMPRUNTE POUR
REJOINDRE LE VALAIS.

L'équipe de conduite était composée de Mr. 0.Vanden Bossche (machiniste-instruc-
teur de la direction MA 22-22) et de Mr. R. Dubuisson (machiniste au depdt de
Bruxelles-midi).

Mr. Vanden Bossche, retraité et habitant Oostkamp (prés de Brugge) se souvient
parfaitement de ce voyage effectué voila maintenant 28 ans. I1 nous 1'a décrit
comme suit :

VOYAGE "ALLER".
Dimanche 29 avril 56.

Départ de Bruxelles-midi & 6h57 avec le train 37 (BRUXELLES-BALE) et arrivée i
LUXEMBOURG d& 10h59. Parcours en double traction avec en téte la TYPE 1 du dépodt
de SCHAERBEEK pour le parcours BRUXELLES-MIDI-JEMELLE et 1a TYPE 10 du dépdt de
STOCKEM pour le parcours JEMELLE-LUXEMBOURG. Aprés prise d'eau et de charbon,
départ vers 12h30 vers THIONVILLE accompagné d'un pilote de ce dépdt; découcher &
THIONVILLE.
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Lundi 30 avril £8.

Accompagné d'un pilote de THICMYILLE, départ vers 1ChQCC et destination 3ALZ pour v
arriver vers 17h30. La traversée de 1a garz de formation de MULHOUSE ne demanda
pas moins d'une neure car la v1uhsse dtait Timit3e 3 10 ¥m/h. vu 12 poids de 24

tonnes par assieu sur rail SNCF; découcher 3 BALE.

on

Mardi 1 mai £6.

acalit
DES. 5AINT
jeu de

via BERNE ot LAUSANNE pour y arriver vers 1Sh30. SAINT MAURICE
situde au 52i13me km de Ta ligne LAUSANNE-BRIG et & 28 km du pont
MAURICE possédait un ancien dépdt-et un dortoir qui nous sarviren
séjour pendant 1a période des essais.
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VOYAGE RETOUR.

Samedi 5 mai £6.

Départ en fin d'aprés midi de SAINT MAURICE vers BALE, accompagné d'un pilote de

BERNE, arrivée 3§ BALE 3§ 19h00 et découcher.
Le pilote se fit reprocher & 1'arrivée que notre Tocomotive avait oséd polluer
1'atmosphére suisse en émettant une fumée noire ! nous avions &té& signalds par la

police de 1a route !

Dimanche 6 mai &6.

Départ de BALE vers 15130 jusqu'a STRASBOURG (18h00) avec pilote de BALE;
découcher.

Lundi 7 mai 56

Départ de STARBOURG vers 10h00 jusqu'd THIONVILLE (1530) avec pilote de
STRASBOURG; découcher.

Mardi 8 mai £6.

Départ de THIONVILLE vers 7h00 jusqu'a LUXEMBOURG (HOLLERICH) accompagné d'un
pilote de LUXEMBOURG. Ensuite départ vers BRUXELLES via LIBRAMONT od, vers 10h30,
nous avons le plaisir de voir Mr. Havelange monter sur la Tocomotive et qui nous
demande maints renseignements sur notre voyage. Retour au dépdt de BRUXELLES-MIDI

vers 14h30.

"sous caténaire Suisse, notre 1.024 prend son &lan vers le pont de RIDDES" (photo
Jean Michel Hartmann)



Pour les amateurs de chemins de fer miniature et pour ceux qui possédent un réseau
représentant les chemins de fer en Suisse :

Vous avez la possibilité d'y faire figurer notre PACIFIC 1.024. Pour celd, il faut
se procurer le Kit fabriqué par D.J.H., le poncer, le peindre et y appliquer Tes
inscriptions suivantes :

sur 1'abri de locomotive : numéro 1.024

dép6t FBM
sur le devant de T1a locomotive : numéro 1.024
sur 1'arriére du tender : numéro 1.024
sur les faces du tender : numéro 38.118
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la dorsale wallonne

Je ne suis pas un cheminot, mais ma grand mére maternelle, mon pére et mon parrain
1'étajent... sans compter les nombreux membres de ma famille qui font partie de 1a
SNCB... Je suis né un dimanche aprés midi peu avant 1% heures.. Te 30 octobre 1932,
dans une maison - que j'habite toujours - située en bordure d'une voie de chemin de
fer qui n'est autre que Ta ligne 125. La véranda de 1'immeuble est distante de 4
métres 3 peine du territoire ferroviaire.

Cette position particuliére du voisinage, depuis mon plus jeune dge, renforcée de ma
situation de navetteur dés 1952 et abonné réseau permanent aprés 1958, motive
suffisamment ma curiosité pour tout ce qui touche les chemins de fer et parmi eux
plus particuliérement les chemins de fer belges, exploités maintenant dans 1'entié-
reté par Ta SNCB.

La dorsale wallonne LIEGE-TOURNAI a toujours constitué pour moi un grand centre
d'intérét. C'est donc d'elle que je me propose de vous entretenir.

Chapitre 1. PREALABLES.
Implantation.

Pour situer géographiquement le cadre de cette &tude, permettez moi de retracer
1'&laboration des 195 kms de voies reliant LIEGE 3 TOURNAI. La mise en service des
différentes sections s'dchelonnent comme suit :

1842 MONS - QUIEVRAIN et TOURNAI - XORTRIJK via MOUSCRON

1843 Un trongon de Tigne reliant NAMUR et BRAINE LE COMTE via CHARLEROI, LUTTRE et
MANAGE.

1847 MONS - JURBISE - ATH - LEUZE - TCURNAI.

1948 MANAGE - LA LOUVIERE - BRACOUEGNIES.

1849 BRACQUEGNIES - MONS.

18¢1 NAMUR - LIEGE GONDOZ et FLEMALLE HAUTE - LIEGE GUILLEMINS.

1861 SAINT GHISLAIN - BASECLES.

1865 TOURNAI - BLANDAIN et MARCHIENNE AU PONT - PIETON - HAIME SAINT PIERRE.

1867 BASECLES - PERUWELZ.

1870 PERUWELZ - TOURNAI.

Un parcours type.
Le choix.

Pour 1a clarté de 1'exposé, la dé&finition d'un narcours de réfirence parait une
option nécessaire. Je le destine 3 servir de fil conductsur & 1'Stude de 1'avolution
intervenue au cours des ans sur cette voie axiale de grande importance pour 1'aco-
nomie de Ta région wallonne. Dans cette recherche, dois-je avouer que je me suis
1aiss& guider par des considérations trés personnelles. Las voici

a nous r=2porta en 19328 - ma préféarence
noque s'oriantait vers 12 semi-direct

Je me souviens que dés 1'dge de § ans -
parmi tous les convois, déjd nombreux i
matinal LIEGE-LILLE.

ca
‘l 1

1
=

Pourquoi ce choix ? Tout simplement parce qu'au nombre des trains du sarvice
intérieur de Ta Sociétd du Nord-Belge exploitante de 1a Tigne 125 en ces années, i1
dtaft le seul avec le parcours d'Zquilibre, dont 1a rame atait composée de voitures 3
bogiis oour les 3 classes. (cette répartition en 3 classes s'es* maintenue jusau'an
1956).
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Des voitures de 1'espéce pouvaient étre remarquées d d'autres circulations, mais
uniquement pour la premiére et deuxiéme classe. En 3° classe, i1 fallait faire bonne
figure aux voitures @ 3 essieux - ex allemandes - obtenues en réparation des dommages
de guerre. Si ce n'est qu'elles &taient 1&gérement plus courtes elles ne différaient
guére de celles, qui circulaient depuis Tongtemps sur 1'ensemble du réseau "état"
devenu par la suite SNCB.

Notons &galement pour cette classe :

- des voitures a deux essieux - assez longues déjd - affectées aux trains omnibus
"8coliers".

- des voitures d deux essieux, type omnibus Nord Frangais d'entre les deux guerres.

- des berlines de 3° classe d compartiments isolés, ajoutdes en navettes matin et
soir aux convois de main d'oeuvre.

- des balladeuses fermées Nord-Belge, @ deux plates formes ouvertes munies d'un

balcon.
- de trés vieilles voitures (allemandes) ressemblant aux balladeuses Nord-Belge, mais

d trois essieux avec plate forme fermée aux extrémités.

Et les Internationaux ? Bien sir, i1 y en avait déjd, notamment le PARIS NORD -
KAUNAS via CHARLEROI, LIEGE, AACHEN, DUISBOURG, DORTMUND, HANNOVER, BERLIN,
STETTIN, MARIENBURG (au sud de DANTZIG) et KONIGSBERG. I1 est bien évident que Tes
trains de cette catégorie disposaient de rames homogénes composées de voitures a
bogies quellle que soit 1a classe.

I1s avaient fiére allure, ces trains réservés aux “nantis" de 1'entre deux guerres
pour leurs voyages d'affaires ou de plaisir. Ils impressionnaient le commun des
mortels par le confort qu'ils offrajent d cette clientéle particuliédre. Quant 3 moi,
je les considérais comme innaccessibles, donc dépourvus d'intéret. I1 faut dire que
mes parents ne se privaient pas de me conditionner en ce sens.

D'autres raisons justifiaient cet attrait pour le train matinal circulant dans le
sens LIEGE - LILLE. '

Tout jeune, j'étais déja un "Téve-tdt" et ce train, & mon réveil, é&tait le premier 3
s'imposer & mon regard émerveillé. LILLE &tant beaucoup plus distant de NAMUR que
LIEGE, ce trajet répondait davantage a mon goidt d'évasion qui se voyait particu-
Tiérement comblé lorsque j'accompagnais mes parents chez leurs amis d& CHATELINEAU ou
chez de Tointains cousins & CHARLEROI.

Ces motivations de mes jeunes années ne sont donc pas &trangéres & ma s&lection. Mais
au fait, ce parcours représentait parfaitement ce que je serais tenté d'appeler en
langage de chemin de fer le "train drapeau" de la ligne, correspondant au sillon
horaire: du E 3106 actuel; il se préte avantageusement d 1'analyse de 1'évolution de
1a desserte de cet itinéraire d'importance, sous le triple aspect du matériel, de la
traction et du personnel d'accompagnement (chef-garde et garde).

Avant de développer ce sujet dans toute son ampleur, pour atténuer quelque peu pour
Te Tecteur la sécheresse des données qui vont suivre, je voudrais agrémenter mon
récit de cette anecdote en rapport avec mon attachement, d&s mon plus jeune dge, i
mon idole ferroviaire.

Mon intérét, presqu'inné, pour la circulation des trains, n'était pas &tranger i ma
connaissance parfaite du systéme horaire. Je puis affirmer que sur ce point mon
instituteur n'avait plus rien a m'apprendre. Mais par contre, s'il arrivait d ce
brave homme de dépasser 1'heure prévue pour Ta fin de son enseignement : 1545, je ne
me privais pas de Tui rappeler qu'il était temps de nous rendre notre libertd, cette
Tiberté qui m'était chére et que j'affectionne toujours avec autant d'intensité. En
1'absence de toute indication horaire, le passage du convoi AULNOYE - LIEGE, qui dés
12h46 emplissait de son fracas la classe, voisine elle aussi de 1a voie ferrée, me
mettait au fait de la situation et je devenais alors insupportable.
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J'ai toujours continué & attacher une 1mportance cap1ta1e au respect de 1'heure a la
minute prés. En ce domaine, je ne pourrais manquer d'étre un chef de gare tyrannique,
si telle était ma fonction. J'en conviens, il s'agit d'une manie et s'il est diffi-
cile de s'en départir, c'est que comme pour chacunes d'elles ancrées dans notre
subconscient, nous les avons souvent développées par notre comportement dés notre

premiére enfance.

Aprés cette diversion, je reprend 1'exposéd qui m'occupe; il sera centré sur ce
parcours type que j'appellerai successivement suivant les circonstances :
le LIEGE-LILLE, le LIEGE-TOURNAI, Te LIEGE-MOUSCRON.

Le matériel.

Avant d'@tudier cette question, i1 me parait nécessaire de préciser 1e mode de
classification du matériel voyageur dont les voitures divisées en compartiments
affectés a la premiére, & 1a seconde, voire méme anciennement & la troisiéme classe,
se différencient les unes par rapport aux autres.

les trois lettres A-B-C représentent respectivement 3 classes (1°, 2°, 3°). Dans la
classification, ces lettres sont suivies d'un chiffre représentant le nombre de
compartiments de chaque espéce composant le véhicule. Les données s'ajoutent 3 1a
numérotation de base.

C'est ainsi qu'd titre d'exemple, une voiture A3 BS est une voiture mixte de 1° et de
2° classe, composée de 3 compartiements de 1° classe et 5 compartiments de 2° classe.

Cette classification fournie au lecteur non averti, j'en viens maintenant i la
composition de mon convoi, le LIEGE-LILLE en 1938, pour lequel j'ai suivi 1'@volution
de Ta numérotation au cours des ans.

Les voitures, d bogies et & portiéres latérales, au nombre de 7 (parfois davantage en
période exceptionnelle) se répartissent comme suit :

- 3 voiture mixtes de 1 et 2° classe : A3 B5 NB (Nord-Belge)
Le revétement des siéges &tait 1dent1que d celui du matériel du Nord-Frangais, a
savoir : siéges tapisserie en 1° et tissus be1ge uni en seconde.
Ces voitures immatriculées tout simplement & 1'époque :

1 2 3 deviendront par Ta suite :
401 402 403 et

4001 4002 4003

Déclasées aprés la guerre, nous les retrouvons numérotées :
4201 4202 4203 et

4501 4502 4503

- 3 voitures de 3° classe : C10.
Celles-ci étaient pourvues de siéges en bois sans autre revétement, immatriculées :

5 6 7 elles porteront successivement les numéros :
405 406 407 et
4301 4302 4303

- 1 voiture mixte 2° et 3° classe : B3 C5
IT s'agissait de 1a voiture n°4 de 1a série devenue par aprds 404.
Elle a &té détruite a LIEGE en mai 40. Elle avait 1' avantage de posséder des com-
partiments de 3° classe aux siéges garnis de simili cuir brun foncé comme le maté-
riel du Nord et de 1'Est frangais : position d'avant garde.

- 2 voitures : A3 B5
En renforcement de la rame aux jours d'affluence (jours fériés)
Numérotées en France 316 et 318, dés 1956 elles sont transformées en B8 sous les
numéros 11368 et 11370.
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- 1 fourgon type Nord-Belge d 3 essieux & peu prés identique aux fourgons du type le
plus répandu 3 1'Epoque en Allemagne. Ces fourgons déclassés i la reprise par la
SNCB servirent encore longtemps de wagons ateliers (190301 i 190305). Numérotation

antérieure : 801 & 805.

Le matin, le convoi était tracté par le dépdt de FMY : 6421, 6450, 6452, 6470, 6471,
6478, 6499, 6513, 6524, 6545, 6550. En réserve : 6491, 6539, 6556, 6565, 6523, 6531.
Le soir, Ta traction du rapide &tait confiée aux types 9 du dépdt de LIEGE : 909,
922, 929, 933, 938, 941. Réseves 911, 912, 916, 931, 919. Certains de ces types 9
étaient toujours équipés d'un tender de Ta sé&rie 20; d'autres d'un de la série 24 et
méme certains en avaient regu un de la série 31. Le 921 de TOURNAI a aussi tracté le

TOURNAI-LIEGE 3@ cette époque.

Ces type 9 furent mutés en mai 40, les uns vers TIENEN, d'autres vers KORTRIJK et
certains échouérent 3 RONET.

Le club de modé&lisme ferroviaire DE PIJL fé&te son 10° anniversaire en organisant
une exposition grandiose toutes é&chelles dont un réseau d vapeur vive en 7 1/2.
le réseau du club, films, marché de 1'occasion, concours de mod&lisme.

L'exposition aura 1ieu les 28, 29, 30 avril ainsi que Tes 1, 5, 6 mai de 10h & 19h.
Leuvensesteenweg 443, 2960 MUIZEN (Mechelen, Malinnes) & proximité de la gare de
formation.

5° festival de la vapeur i AIGLE en Suisse, &cartements de 5 (127mm) et 7 1/2

-~

(184mm) .

ALEMF organise les 13 et 14 octobre & METZ, une grande exposition internatienale de
modélisme ferroviaire.

SEDAN : 3 1'occasion du centenaire de la gare : exposition de modules ferroviaires
sur 800 m2, du 9 au 20 mai. Organisée par le club de modélisme du Centre Léo Lagrange
Participation de Ta SNCF, des clubs de Lorraine, du Nord, de Ta région parisienne, de
Champagne-Ardennes. Modules en N et en HO, avec la présence de 1'AFAN. Réseaux,
dioramas, vapeur vive.
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CHEMIN DE FER DE SPRIMONT asbl. Rue Pionfossé 2, 4060 SPRIMONT 041 / 82.22.27.
Le C.F.S. vient d'étre admis au sein de FEBELRAIL asb] (F&dération Belge du Rail)

Non loin des carriéres de SPRIMONT, dans un cadre champétre et méconnu, existe le
plus petit chemin de fer de type industriel accessible au public en Belgique.

IT s'agit en fajt de 1'Ebauche d'une ligne musée 3 voie de 60 cm destinée 3 faire
connaitre ce qu'était le chemin de fer industriel dans le contexte minier et carrier.

A cette fin, et réunis dans Te cadre d'une association sans but lucratif, une poignée
de bénévoles a Tancé le pari de regrouper, souvegarder et restaurer toute pidce
intéressante d'archéologie industrielle subsistant dans la région de 1'Ourthe-
AmbTéve.

Le travail est ardu et d peine entamé. Toutefois, 1'association a dé&jd mis en place
une infrastructure et exploitera un premier trongon de Ta ligne & partir du 1° mai
1984.

Si son activité vous intéresse et si vous estimez pouvoir la soutenir, nous vous
convions d utiliser un moyen de transport insolite et attachant.

Les trains rouleront les 1° et 3° dimanches de chaque mois entre le 1° mai et le 15
septembre & partir de 14h. et & raison d'un train toutes les 20 minutes.

Comment rejoindre 1'Association pour le Chemin de Fer de Sprimont asbl ?

SPA

LIEGE E3 <\ LUXEMBOURG

:‘;C.F.s.

DAMRE

SPRIMONT
FOND LEVAL
LIEGE N 15 BASTOGNE

CHANXHE

Le club ferroviaire M.S.T.B. de Vilvoorde nous annonce : sa bourse d'échange pour
collctionneurs de modéles réduits, trains, voitures, accessoires, cartes postales de

chemins de fer.

Date : dimanche 3 juin de 10 h 3 14 h.
zaal "de ster" N. de Brauwerestraat 21, VILVOORDE

Surface de Ta salle : 800 m2 + extensions 300 m2. 80 tables.

Visiteurs non-exposants : 30 FB 1'entrée. Les enfants accompagnés ne paient pas.
Exposants : renseignements au 02/252.03.19. aprés 18h. réservation des tables :
799-5209016-21 de MSTB : 200 fb pour 140/70, 100 fb pour 98/50.

La bourse d'échange de 1a St.Nicolas aura lieu le 25 novembre 84 de 10h & 17h dans la

méme salle. .
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Modélirme = =

IeS frOﬂ'ineﬂ'eS de ICI S.n.C.b. suite des articles parus

dans les n°s 1 et 5

La liste des voitures d'aolt 1950 (annexe I, page 5, de 1'avis 93 M) fait &tat 4 la
suite des voitures tdolées d 3 essieux (type X) et & 4 essieux (type W), de
1'existence de rames "U,T,S" constituées de deux voitures accouplées en permanence,
1'une en 3° classe et 1'autre mixte 2° - 3° classes.

Les rames U comprenaient des voitures & 2 essieux numérotées 82301 & 323 pour les C
(3° classe) et 82501 & 523 pour les BC (mixtes).

Les rames T comprenaient des voitures d 3 essieux, numérotées respectivement 83301 &
469 (C) et 83501 & 669 (BC)

Les rames S comprenaient des voitures d bogies, numérotées respectivement 84301 i 342
(C) et 84501 & 542 (BC)

Connaissant ces numéros, i1 est facile d'identifier le matériel en question parmi les
photos disponibles au Musée des Chemins de fer (Bruxelles-Nord), ou publides
ailleurs.

Une rame S apparait en page 8 du F.F. Namur n°3 (avril 83), tandis qu'une rame T
illustre 1a couverture du n°5 (octobre 83). On trouve en outre un bel exemple de rame
T dans le calendrier Ediblanchart LOCO '84 (mois de juillet). Malheureusement la
Tégende de Ta photo est incorrecte : i1 s'agit de voitures d'origine bavaroise (et
non prussienne), d 3 essieux (et non 2).

HISTORIQUE.

L'histoire de ces rames reste d &tudier : je n'ai encore trouvé que peu de données 4§
Teur sujet.

Au début des années trente, la S.N.C.B. a voulu réaliser des omnibus 1égers et
rapides : une Toco {souvent type 16) et des voitures anciennes rénovées, d'une bonne
tenue de voie, permettant des vitesses élevées. Les omnibus 1&gers, familiérement
appeés "trottinettes", ont obtenu un franc succds, di sans doute & une vitesse
commerciale &levée (453 50 km/h)

Ces rames ont subsisté aprés la guerre, certaines d'entre elles ayant connu le régime
des 2 classes a partir de 1956. Le matériel utilisé consistait en voitures
‘armistice" d@ couloir central et intercirculation, modifides et rénovées pour les

besoins de la cause.

LES RAMES U.

De ces rames nulle trace. Je n'en connais aucune photo. Tout au plus peut-on supposer
de quelles voitures connues elles dérivaient, en se basant sur les cactéristiques
connues : longueur, tonnage, nombre de places assises.

Les C &taient presque certainement des bavaroises identiques au modé&le Fleischmann
réf: 5002 (56 places). Quant aux BC, i1 s'agirait probablement d'une voiture
similaire, de méme origine et de mémes dimensions (plan SNCB 42234M), avec 2
compartiments de 3° classe (20 places). Du moins est-ce la seule combinaison de
matériel connu dont les caractéristiques additionndes correspondent i celles des
fameuses rames U. Mais bien entendu, i1 ne s'agit 14 que de déductions qu 'aucune
preuve jusqu'ici n'est venue &tayer.
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En 1950, 1'effectif de ces rames U s'élevait & un maximum de 23 (car i1 se peut qu'il
y ait des vides dans la série) : c'étaient donc des "bétes rares". Ce qui explique
peut étre que je n'en aie trouvé aucune trace photographique jusqu'i présent.

LES RAMES T. (voir photos et plans dans ce numéro.)

Elles sont mieux connues, car autrefois trés répandues. Elle se présentent sous deux
formes principales :

- soit une voiture bavaroise d 2 essieux et couloir central, de 3° classe, et une
voiture prussienne i 3 essieux, de 2° et 3° classe.

- soit deux voitures bavaroises & 3 essieux et couloir central, identiques, mais
1'une de 3° classe et 1'autre mixte de 2° et 3° classe.
Ces voitures bavaroises pouvaient avoir leurs plates-formes d'extrémité fermées
(portiéres galbées, voir calendrier Loco'84) ou, le plus souvent, ouvertes et
munies de grilles relevables (comme les "boites & tonnerre"). En outre, 1'accou-
plement des deux véhicules de la rame n'était pas toujours réalisé du méme coté.

Ces voitures ont &té modifiées : 1'intercirculation a été supprimée aux deux extré-
mités de Ta rame, tandis qu'un carénage &tait ajouté entre les deux véhicules, par
dessus les tampons, pour faciliter 1'intercirculation (car je suppose qu'il ne
s'agissait pas encore d'aérodynamisme). Ce carénage est en partie visible sur les
photos. En partie seulement, car on ne voit pas 1'intercirculation proprement dite. Y
avait-il une simple ouverture, avec passerelle ? ou des portes ? Quelle protection

. latérale y avait-il ? Je 1'ignore. I1 ne subsiste pas de plan des transformations
réalisées sur ces voitures, mais seulement les plans des voitures allemandes
originales. Ces questions restent pour 1'instant sans réponse, et cet article aurait
pu ne jamais paraitre. Mais j'ai préféré publier ce que je sais. Peut-8tre se
trouvera-t-il quelqu'un pour éclairer les points restés obscurs.

Le plan dessiné par M.Archambeau peut donc étre considéré comme absolument exact pour
ce qui est des dimensions et de 1'aménagement intérieur. I1 reste incomplet, faute de
représentation de 1'intercirculation entre les voitures.

UNE RAME T EN HO.

Bien que je ne me souvienne pas d'avoir connu ces voitures, je dois dire que j'ai é&té
séduit : un train complet en deux voitures (le réve du modéliste & 1'étroit !), des
modéles inédits mais réalisables sans trop de peine, une allure tout juste un peu
"rétro"...

J'ai donc &tudié, puis entrepris, la réalisation d'une rame T en HO. Cette réali-
sation est pour 1'insatnt suspendue, en raison des inconnues mentionnées plus haut.

[T faut cing voitures pour en obtenir 2. C'est beaucoup ! I1 est vrai qu'on peut tout
aussi bien dire qu'il faut 5 voitures pour faire une rame compléte, ce qui est trés
raisonnable... Je vous Taisse juges !

Les deux voitures bavaroises seront obtenues par allongement de leurs petites soeurs
d 2 essieux (Fleischmann 5002) : i1 faut 3 caisses 4 6 fenétres pour réaliser nos
deux caisses & 7 fenétres, idem pour les toitures. )

Les caisses seront adaptées sur le chassis des voitures Trix réf 3735. Le travail
d'adaptation ne pose pas trop de problémes parce que ces deux types de voitures
bavaroises ont des cotes identiques et que Trix comme Fleischmann ont bien travaillé
d 1'échelle. Les parois d'extrémité (i1 y en a 2) devront &tre réalisées par
1'amateur, soit en plasticard, soit en laiton gravé chimiquement, et on y collera de
petits profilés en U. S'en remettre au plan et aux photos : ce n'est vraiment pas
sorcier...

I1 reste 1'épineux probléme de 1'intercirculation (moins visible, i1 est vrai, si on
réalise la version 3 plates-formes fermées).

Qui trouvera le renseignement introuvable ? Mon modéle inachevé se couvre peu d peu
de poussiére. Qui me permettra de le terminer ?

Suite, au prochain numéro : les rames i bogies S. 1



‘ 0091 (U09‘ SL6|

“%’ﬂ

ZL°S11709¢ 1

1]k

r‘|T—-—:-.- —

[or——

SZ9%

529%

00€Z

s
Tty

| 056
2B

I )
o,

o)
g=

’

0

m

0561

0%L

0S6E

S4Y0¢€




