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ABONNEMENT
Pour recevoir "EN LIGNES™ tous les 3 mois, il suffit
de se faire membre du PFT en versant une cotisation
annuelle de 600FB (pour I'étranger 700 FB) selon les
modalités  de  paiement  reprises  ci-dessous, en
mentionnant en communication : "membre 1995"

G S SMENT
*  si vous habitez la Belgigue, il suffit de verser la
somme requise sur le compte bancaire 001-
1201789-35 de PFT-Bruxelles.
*  sivous habitez I'étranger
- et possédez un compte courant postal,
vous virez la somme, libellée en francs
belges, sur le compte postal du PFT
Bruxelles 000-1318999-90,
= et ne possédez pas de compte courant
postal, vous nous adressez soit un
Eurochéque barré, libellé en francs belges

Le mot du Président

Ca y est, elle roule!

Le 11 septembre, journée du Patrimoine oblige. notre locomotive a vapeur a, enfin,
effectué ses premiers tours de roues. Aprés de longs mois d’interminables palabres et
de vérifications diverses nécessités pour son agréation, 1'autorisation est enfin tombée
au lendemain des essais du 10 aoft : tout est en ordre pour le 11 septembre. Par deux
fois, le rendez-vous avec le public avait éi¢ manqué, et une troisiéme fois aurait ¢té la
catastrophe, d’autant plus que plusieurs personnalités avaient ¢ié invitées a la
manifestation.

Soyez-en sir, le programme de 'année prochaine tiendra compte de cette nouvelle
venue, presque opérationnelle maintenant en téte de trains spéciaux...

Cette bonne nouvelle ne doit pas nous faire oublier nos autres activités; ¢’est ainsi que,
en collaboration avec Ediblanchart, nous éditons a nouveau le célébre calendrier qui
n’¢tait pas paru en 1994 A deux, les risques financiers sont moins grands...

Pour cette fin d’année, vous pourrez également découvrir deux autres publications, et
profiter des promotions que nous vous proposons. Voila d’excellents cadeaux i des
prix tout a fait raisonnables, N'hésitez done pas!

Retenez aussi les dates de nos prochaines activités, pour ne pas étre pris au dépourvu.

Bonne lecture, et i I"année prochaine.

IN MEMORIAM

C'est avee ¢motion que nous avons appris le déecs le samedi 17 septembre dernier
de M. Maurice PAGE, Administrateur-Directeur aux Services Généraux de la
SNCB, a I'dge de 63 ans.

M. PAGE ¢ait connu dans le milieu des amateurs comme président de la
Commission du Patrimoine historique de la SNCB: il avait, a ce titre, mis sur pied
et avee les moyens dont il disposait, une structure de sauvegarde de tout ce qui
touche 4 ce patrimoine : matériel, batiments, archives, ete.

Il avait également mis en place une réglementation qui précise les conditions de
circulation des engins privés sur le réseau de la SNCB et soutenait toutes les
initiatives de développement des réscaux touristiques.

Sa forte personnalité, son bon sens et ses décisions réfléchies en faisaient un
interlocuteur privilégic.

Son réve était de pouvoir enfin doter les chemins de fer belges d'un musée digne de
ce nom, ol seraient rassemblées les collections actuellement disséminées en divers
endroits.

Puissent les dirigeants qui le suivront poursuivre son oeuvre avec le méme entrain
et la méme conviction.

Le PFT présente a la famille de M. PAGE ses plus sincéres condoléances.

au nom du PFT-Bruxelles, soit un
postal international, libellé en francs
belges.

11 suffit simplement de nous envoyer vos nouvelles
coordonnées,

COMMUNICATION

Un probléme technique nous a empéché de diffuser le numéro 19 de “En Lignes”
dans les librairies.

Les lecteurs qui désirent se le procurer peuvent virer la somme de 160F sur le compte
001-1201789-35 du PFT en mentionnant en communication “En Lignes 19". Nous
nous ferons un plaisir de 'envoyer par la poste.

COURRIER
Pour toute correspondance, veuillez joindre une

enveloppe timbrée self-adressée. Photos de couverture
EN LIGNES Premiere page

Les articles publiés n'engagent que la  seule
responsabilité de leurs auteurs, Aucun article ne peut
étre reproduit sans accord écrit du PFT,

RESTAURATION DU MATERIEL

Les personnes désirant participer bénévolement a la
restauration de notre matériel peuvent nous joindre
par téléphone ou par écrit.

Aprés quatre années de patience, la 26.101 est enfin a ["honneur. Elle est vue a Boussu,
entre St.Ghislain et Quiévrain, lors de la Journée du Patrimoine le dimanche 11
septembre dernier. Photo : Christian DOSOGNE.

Derniére page : PHOTO 20-23
La 6084 vietnamienne en téte du train 59801 Merelbeke - St-Ghislain photographié a

Scheldewindeke sur la ligne 122 Merelbeke - Zottegem. En seconde position : la 6272.
Photo : Jean-Luc VANDERHAEGEN, 26 avril 1984

DEPOT LEGAL A la parution
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AGENDA 1995

Vous pouvez déja noter dans votre agenda les dates retenues pour
nos principaux voyages en 1995. Comme d’habitude, le programme
W sera communiqué aux abonnés par le biais d’un “En Lignes” spécial;

des modifications peuvent évidemment étre apportées au programme

SL!M_M_AIBE ou aux dates retenues.

Lot il PSS IRE0E . coaons s 2 Samedi 18 mars : tour de Bruxelles en train a vapeur;
26.101 : Le jour le plus Iong..........ccouemimirevecocivenns 4 Dimanche 9 avril : 1a 26.101 entre Ciney et Spontin;
26,101 2 L€ JOUE Joroeoeonoeroeeeeeeeeeeeeeeee e 6 Samedi 22 avril : voyage sur I'Athus-Meuse;
HISTOIRE : La 6084 vietnamienne-................... 10 CHINNAAL 40 ot adiels aux rantcs TEE,
Al Ao b 20 Samed:. 24 juin : voyage & préciser;

At.luaifie t:irdl‘lj:,erb ................................................. 2 Samedi 12 aot : ls Baie d& Somme:
Actualité SNCB .....ooviiiiciiiiieccciriee e iraee e 24 Samedi 9 septembre : voyage a préciser.

IV EtE Rl TOUTEAL. .. coesmmisemomvorsnmmeommmsrivssss 24

= INEASUCIER s isaeaiistmassnaniissssmi s i D 0

= EXPIOMAtON: . unisninsmmsmnmismmiaiie 34 w

= IRV v e P e S T ST TR 35
- L'actualité en images............coeuemruererernsrsinnnns 37 Dimanche 18 décembre :  cntretien ligne 128
IR0 C IR conismmniiimmnitisismmasinitmemsmisd A0 Dimanche 24 jonviers:  gatretion ligne 128
- La base TGV du "Coucou" .......ccveveveenennnn.n. 42 Dlpasgio 42 Jpoer: entrctien ligne-128
- Le point sur les travaux TGV.......ccoocviicnne. 43 Ceux qui désirent nous aider a I'entretien de la ligne 128 entre Ciney
Graphique PFT ..o aimanssnisssimeaivesimiumssany G et Spontin (débroussaillage, élagage, etc.) peuvent prendre contact
INOUVEBULES . ociivimmiimmvisnmsssissamai dooi saesseaaor s aors 53 avec nous. Nous leur fixerons alors le lieu de rendez-vous. Tél :
CUriosité TErTOVIRING w.ic..c.ivisinivimmvissnsssississisiia 54 065/78.29.22. Les personnes désircuses de participer a4 la
PR BONHIONe v mairsn s s 55 restauration de notre matériel peuvent nous joindre par écrit ou par
téléphone (02/770.51.82).
REALISATION
Jean-l.uc VANDERHAEGEN PE TI'TES ANNONCES
AC
Jean-Luc VANDERHAEGEN O Locomotive & vendre! Monsieur MESTREL, tenancier du café
“Le Crinquet” a La Glanerie, désire se séparer d'une locomotive de
REDACTION fantaisie dont la fonction premiére était de produire des marrons

Alain DEFECHEREUX, Baudouin DIEU, Philippe DIEU, Pierre chauds... Elle pourrait néanmoins remplir d'autres fonctions comme
HERBIET, Serge MARTIN, Jean-Luc VANDERHAEGEN, Eric cuisson et vente de hot-dogs, hamburgers, gaufres, elc.

VAN HOECK. Ses caractéristiques principales sont : poids : 1200kg; hauteur : 2.4
meétres; longueur : 3 métres: 2 fours avec systéme d’évacuation, four
R Cc T a gaz, etc. Tous renseignements auprés de 'intéressé : Chaussée

Christian DOSOGNE, Philippe SCHOLL, Pierre BERCHEM, Montgomery, 69 7611 LA GLANERIE. T¢l. : 069/64.83.76.
Christian VANHECK, Marc RIGUELLE, Philippe GOUSSET, — -

Stetan [)['*N"\\_"'_“'_‘-. !)“"‘c‘ll ‘[.)llBl)IS, I'“h”‘:c‘ VAC HA['[DEZ‘ O Recherche : (pour achat ou copie) : Geschichte der Deutsche
Marcel _ OVERTIN, Simon BARBIEUX, Claude Kriegslokomotiven (Reihe 42 und 52) de Griebl & Wenzel,
VANDECASTEELE, M. RADEMAKERS, Robert BODDEWIIN, [ ey o0 e erard Doven. 7390 Wasrmucl

Yves REYNAERTS, Jean-Marc HOTTON. & 065/77.00.44. =

RENOUVELLEMENT DES COTISATIONS

Avec la fin de I'année parait aussi le dernier numéro 1994 de votre revue préférée...
Il est donc temps de penser au renouvellement de votre abonnement, par le biais de la cotisation annuelle.

La cotisation 1995 donne droit, comme les années passées, A I'abonnement a la revue trimestrielle "En Lignes', ainsi qu'aux numéros
hors série qui paraissent 4 l'occasion des manifestations proposées par le PFT.

Le montant de la cotisation 1995 est fixé 4 600FB pour les membres résidant en Belgique et & 700FB pour ceux qui restent a I'étranger.

Les modalités de paiement sont les suivantes:

- si vous habitez la Belgique, vous versez ou virez la somme de 600FB sur le compte bancaire 001-1201789-35 du PFT-Bruxelles en
mentionnant en communication "Cotisation 1995"; vous pouvez également nous envoyer un chéque libellé au nom du PFT avec une
mention indiquant qu'il s'agit du réglement de votre cotisation;

- sivous habitez I'étranger - et possédez un compte courant postal, vous pouvez virer la somme de 700FB sur le CCP 000-

1318999-90 du PFT-Bruxelles;
- et ne possédez pas de compte courant postal, vous nous envoyez un chéque bancaire de 700FB
libellé au nom du PFT-Bruxelles.

Le prochain numéro paraitra vers le mois de mars; évitez-nous un travail supplémentaire - nous sommes tous bénévoles - en réglant
votre cotisation a temps...
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26.101 : le jour le plus long...

Depuis un certain week-end de Piques de
sinistre mémoire, les choses se sont enfin
débloquées pour notre 26.101, puisqu'elle
est enfin autorisée - tout au Moins provisoi-
rement - & rouler sur le réseau de la SNCB.

l'out débuta le 10 aoit, jour on elle dut
effectuer son examen de passage. Au pro-
gramme : 2 allers-retours entre Schaerbeck
et Mechelen en téte d'une rame de 8 voitu-
res (7 voitures M2 et la voiture-buffet du
PFT). soit une charge de 360 tonnes. De
cette épreuve allait dépendre les autorisa-
tions futures de circulation et son immatri-
culation.

Voict le récit de cet événement historique.

Mercredi 10 aods, 1h30

L'équipe d'allumage est déja sur place. Cest
qu'il vaut mieux s'y prendre 4 temps pour
mettre le maximum de chances de son coté
avant d'effectuer ce parcours d'essai pri-
mordial pour l'avenir de notre vapeur

1h40

L'allumette est jetée et les fagots disposcs
dans le foyer s'embrasent, prélude au char-
gement de la grille.

Zhi0

Les flammes dévorent peu 4 peu les 2 m3 de
bois, On pourra bientdt commencer @ taper
du charbon. Aprés les médiocres résultats
obtenus au début de l'année avece du
charbon vénézuélien, c'est a un tender plein

a4 ras bord de 10 tonnes de charbon en
provenance de l'est de la France que notre
machine pourra assouvir son appétit.

2h20

Tandis qu'un violent orage vient d'éclater
au-dessus de Schaerbeck, offrant un im-
pressionnant spectacle dans la cabine de
conduite, les premiéres pelletées de charbon
brilent en envoyant loin aux alentours un
épais nuage de fumée.

thif

Tandis que le foyer est devenu une véritable
fournaise et que le feu est étendu sur la
grille, une seconde équipe s'active au long
¢l méliculeux travail de graissage. On
commence a entendre I'eau chanter dans la
chaudiére.

4h30

La pression commence & monter : le ma-
nometre indique 1 bar. Le souffleur peut
lentement €tre mis en action.

Shio
Le timbre s'éléve : déja 3 bars,

6h30
Fandis que le jour se léve, les soupapes se
soulévent: le timbre est atteint

Thio
Apres cette nuit d'orage, le ciel se dégage ct
le soleil darde ses premiers rayons

7h30
loute I'équipe s'active au nettoyage de la
locomotive. La mise en feu d'une machine
est une opération particulierement  salis-
sante.

9h00

L'équipe de techniciens d'AiB-Vingotte
arrive sur place. Il restait en effet une
formalit¢ a accomplir pour l'agréation de la
chaudicre par cel organisme : le tarage des
soupapes ¢t le controle du manométre
principal a I'aide d'un manométre étalon.

9h30

Le manometre ¢talon n'est pas le bon!
Celui-ci est en effet gradué par unité d'un
bar jusqu'a 100 bars et manque donc tota-
lement de précision pour effectuer la me-
sure sur notre chaudiére. Conséquence : il
faudra attendre 40 minutes, le temps que
I'un des techniciens de AiB face un rapide
aller-retour jusqu'au burcau. L'équipe du
Département T de la SNCB arrive sur place.

10h30

Le¢ nouveau manométre étalon est enfin fixé
au corps de la chaudiére (aprés avoir da
chercher longtemps les raccords adéquats)
et indique une mesure pratiquement ideriti-
que 4 quelques grammes prés au manométre
de la locomotive. Le tarage des soupapes
peut commencer. Si la premiére se léve
exactement a la pression requise, il faut

toutefois agir sur la vis de réglage de la
seconde, opération rapidement réalisée.

PHOTO 20-07 Un document historique : la premiére photo en ligne de la 26.101, i la sortie de Schaerbeek.
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PHOTO 20-08 Passage empanaché a Eppegem du second parcours d'essai Schaerbeek - Mechelen.

L1hO0

Les techniciens d'AiB déclarent la chaudicre
bonne pour le service et remplissent le
formulaire destiné a la SNCB. En attendant
la contre-signature du document par la
Direction de la SNCB, la 26,101 peut dé¢ja
se placer en téte de la longue rame. Un essai
complet des freins est alors exécuté

12130

Le document est acté et signé par la SNCB
¢t l'autorisation définitive de circulation est
immeédiatement télexée i Schaerbeck.

12h41

Le signal de départ est ouvert. Tous les

coeurs de I'équipe du PFT se mettent a
battre plus fort : on attendait ce¢ moment
depuis si longtemps! Depuis son arrivée en
Belgique en juillet 1992, plus de deux
années se sont écoulées au cours desquelles
les innombrables formalités administratives
ont ét¢ diment remplies une & une sans la
moindre exception, satisfaisant ainsi aux
critéres de sécurité dont certains ne sem-
blent pas faire grand frais, mais ceci est une
autre histoire...

12h42

Un coup de sifflet et le modérateur est
ouvert. Aprés un bref patinage des roues sur
les rails rendus glissants par 'huile gouttant
de la machine, la rame s'ébranle lentement
devant tout le personnel de latelier de
Schaerbeek venu nous souhaiter bonne
chance et admirer la chose; un long coup de
sifflet les saluera au passage.

12h47

Aprés avoir traversé les vastes installations
de la gare de Schaerbeck, le train arrive au
signal de sortie, lequel présente le feu vert,

12h50

La rame est en voie principale sur la ligne
27, les coups d'échappement se font plus
saccadés, La vitesse de 60 km/h est rapi-
dement atteinte. En attendant le remplace-
ment complet de son systéme de freinage, la
vitesse maximale de la 26.101 est limitée a
60 km/h. En effet, pour satisfairc a la
nouvelle réglementation concernant le frein
qui entrera en vigueur au [-1-1995, notre
machine devra notamment étre équipée d'un
robinet de frein Oerlikon en lieu et place de
'ancien robinet Knorr & valves rotatives
dont l'usage sera dorénavant interdit.
Devront  également  étre  remplacés, le
distributeur, le robinet du frein direct, la
double valve d'arrét et tous les tuyaux et
conduites de frein; aprés quoi sa vitesse
pourra étre relevée & celle ¢tablie de par sa
construction
déja a4 Vilvoorde ol un arrét sera marqud
pour faire un premier et rapide tour de la
machine. Quelques échauffements 4 des
coussinets de bielle sont constatés mais rien
d'alarmant. Le parcours est  ensuite
poursuivi  jusqu'a  Mechelen.  Quelques
amateurs ainsi que les photographes offi-
ciels du PFT se trouvent en ligne pour
immortaliser ce voyage historique.

80 km/h. Mais nous voici

L3hi12

Le train s'arréte voie | en gare de Mechelen,
Aussitot I'équipe descend pour une visite
approfondie de tous les orpanes. Les
échauffements constatés & Vilvoorde sont
toujours 1a mais n'ont pas augmenté. Il faut
bien laisser le temps aux coussinets de se
roder, la plupart d'entr'eux étant neufs.

13h35

Le conducteur signale par téléphone que
I'on peut repartir vers Schaerbeek. Un train
croiseur doit d'abord passer; ensuite la voie
sera libre pour nous. Pour éviter la remise
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Photo : Serge MARTIN.

en téte de la machine. I'itinéraire de retour
¢lait tracé par Muizen - Weerde. Le signal
s'ouvre, le train démarre lentement et passe
sous l'imposant pont métallique de la ligne
25 et déja arrive 4 Muizen,

13155

F'oujours par la ligne 27, nous regagnons
Schaerbeek. Un long coup de sifflet au pas-
sage de 'atelier, et le train est regu voie 135.

14h05

Découplée, la 26,101 peut évoluer par le
triangle de la "cage aux ours". Les coups
d'échappement  arrachent quelques pier-
railles au pont, qui dégringolent sur la
machine, provoquant ainsi quelque émoi ...

14h30

Tout est prét pour le second parcours
d'essai, Le signal s'ouvre et c'est le nouveau
départ. La machine est a présent conduite
par les agents du Département, qui désirent
se famihariser avec elle.

14h50

Aprés un parcours sans arréts, le train arri-
ve & Mechelen. cette fois sur la voie 6. Les
¢chauffements constatés précédemment sont
toujours présents  sans  toutefois  avoir
évolué. Vingt minutes plus tard, le train
quitte Mechelen pour le dernier parcours.

15h37

Aprés un parcours sans encombre, le train
arrive dans les installations de l'atelier de
Schaerbecek: la rame est manoeuvrée a l'aide
d'unc locomotive de la série 80 tandis que la
26.101 est garée dans la remise.

16h30

Toute I'équipe du PFT se retrouve dans la
voiture-buffet pour féter au Champagne
cette premicre sortie pleinement réussie de
notre machine polonaise!



11 septembre : le jour J

Les essais du mois d'aoiit, loin d'étre une
simple formalité, nous l'avons vu, avaient
pour but l'obiention d'une agréation provi-
soire nous permettant d'effectuer la presta-
tion du 11 septembre, a l'occasion de la
journée du Patrimoine dans la région de
Mons-Borinage. Ces essais ¢taient capitaux
pour notre locomotive, mais notre rendez-
vous avec le public, déja manqué deux fois,
devenait pour nous une question d'honneur,
de crédibilité et d'amaour-propre. Ce week-
end des 10 et 11 septembre nous combla au
dela de nos espérances et se révéla autre-
ment plus ¢prouvant : ligne plus difficile,
parcours notablement plus long (prés de
250 km), mise en chauffe ¢talée sur deux
jours.

Nous avions décidé, pour palier 4 toute
éventualité, d'acheminer la machine et sa
rame dés le samedi midi, des petits ennuis
de derniecre minute pouvant ainsi  ¢tre
réparés a l'aise avant le grand jour. L'allu-
mette est done jetée dés 5h du matin, et
I'équipe profite de la montée en pression
pour effectuer les derniers réglages, le
graissage et assurer les approvisionnements,
toutes opérations qui deviennent peu @ peu

routiniéres mais exigeant toujours le méme
soin. Le timbre est atteint sans incident, et
la mise en téte est faite vers 10h30. La
charge : quatre voitures BK de deuxiéme
classe, notre voiture buffet, et la 5927 en
queue, "froide” au cas ol... soit prés de 350
tonnes.

Le départ est donné a 11h30, et le convoi
s'ébranle en direction de Schaerbeek, avant
de se diriger vers la ligne 28, passer au
dessus du canal 4 Cureghem, et s'élancer sur
la ligne 96. Un premier arrét d'une demi-
heure & Halle devant un signal de sortie
fermé nous permet de nous assurer que rien
ne chauffe anormalement. L'attroupement
sur le quai est assez conséquent...

Nous attaquons maintenant le trongon le
plus difficile du parcours (du moins pour les
débutants que nous sommes encore) : la
longue cote d'Hennuyéres, qui est franchie a
40 km/h (il faut préciser que nous avons été
garés a8 Hennuyéres pour laisser passer I'lC
de St.Ghislain, nous empéchant de prendre
de I'¢lan!) grice aux torrents de sueur du
chauffeur qui sc bat seul contre une
pression qui ne demande qu'a tomber, un

niveau d'eau a tenir, une grille de 4 m® a
charger uniformément, et un mécanicien qui
lui bouffe sa vapeur. La suite entre Braine-
le-Comte ¢t Mons est plus aisée; mais
pourquoi faut-il qu'une pluie diluvienne
s'abatte sur la région, noyant le mécanicien
qui n'en demandait pas tant et peste tout
seul, la téte hors de I'abri, visibilité oblige?
Le chauffeur rigole dans son coin : il n'est
plus le seul a avoir sa liquette mouillée...
Heureusement, le garage @ Mons-Aviation
nous raméne le soleil.

Le tender est réapprovisionné, le feu dis-
pos¢ pour la nuit, et une ¢quipe réduite dort
dans la voiture-buffet, veillant sur la béte et
assurant l'alimentation minimum du foyer
pendant la nuit. La vision de la machine,
toute sombre dans le faisceau et fumant
doucement, est impressionnante.

Le matin du 11, aprés une remise en chauffe
un peu pénible sans briquettes, la machine
¢t la rame sont prétes 4 temps et nous
pouvons faire une entrée triomphale en gare
de Mons noire de monde, ou nous
embarquons  les  premiers voyageurs @
destination de  Quiévrain. Parmi  cecux-ci

Le 10 septembre, lors de l'acheminement de la rame de Schaerbeek @ Mons, la spectaculaire montée de la rampe d'Hennuyéres que le

chauffeur et les amateurs présents sur place ne sont pas préts d'oublier.

6 = —
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PHOTO 20-09
Lors du parcours
d'acheminement,
le train fut garé a
plusieurs reprises,
comme  ici  a
Braine-le-Comte.

Photo : Jean-Luc
VANDERHAEGEN

figure un grand nombre d'invités, personnes
qui de prés ou de loin nous ont aidé a
réaliser ce que nous pouvions appeler un
réve.

Ce parcours inaugural Mons - Quiévrain est
un moment d'émotion intense pour tous
ceux d'entre nous qui ont oeuvré sans
reldche a la mise au point de la machine et &
l'organisation des parcours. Le public
partout présent, de nombreux cheminots de
tous bords, le baptéme de notre locomotive
par Monsicur le Ministre Urbain, la fanfare
des  cheminots, bref, une ambiance
extraordinaire et tout cela constitue la plus
belle récompense de nos efforts et le
meilleur encouragement pour l'avenir, ol
nous aurons & faire face a tant de travaux
encore. Le soleil nous fait le plaisir de nous
accompagner durant le plus clair de la jour-
née, et les autres parcours entre St Ghislain
et Quiévrain se font sans encombres, avec
un public toujours renouvelé. Le retour a
Bruxelles est réalisé de nuit, derriére notre
5927, et en chauffe pour des raisons de
graissage.

Pour nous qui ¢étions acteurs, ce week-end
qui s'est révélé physiquement épuisant
(mais riche en enseignements), a semblé
passer ausst vite que I'éclair. Et si la ma-
chine qui nous attend assoupie dans un coin
de l'atelier n'était pas 1a pour nous rassurer,
certains pourraient peut-étre penser avoir
effectivement révé. Qu'il nous soit encore
une fois permis de remercier ceux, et tout
spécialement les cheminots, des ingénicurs
aux soudeurs, qui nous ont soutenu, et sans

lesquels tout ceci serait définitivement resté
PHOTO 20-10 A Mons, la 26.101 fut mise - l'instant d'une photo - a simple phare, la dans un carton poussiéreux.

rendant ainsi pratiquement identique aux types 26 de la SNCB. La circulation avec un feu Il nous reste maintenant 2 retrousser nos
unique n'est pas tolérée par la réglementaticn de la SNCB, ce qui explique la présence des manches pour la suite. Demandez le pro-
deux phares blancs lors des circulations. gramme !...

Photo : Jean-Luc VANDERHAEGEN
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Deux vues illustrant les parcours entre Mons et Quiévrain. Ci-dessus : effervescence en gare de St. Ghislain peu avant un départ pour
Quiévrain. Ci-dessous : PHOTO 20-11 Toute une ambiance qui sera bientét révolue a Quiévrain : le chateau d'eau, la signalisation
mécanique, le passage a niveau commandé manuellement et l'ancienne cabine cachée par la 26.101.

Photos - Christian DOSOGNE et Serge MARTIN
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Attention, un ravitaillement peut en cacher un autre.

Un premier ravitaillement des pompiers de Quiévrain fut effectué suite au niveau d'eau trop bas dans le tender, empéchant le bon fonc-
tionnement des injecteurs. Cette tdche revint au camion-citerne Renault d'une capacité de 8.000 litres, qui s'installa sur l'ancienne assiette

de la voie vers Blanc-Misseron (photo ci-dessous).

En fin d'aprés-midi par contre, journée du Patrimoine oblige, un ravitaillement historique fut organisé a l'aide cette fois d'une autopompe
de Dour ( et non d'une "Pompadour"). Pour les puristes, ce Magirus "Mercur" est une ancienne autopompe des pompiers de Deerlijk

EN LIGNES 20

congue par Landuyt. Seule
une demi-douzaine d'exem-
plaires a vécu en Belgique au
début des années cinquante.
Il n'en reste actuellement
plus que 3 ou 4 en service
(photo ci-dessus).

Pour la petite histoire, signa-
lons que, vu la faible capacité
en eau du Magirus (2.000 L),
celui-ci était  raccordé au
camion=citerne de Quiévrain
qui était resté caché derriére
une haie. Une échelle aé-
rienne Renault fut déployée
pour  permettre  d'immor-
taliser l'événement (attention,
un amateur peut en cacher
un autre...). Encore un grand
merci pour la collaboration
des pompiers de Quiévrain et
de Dour.

Organisation, texte et photos
Christian DOSOGNE.



- HISTOIRE -

Il y a 10 ans : les essais de la 6084 vietnamienne

Voici dix ans, en 1984, lindustrie belge
livrait de nouvelles locomotives diesel aux
chemins de fer vietnamiens. Il nous a paru
intéressant de retracer les essais effectués
sur le réseau belge par la fameuse 6084 et,
par la méme occasion, de décrire briéve-
ment le réseau vietnamien d'aujourd'hui

C'est en 1981 que les chemins de fer
vietnamiens passérent commandent aupres
de la Brugeoise et Nivelles d'une série de 16
locomotives diesel.

Dans un souci de simplicité et surtout de
coit de construction le plus bas possible. la
conception de ces machines était extréme-
ment sobre, n'incluant que le strict néces-
saire.

Ces engins a 6 essicux tous moteurs (type
Co'Co’) sont ¢quipés d'un moteur diesel et
d'une transmission ¢lectrique classique.

Partie mécanique

chissis

Le chassis entiérement rigide est constitu¢
de deux grosses poutrelles en forme de |
relides entr’elles par une série d'entretoises
transversales et de plaques en acier formant
le plancher, le tout assemblé par soudure,

La hauteur du chassis par rapport au niveau
du rail est trés grande puisque sa partic
supéricure se situe & 1.700 mm du rail, Sa
largeur est par contre trés petite © seulement
1.800 mm.

Le chassis ne supporte pas directement les
organes de traction (précisons qu'il n'y a pas
de buttoirs mais sculement un attelage
automatique central), ceux-ci étant fixés sur
une grosse tole soudée verticalement aux
deux extrémités du chassis.

La caisse de la locomotive, de forme enti¢-
rement carrée sans le moindre arrondi, se
compose de deux parties.

On trouve d'abord l'unique cabine de con-
duite posée sur une des extrémités du chis-
sis et occupant toute la largeur de la ma-
chine, ¢t ensuite un long capot moteur d'une
largeur de 1.800 mm abritant I'ensemble de
I'appareillage moteur.

La cabine de conduite est pourvue de deux
portes latérales et est constitué¢e de toles et
de profilés assemblés par soudure et
rivetage. Les cloisons sont bourrées de laine

10

Deux vues de la chaine de montage des locomotives vietnamiennes a la BN a Nivelles. Ci-
dessus : une machine en cours de montage et une seconde a la finition. Ci-dessous : divers
composants tels qu'un moteur diesel, la cabine de conduite de la DI18E-605, le chissis d'un
bogie et une partie du circuit de graissage. Dans le fond de l'atelier, on distingue la chaine
de construction des locomotives électriques de la série 27.

Photos : Christian DOSOGNE

"

de verre. Elle posséde 11 fenétres placées 4

ses quatre cOtés @ trois donnant vue vers
I'avant, deux vers l'arri¢re de part en part du
capot moteur ct trois sur les deux cotés
latéraux dont une située dans la porte.

Le capot moteur est réalisé¢ en toles et
profilés assemblés et boulonnés au chiissis
Il comporte plusieurs portes
donnant accés a I'équipement. La toiture est
composée de panneaux amovibles pour

latérales

EN LIGNES 20 -
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I'enlévement des grosses pi¢ces comme le
moteur diesel par exemple.

Deux tabliers sont flanqués le long du capot
moteur & hauteur du chdssis, et munis sur
leur longueur de rambardes de sécurité.

bogies

Les bogies, d'une conception particulié-
rement simple et d'une forme peu usuelle,
comportent trois essieux (type Co' Co').




e |

P |

Schéma d'origine de la cabine de conduite. Dans le plan définitif, la porte d'accés a été remplacée par deux portes latérales, et la téle de la

traverse de téte épouse une forme différente.

Le chissis des bogies est constitué d'un
cadre formé de toles de " construction
mécano-soudée (voir schéma a la page
suivante). 1l repose sur chacune des boites
d'essicu par l'intermédiaire de deux ressorts
hélicoidaux (suspension primaire) prenant
appui sur la face supéricure de la boite et
encastrés dans le longeron. La suspension
secondaire est réalisé a l'aide de 4 blocs
"sandwich" en caoutchouc fixés sur les
montants transversaux du bogie.

La transmission de I'effort de traction s'ef-
fectue sur un pivot central par l'inter-
médiaire de Silentblocs, tandis que deux
amortisseurs anti-lacets atténuent les mou-
vement latéraux et transversaux.

Les. roues sont monoblocs. Les boites
d'essicu sont du type a "guide de boite"
réalisées en acier moulé et munies de rou-
lements @ rouleaux coniques.

Moteur diesel

Le moteur diesel est fourni par Cockerill. 11
est du type TR240 CO a 4 temps a injection
directe, 8 cylindres en ligne et suralimenté
par unc turbosoufflante mue par les gaz
d'¢chappement. 11 est en fait trés similaire
aux moteurs, mais a4 6 cylindres (type
6TR240 CO). équipant les locomotives
SNCB 6001 a 6004 et 6006 et les 7336 a
7395.

Sa puissance nominale atteint 1.472 kW a
1.000 tr/min. mais, en pratique, il est dimi-
nué a 1.229 kW pour faire face aux con-
ditions climatiques tropicales (température
de +45°C).

Un régulateur Woodward PGE définit 8
crans de marche auxquels correspondent
une vitesse et une puissance déterminées du

diesel.

Un double circuit d'eau assure le refroidis-
sement d'une part du moteur et également,

via un échangeur de chaleur, celui de I'huile
de graissage, et d'autre part de l'air a la
sortic de la turbine d'aspiration du moteur
via un ¢changeur ecauw/air. Les radiateurs
sont situés horizontalement sur la toiture a
l'avant du capot moteur, au-dessus du
ventilateur,

L'air est aspiré¢ latéralement et poussé vers
le haut dans les radiateurs au moyen d'un
ventilateur axial md par l'arbre du moteur
diesel par l'intermédiaire d'un arbre a car-
dan, d'une transmission angulaire et d'un
embrayage hydraulique.

Un réservoir de fuel d'une capacité de 3.000
litres est rigidement fixé sous le chissis au
centre de la locomotive.

Tout I'équipement électrique est fourni par
les ACEC.

Un alternateur triphasé¢ ACEC GAI12-12
directement entrainé par l'arbre du moteur
diesel alimente au travers d'un redresseur a
diodes les 6 moteurs de traction connectés
en série-paralléle en permanence.

Les moteurs ACEC LD352N du type série,
a 4 pdles, ventilation forcée, d'une puis-
sance de 190 kW, sont suspendus par le nez
et refroidis par deux ventilateurs, un par
bogie.

Plan du bogie de construction entiérement soudée.
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La transmission moteur/essieu s'effectue par
un pignon attaquant une roue dentée fixée a
I'essieu.

Le circuit de traction se décompose en deux
groupes de trois moteurs, les deux groupes
étant couplés en permanence en paralléle.
Les trois moteurs d'un méme groupe sont
connectés en série.

Les moteurs de traction possédent deux
crans de shuntage, & 36 et 58 km/h,

Equi n liair.

Le compresseur d'air, les deux ventilateurs
des moteurs de traction et l'alternateur
auxiliaire sont entrainés par l'arbre du mo-
teur diesel par l'intermédiaire de courroies.
L'alternateur auxiliaire assure l'alimenta-
tion des circuits d'asservissement et d'éclai-
rage, la charge batteric et l'excitation de
I'alternateur principal.

Le panneau de contréle ¢lectrique est situé
dans le capot moteur juste a l'arriére de la
cabine de conduite. Des portes permettent
son accés d'une part depuis la cabine de
conduite, d'autre part depuis e capot
moteur.

Photo : Christian DOSOGNE.

Cabine de conduite

Eauivement de frei La cabine dispose de deux pupitres d.c com-
_[_wﬂgﬁ, mande, un par sens de marche, situés a
gauche par rapport au sens de marche. Le
bloc de contréle pneumatique est installé
dans la cabine.

La locomotive posséde un équipement de
freinage automatique et direct.

Chaque bogie dispose d'un distributeur et de
6 blocs de freinage (un par roue) qui sont

: ; L.e personnel de conduite dispose d'un
actionnés chacun par un bloc-cylindre.

chauffe-plats électrique.

Le moteur diesel Cockerill 8TR240 CO a 4 temps, 8 cylindres en ligne et suralimenté par
une turbosoufflante visible a la gauche du moteur. Sa puissance nominale a été réglée a
1.229 kW, dont 1.140 disponibles pour la traction.

Livrée

La caisse de la locomotive (capot moteur el
cabine de conduite) est de couleur rouge.
Une bande de couleur blanche ceinture
entiérement la caisse 4 mi-hauteur, et forme
un V sur la paroi frontale du capot et de la
cabine.

Le chissis et les bogies sont en gris.
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I, pupitre de conduite n® 1

2. pupitre de conduite n® 2

3. ventilateur des moteur de traction du bogie |
4. alternateur auxiliaire

s

alternateur principal

6. moteur diesel

panneau de controle du moteur diesel
8. réservoir d'expansion

Y. radiateurs

10, ventlateur des moteurs de traction du bogie 2
11, filtre & huile
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arbre intermédiaire

Gros plan sur la cabine de conduite. On
voit trés bien sa forme entiérement carrée
sans le moindre souci d'esthétique. On
distingue le second pupitre de conduite
pour la marche capot avant et la plaque
de construction réunissant la BN,
Cockerill et les ACEC.

Photo : Christian DOSOGNE

CARACTERISTIQUES
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DIBE-601 4618

Co'Co’

1,067 m

partic mécanique et montage : BN Constructions Ferroviaires
et Métalliques a Nivelles
ACEC & Charleroi

Cockerill & Seraing

partie électrique :
moteur diesel :
Cockerill 8TR240 CO
puissance nominale : 1.472 kW

puissance brute : 1,229 kW

puissance disponible pour la traction : 1140 kW
€électrique par 6 moteurs de traction ACEC LD352N
19,7T a 15,6 km/h

105 km/h

96T

16T

1,016 m

15,500 m

2,700 m

3,700 m

3,920 m

3,300 m

11,200 m

3,800 m

3.000 litres
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= Le pupitre de commande. On remar-
quera la simplicité des commandes avec,
en particulier, le levier de traction situé au
milieu; a sa droite, l'inverseur de sens de
marche et a gauche la manette de
commande du frein automatique. On
distingue également le chauffe-plats élec-
trique et a l'extréme droite une petite
partie du bloc de contréle pneumatique.
Photo : Christian DOSOGNE.

M PHOTO 20-01 20 mars 1984 : la 6084
s'appréte a quitter les installations de la
BN a Nivelles pour entamer la période
d'essais.

Photo : Jean-Luc VANDERHAEGEN

Les essais en Belgique

Avant d'expédier les locomotives au Viet-
nam, les constructeurs, en collaboration
avec la SNCB, ont testé durant trois mois la
future D18E-602 et procédé a sa mise au
point tinale :

Pour cela, il a fallu adapter la locomotive
aux exigences du réseau belge, notamment
en ce qui concerne les bogies, modifiés i
I'écartement normal (1,435 m) et le place-
ment de deux traverses supportant les
tampons et attelages classiques en rempla-
cement de l'attelage automatique,

Notons également que la machine regut une
livrée provisoire dans laquelle la ceinture
blanche ¢tait remplacée par deux bandes
jaunes horizontales apposées a mi-hauteur
sur la paroi frontale de la cabine et du capot.

Afin de faciliter son insertion administra-
tive. la SNCB lui attribua le numéro 6084
(la vraic 6084 SNCB a ¢&é radiée le 1-7-
1982) et I'atfecta au dépot de St Ghislain.

La 6084 sortit par se¢s propres moyens de
l'usine BN de Nivelles le 20 mars 1984 et
fut dirigée vers l'atelier central de Luttre
pour vy subir la traditionnelle ¢épreuve de
pesde.

Elle rejoignit le méme jour l'atelier de St
Ghislain,

Le ler avril n'étant pas loin, des petits
plaisantins firent courir le bruit comme quoi
il s'agissait de la 6084  entierement
reconstruite !

Il faut préciser que tout portait a le croire :
le numero correspondait & une 60 retirée du
service peu avant, sa couleur rouge et jaune
c¢tait identique a la toute récente livrée "1C-
IR" et son bruit quasiment identique i celui
d'une 60!

=2 PHOTO 20-02 L'usine de la BN a
Nivelles était raccordée sur la ligne 141
Manage-Baulers. La 6084 franchit ici
l'ancienne gare de Nivelles-Nord dont la
cour a marchandises était a ce moment
encore desservie. 20 mars 1984,

Photo : Jean-Luc VANDERHAEGEN
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€ PHOTO 20-03 Encore une vue du
parcours d'acheminement de la locomotive
vers 'atelier central de Luttre, au passage
a contre-voie @ Obaix-Buzet. Il n'est en
effet pas possible d'entrer dans la
Sformation de Luttre en étant sur la voie
normale vers Charleroi.

Photo : Jean-Luc VANDERHAEGEN.,

& La 6084 photographiée au milieu des
signaux mécaniques de Lessines alors
qu'elle remorquait le train 58906 a desti-
nation de Merelbeke.

Photo : Christian DOSOGNE.

Au début du mois d'avril, les conducteurs
de St. Ghislain suivirent une initiation a la
conduite et au dépannage au cours de la-
quelle des parcours d'écolage furent orga-
nisés le 27 mars vers Quiévrain et Tertre.

Aprés cette période, la 6084 assura pendant
3 mois en principe le roulement suivant :

- du mardi au jeudi :
LLZ 59801 FGH 07.10 - FKR 09.10
(parcours & vide)
Z7 59801 FKR 10.50 - FGH 13.05 (en
double avec une locomotive type 60 ou
62 de St. Ghislain, itinéraire tracé par
Zottegem. Geraardsbergen, Enghien et
Braine-le-Comte);

- le vendredi : travaux de mise au point et
d'entretien;

- le samedi :
7 58906 FGH 06.54 - FKR 09.32 (via
Mons, Ath, Denderleeuw et Aalst);
7 59801 FKR 10.35 - FGH 13.05 (via
Zottegem, Geraardsbergen, Enghien et
Braine-le-Comte);

- le dimanche et lundi : réserve

FGH = St Ghislain
FKR = Merelbeke

Quelques parcours inhabituels furent tou-
tefois réalisés :

- le 24 avril : St. Ghislain - Clabecq:

- e 30 avril : St. Ghislain - Warquignies,
ensuite St. Ghislain - Antwerpen-Lillo;

- le 11 mai : St. Ghislain - Frasnes-lez-
Anvaing.

Il faut noter que la conduite de la locomo-
tive nécessitait en permanence la présence
de deux agents en raison de la longueur
démesurée  du  capot moteur réduisant
considérablement la perception de la voie et
des signaux en cas de circulation avec le
capot vers l'avant.

€ PHOTO 20-04 Le train 59801 Merel-
beke-St. Ghislain photographié a l'entrée
de la gare d'Enghien le 28 avril 1984.
Photo : Pascal DUBOIS
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L'acheminement des 18 locomotives entre
les usines BN de Nivelles et le port
d'Antwerpen fut réalisé par la route, sur
une remorque de 80 roues.

Ci-contre : le convoi exceptionnel
transportant la DISE-605 stationne a la
Dinanitstraat a Anwterpen le 8 aotit 1984.
Photo du milieu : le méme jour au méme
endroit, la DISE-601 cotoie un bus de la
ligne 1 du MIVA.

Photos : Ph. LAUVEYS.

Les essais n'ont donné lieu a aucun pro-
bléme technique particulier, la locomotive
¢tait  parfaitement  fiable et l'adjonction
d'une seconde machine servant de secours
n'avait dés le début pas ¢té jugé nécessaire.

Au terme des essais le 29 juin, la 6084 fut
renvovée a la BN a Nivelles, remise aux
normes vietnamiennes (bogies, attelages,
suppressions des tampons, décorations) et
baptisée de son véritable numéro @ DI18E-
602,

Jean-Luc VANDERHAEGEN.

Ci-dessus # et ci-contre N

Deux vues en gros plan de la cabine de
conduite. On constate trés bien la forme
entierement carrée sans la moindre aréte
et la simplicité de construction.

Sous le numéro, on peut lire le nom du
dépot titulaire, et a coté de la plague des
constructeurs, les mentions : 82 T indi-
quant la masse totale de l'engin, K-G si-
gnifiant que la machine est pourvue d'un
frein Knorr (K) régime marchandises (G),
G 48t indiguant le poids-frein de la lo-
comotive en régime de freinage mar-
chandises, et la vitesse maximale autorisée
de 80 km/h.

Photos : Marcel OVERTIN.
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PHOTO 20-05 En téte du train 59801, la 6084 s'engage sur la défunte section Enghien - Braine-le-Comie de la ligne 123 et dépasse le
célebre chandelier autorisant l'acces en gare d’Enghien aux convois venant de Braine-le-Comte. 31 mars 1984.
Photo | Jean-Lue VANDERHAEGEN

PHOTO 20-06 Toujours le train 59801 photographié i Galmaarden entre Geraardsbergen et Enghien. Photo : Pierre HERBIET
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Le 18 avril 1984, un train de marchandises remorqué au départ de Valenciennes par la 6001, fut pris en relais de Quiévrain a St.Ghislain
par la 6084. Le train est ici photographié entre Thulin et Hainin. Photo : Marcel OVERTIN

Le 30 avril 1984, la 6084 remorque un train de charbon vide entre St. Ghislain et le faisceau Lillo dans le port d'Antwerpen. Ce document la
montre a Lillo, préte pour le retour a vide vers St.Ghislain. Photo : Marcel OVERTIN
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Les chemins de fer vietnamiens en bref

Les chemins de fer vietnamiens : Dunog-Sat
Viét-nam (DSVM) furent crées en 1954
apres les Accords de Gendve.

Le réscau se composait alors d'environ
1.200 km de lignes a voic métrique (1,067
m) hérités des anciens réseaux du Yunnan et
des chemins de fer mdochinois,

Actuellement, le DSVM compte +/- 300 km
de lignes 4 voie normale (1,435m) et +/-
2.300 km de lignes a voie métrique.

Le résecau se compose en fait d'un axe
principal nord-sud, véritable colonne verté-
brale sur laquelle se ramifient quelques
courtes antennes, ¢t longeant la cote du
Golfe du Tonkin vers la Mer de Chine en
reliant Hanoi & Ho-Chi-Minhville (ex.
Saigon). soit 1.739 km dont la construction
s'¢tala de 1899 4 1936 (ligne du
transindochinois).

Situee dans le nord du pays, Hanoi est non
seulement la capitale du Vietnam (trois
millions d'habitants), mais également le
centre névralgique du réseau, point de
départ de 5 autres lignes. Les deux premic-
res lignes, a ¢cartement normal. relient
d'une part Langson et la frontiére chinoise
(ancienne  ligne & ¢cartement  métrique
reconvertic @ ['écartement normal), et
d'autre part Thai Nguyen (importante ville
sidérurgique) 4 Kep et au grand centre
charbonnier de Haiphong (nouvelle ligne
mise en service en 1960). Depuis les inci-
dents de frontiére avec la Chine en 1979, les
deux points d'accés avec le réseau chinois
(Lao Kay et Langson) sont ferm¢s (ces deux
lignes avaient joué un role capital durant la
guerre américaine, pour le transport de
matériel militaire en provenance de I'URSS
et de la Chine).

Malgré les ¢normes efforts accomplis, l'ex-

ploitation du réseau est
toujours archaique, a
Iimage de ce pays
ruiné et déchiré par 40
années de guerres et de
luttes fratricides
successives.

On trouve encore de
nombreux rails courts
et légers (25kg au
métre), de nombreux
ouvrages d'arts bran-
lants ¢t du matériel
vétuste et épuisé.

Le service voyageurs
est totalement insuffi-
sant face & la deman-
de.

Entre Hanoi et Ho-
Chi-Minhville, il se
compose d'un unique
aller-retour, auquel il
faut ajouter quelques
parcours partiels. La
durée du trajet est
proche des 60 heures,
s0it une vitesse
moyenne de 30 km/h.
Au départ de Hanoi, il
existe un service de
banlicue ainsi  que
quatre  allers-retours

CHINE

(HILFE DU TONKIN

CAMBODGE

— 1,435 m

MER DE CHINE

vers Haiphong et deux
allers-retours vers Vinh, Les autres lignes
sont généralement desservies par un seul
train.

Le trafic marchandises joue un réle vital
dans  I'économic  vietnamienne,  en
particulier sur les lignes de Hanoi-Haiphong
et Hanoi-Thai Nguyven-How Gay.

A noter que la ligne Phan Rang a Dalat (84

La DISBE-611 en téte d'un train de marchandises sur l'artére principale du réseau reliant
Hanoi a Saigon. Photo : collection PFT.

km dont 44 & crémaillére) est dans un état
d'abandon total, et c'est précisément sur ce
réseau  que l'association suisse DFB
(Dampfbahn Furka Bahn) a rachet¢ des
anciennes locomotives du FO cédées en
1947  au  Vietnam (4 locomotives
numérotées 31.201 4 31.204).

I ériel

Le parc moteur du DSVN se compose
encore de prés d'une centaine de locomoti-
ves & vapeur (type 1-4-1 et 2-3-1) datant de
I'époque  coloniale, toutes a écartement
métrique, auxquelles il faut ajouter 3 ma-
chines de la série Ty2 rachetées en Pologne
en 1985 pour le réseau & voie normale.

Coté diesel, on compte environ 150 engins
d'origines trés diverses, parmi lesquels des
machines frangaises livrées par Alsthom
vers 1959, des engins provenant des surplus
de l'armée américaine (construction 1963 -
séric D9E), dix locomotives fournies par
l'industrie tchéque en 1984 (série DI2E),
quinze engins livrées par I'Inde et, bien sir,
les DISE construites en Belgique.

Le parc remorqué se compose de +/- 700
voitures dont 600 datant des années trente,
et plus de 4.000 wagons de tous types.
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Actualité étrangere

Le contournement d'Innsbruck

est en service

Les OBB ont officiellement inauguré le 28
mai dernier la nouvelle ligne de contour-
nement de la ville d'Innsbruck, dont la
construction avait été entamée en septembre
1989. 11 s'agit de la premiére étape
importante franchic dans le gigantesque
projet de [l'amélioration de la ligne du
Brenner, dont la construction d'un nouveau
tunnel de base sera I'élément capital.

Cette bretelle a4 double voie, longue de
13.238m, comprenant un tunnel de 12.750m
(le plus long d'Autriche) et un
impressionnant viaduc de 488m
franchissant I'Inn et I'autoroute, a été congue
comme axe essentiellement marchandises,
permettant au trafic en transit, notamment
les trains de marchandises en provenance de
I'Allemagne vers I'ltalic via Kufstein et le
Brenner, d'éviter la traversée de la gare
d'Innsbruck. Le coit de construction de
cette ligne avoisine les neul milliards de
FB, dont plus de la moitié pour le scul
percement du tunnel. A noter que celui-ci
ne fut pas construit sur des considérations
liées & la topographie du terrain, mais bien
pour supprimer toutes les nuisances
acoustiques et autres: la protection de
I'environnement est & ce prix!

Cette ligne est raccordée, d'une part a
Baumkirchen, ¢t de lautre coté a
Giirberbach. Son gabarit trés large a éié
¢tudié pour admettre sans restriction la

circulation du trafic combiné vers ['ltalie
dans l'optique de la construction du futur
tunnel de base sous le Brenner. La capacité
de la ligne du Brenner est ainsi fortement
accrue avec un trafic possible de 300 a 320
trains par jour au lieu de 250. La capacité de
la ligne pourrait méme encore s'accroitre de
plus de 50 trains par le biais de I'adaptation
de la signalisation existante.

A noter que l'autoroute du Brenner voit
toujours passer plus de 80 % des poids
lourds qui transitent par I'Autriche, créant
d’interminables files de camions et occa-
sionnant des dégits catastrophiques aux
foréts des vallées avoisinantes. C'est pour
ces raisons que I'Autriche a suivi I'exemple
de la Suisse et interdira dans les prochaines
années le transit de tous les poids lourds,
qui devront donc embarquer sur les trains...

E lle séri

Faisant suite 4 la construction des 50
nouvelles locomotives de la série 1063, les
OBB prennent actuellement livraison de 20
machines dérivées des précédentes et
numérotées dans la sous-série 1163, Il s'agit
d'engins & 4 essicux moteurs (Bo'Bo') et a
cabine unique centrale.

Par rapport aux 1063, les nouvelles venues
se caractérisent avant tout par des formes
beaucoup plus arrondies, et par une nou-
velle livrée rouge et blanche. Coté motori-
sation, I'adoption de thyristors GTO a per-
mis de réduire leur masse a 80 t. Elles sont
équipées du frein 4 récupération. Leur
construction est assurée par SGP (ainsi que
Krauss-Maffei et Skoda) pour la partic

mécanique, et par ABB (ELIN et Siemens)
pour la partie électrique. La 1163.001
(ABB/SGP Graz 80834/1994) a été récep-
tionnée au dépdt de Wien-Sud fin avril
1994. Elle y subira les différents tests avant
sa réception définitive par les OBB,

Ces locomotives seront affectées dans les
districts de Villach et de Innsbruck, et
seront utilisées aux mémes tiches que les
1063 : services de manoeuvre, dessertes
locales, trains de marchandises légers et
méme trains de voyageurs locaux, e¢n
remplacement de  séries  anciennes,
notamment les 1245 datant de 1934 4 1940.
Les OBB sont ainsi dotés d'une nouvelle et
trés performante série d'engins, tout @
I'image de ce dynamique réseau.

Effectif 20

Numérotation : 1163.001 & 1163.020
Type Bo'Bo'

Tension : I5kV - 16hz2/3
Vitesse maximale : 120 km/h

Puissance : 2.000 kW unthoraire

1.600 kW continu
Effort de traction : max. :26 T
Masse totale 80T
Longueur totale : 16400 m
Diameétre des roues : 1,145 m
Moteurs de traction : 4 mot. asynchrones

Ci-dessous : la nouvelle 1163 des OBB.

Document : Schienenverkehr Aktuell.
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Du_nouveau matériel pour le
Mariazellerbahn.

Les OBB exploitent une seule ligne métri-
que électrifiée (en 6,5 kV 50 Hz) : la céle-
bre Marnazellerbahn, reliant St.Polten a
Mariazell et 8 Wieselburg.

Actuellement, l'intégralité du service est
assuré par les 16 vénérables locomotives du
type 1099 construites de 1909 4 1914! En
vue de remplacer ces engins oclogénaires,
les OBB ont commandé une séric de 2
rames automotrices, soit 3  voitures
motrices type 4090 (Bo'Bo', 328 kW en
puissance continue), une voiture pilote type
6090 et 3 remorques intermédiaires type
7090. Ces rames pourront circuler en
composition 4090 - 7090 - 6090 ou 4090 -
7090 - 4090. Vitesse maximum : 70 km/h.
Freinage par récupération.

La premi¢re rame a effectu¢ son parcours
dessai le 21 juillet dermier. A noter la
présence de brun (couleur d'origine des
véhicules anciens du Manazellerbahn) dans
la livrée de ce bel engin, 4 hauteur des
fenétres. Profitons de l'occasion pour
signaler que la 1099.007 a regu, lors de son
passage en révision, une livrée dun tout
nouveau look, ot dominent le gns fonce, le
gris clair, le rouge et le brun (chacun
appréciera comme il I'entend l'aspect de ces
vaillants engins).

La premiére automotrice du Mariazellerbahn : la 4090.001, accouplée a la voiture-
remorque 7090.002, assure un parcours d'essai vers Mariazell. En queue de la rame, on
distingue la locomotive diesel 2095.006. La livrée allie le brun a hauteur des fenétres, le
blanc pour la face avant et la moitié inférieure de la caisse, et enfin le rouge pour le bas
de caisse, la toiture et le pourtour de la cabine de conduite. On constatera une fois encore
leffort plus que dynamique des chemins de fer autrichiens, malgré le résistance de

certains pouvoirs politiqgues. Ober-Grafendorf, 30 aofit 1994.

Photo : Stefan DENAYRE.

En brelu.
FRANCE

INTERLOIRE : dernier né a la SNCF
Inauguré le 25 septembre dernier, INTER-
LOIRE est un train qui effectue le trajet
Orléans - Nantes a la vitesse maximale de
200 kmv/h sur voies classiques; c'est un train
a mi-chemin entre le TGV et les grands
rapides classiques, et cela sans supplément
de prix (une révolution a la SNCF!).

Les dix voitures Corail de lére et de 2¢éme
classe qui composent ce train, ont été entieé-
rement modermisées (couleurs intéricures
plus douces, aménagement plus pratique et
plus convivial). Ces voitures, c¢quipées
entr’autres du téléphone, ont regu une li-
vrée en gns anthracite avec deux bandes de
couleur (une blanche et une bleue) au bas
de la caisse. L'imscription INTERLOIRE en
peinture dorée figure sur la ligne blanche.
INTERLOIRE a coité prés de 80 millions
de francs frangais (environ 500 millions de
FB) et la facture a été partagée entre la
SNCF et les deux régions exploitantes : le
Centre et le Pays de Loire.

A terme, ce nouveau train devrait méme
concurrencer la route dans la mesure ou il
est plus rapide et plus confortable qu'une
voiture particuliére.

D'aprés Jean Bergougnoux, président de la
SNCF, ce train peut étre pris comme exem-
ple pour de futures liaisons interrégionales.
Annongons déja les trains de l'an 2000
quand la SNCF fera circuler trois grands
types de matériel : les TGV, les trains

rapides comme INTERLOIRE et les
nouveaux automoteurs pour les liaisons
locales et régionales.

ALLEMAGNE

L'ICE vainqueur

Suivant les résultats d'une étude compara-
tive réalisée en Allemagne, c'est I'CE qui
bat de trés loin tous les autres modes de
transport en ce qui concerne la consomma-
tion d'énergie.

Ainsi, pour transporter un voyageur sur une
distance de 100 kilométres, la consomma-
tion d'énergie équivaut a 2,5 litres d'essence
pour I'ICE contre 6 litres pour l'automobile
et 7 a 11 litres pour un Airbus A320.200
De plus, IICE savére le transport le plus
écologique et surtout le moins polluant.
Cette étude, menée par une commission
gouvernementale, avait notamment pour
but de démontrer le bien fondé des futures
liaisons ICE en projet

PAYS-BAS

Les premiéres automotrices a deux
niveaux DD-IRM sont livrées.

De forme trés futunste, la premiére auto-
motrice électrique a deux niveaux du type
DD-IRM (=Dubbel-Dekkers-InterRegio
Materiaal) a é1é présentée a la presse le 26
mai dernier.

Il s'agit dune série de 81 rames dont 47
triples et 34 quadruples, construites par la
firme Talbot & Aachen et destinées aux
relations interrégionales. Chaque rame est

EN LIGNES 20 —

formée de deux motrices (de seconde
classe) encadrant une ou deux remorques
(premiere et deuxiéme classe). Disposition
des essicux ; 2' Bo'+22'+ (22')+ Bo' 2.
Vu l'utilisation prévue sur de longs par-
cours, ces voitures disposeront dun confort
élevé avec, notamment, l'air conditionné,
des espaces plus larges entre les siéges
lesquels sont disposés a 4 places de front (2
+ 2) en seconde classe et 3 places de front
(1 + 2) en premi¢re classe. En outre, un
petit ascenseur permet au minibar de
passer d'un ¢tage a l'autre,

[.e nombre de places s'éléve a 416 pour les
rames triples, dont 277 assises (229 B et 48
A), 17 strapontins, 122 debout, et 558 pour
les rames quadruples, dont 378 assises
(313 B et 65 A), 28 strapontins, 192
debout,

Vers l'an 2005, plus de la moitié du parc
vovageurs des NS devrait étre composée de
voitures & deux niveaux.

Une nouvelle livrée

Depuis de longues années, le matériel mo-
teur des NS (Chemins de Fer Néerlandais)
se caractérisait par une décoration de visi-
bilité uniformément jaune.

Depuis peu, une nouvelle livrée rouge est
apparue. Celle-ci distinguera dorénavant le
matériel moteur de NS-Cargo, société
indépendante de NS-Reizigers (NS-Voya-
geurs) qui s'occupe intégralement du trafic
marchandises sur le réseau néerlandais. Le
premier engin pourvu de cette nouvelle
couleur est la locomotive diesel 6511,
livrée neuve le 27 juin demnier.













































































































