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Ca y est, elle roule! 
Le 11 septembre. journée du Patrimoine oblige, notre locomotive A vapeur a, enfin, 
effectue ses premiers tours de roues. Aprés de longs mois d'interminables palabres et 
de vérifications diverses nécessités pour son agrhtion, l'autorisation est enfin tombée 
au lendemain des essais du I O  aotlt : tout est en ordre pour le II septembre. Par deux 
fois, le rendez-vous avec le public avait été manqué, ci une troisième fois aurait été la 
catastrophe, d'autant plus que plusieurs personnalités avaient été invité= A la 
manifestation. 
Soyez-en sh, le programme de l'année prochaine tiendra compte de cette nouvelle 
venue, presque opérationnelle maintenant en tete de trains spéciaux ... 

Cette bonne nouvelle ne doit pas nous faire oublier nos autres activités; c'est ainsi que, 
en collaboration avec EdibIanchart, nous éditons A nouveau le dlébre calendrier qui 
n'était 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 & des 
prix tout h fait raisonnables. N'hésitez donc pas! 

Retenez aussi les dates de nos prochaines activités, pour nc pas etre pris au dépourvu. 

Bonne lecture, et A l'année prochaine. 

IN MEMORIAM 

C'est avec émotion que nous avons appris le dtcés le samedi 17 septembre dernier 
de M. Maurice PAGE, Administrateur-Directeur aux Services Géntraux de la 
SNCB, l'âge de 63 ans. 
M. PAGE était connu dans le milieu des amateurs comme président de la 
Commission du Patrimoine historique de la SNCB; il avait. h ce titre, mis sur pied 
et avec les moyens dont il disposail une structure de sauvegarde de tout ce qui 
touche ce patrimoine : mattriel, bitirnents, archives, ctc. 
Il avait égaIement mis en pIace une dglementation qui précise les conditions de 
circulation des engins privés sur le r&seau de la SNCB et soutenait toutes les 
initiatives de développement des réseaux touristiques. 
Sa forte personnaiité, son bon sens et ses décisions réfléchies en faisaient un 
interlocuteur privildgié. 
Son rêve était de pouvoir en6n doter les chemins de fer belges d'un musée digne de 
ce nom, oii seraient raçsemblBes les collections actuellement disséminées en divers 
endroits. 
Puissent les dirigeants qui le suivront poursuivre son oeuvre avec le méme entrain 
et la m&me conviclion. 
Le PFT présenie la famille de M. PAGE ses plus sincéres condoléances. 

Un pmbi+nae technique nous a enpêché de d~ruser le numéro 19 de "En Lignes" 
dans les librairies. 
Les lecîeum qui &irent se le procurer pavent virer la somm de 16OF s w  le compte 
MI-1201 789-35 rlil PFT en mentionnarti en communicafion "En Lignes 19': Nous 
nous ferons un plaisir & 1 'en wyer par la posle - - 

Après quaire annaes de patience, la 26.lQI est enfin d I'honneur. EIk est vire à Boussu, 
enire SLGhisIain ei QuiPvmin, Iom de la Journée du P r r l r i n e  le d l ~ c h e  I I  
sepiembre dernier. Phoio : Christian DOSOGNE. 

PHOTO 20-23 
La 6084 vietnamienne en i&e & train 59801 Merelbeke - S&GhIslain phorogrqhit d 
Schcldewindeke sur la ligne 122 M e A k e  - ZoIegem En seconde position : la 6272. 
Photo : Jean-Luc VAHDERHAEGEN, 26 avril 1984. 
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Vous pouvez dtjh noter dans vobe agada la dates remues pour 
nos principaux voyages en 1995. Comme d'habitude, le programme 
m a  communiqut aux abonnés par le biais d'un "En Lignes" @cial, 
des modifications peuvent évidemment &c apportées au programme 
ou aux .dates retenues. 

Samd18mam: tour de Bruxelles en tmin A vapeur; 
Di-kc 9 mi : la 26.101 entre Ciney et Spontini 
SornealP22md: voyage sur I'Athus-Meuse; 
Sam?& 20 noal : dieu  aux rames TEE; 
S d  24juia : voyage h préciser, 
S d  12 d t  : la Baie de Somme; 
S m 9  s@embrc : voyage A prtciser. - 
Di-cke 18 décrmùre : entretien ligne 128 
Dimanche 22 janvier : entretien ligne 1 28 
Dimanche 19 février : entretien ligne 128 

Ceux qui désirent nous aider h l'entretien de la ligne 128 entre Ciney 
et Spontin (dtbroussaillage, élagage, etc.) pavent prendre contact 
avec nous. Nous leur f~erons alon le lieu de rendez-vous. Tél. : 
065/78.29.22. Les Personnes désireuses de p-iciper la 
restaumtion de notre matériel peuvent nous joindre par écrit ou par 
téléphone (02/770.5 1.82). 

PETITES ANNONCES 
a Locomotive A vendre! Monsieur MESTREL, tenancier du cafe 

Iw!&a!m 
Alain DEFECHEREUX, Baudouin DIEU, Philippe DIEU, Pierre 
HERBIET, Serge MARTM, Jean-Luc VANDERHAEGEN, Eric 
VAN HOECK. 

REMERClEMENTS 
Christian Dû SOGNE, Philippe SCHOLL, Pierre BERCHEM, 
Christian VANHECK, Marc RIGUELLE, Philippe GOUSSET, 
Stefan DENAYRE, P d  DUBOIS, Fabrice VACHAUDU, 

OVERTM, BARBIEw* 'laude 
VANDECASTEELE, M. RADEMAKERS, Roiert BODDEWIJN. 
Yves REYNAERTS, Jean-Marc HOTTON. 

"Le Crinquet" La Glanerie, désire se séparer d'une locomotive de 
fantaisie dont Ia fonction première était de produire des marrons 

... Chauds Elle pourrait néanmoins remplir d'autres fonctions comme 
cuisson et vente de hotdogq hamburgers, g a u k ,  etc. 
Ses carsctéristiques phcipaies sont : poids : 12Wkg; hauteur : 2,4 
métres, longueur : 3 m W ,  2 fours avec système d'évacuation, four 
a gaz, etc. Tous renseignements a u p h  de l'intéressé : Chauside 
Montgornwy, 69 761 1 LA GLANWE. Tél. : 069164.83.76. 

p kecherche : (pour achat ou copie) : =eschichte der k t s c h e  
KriegsIokomotiven (Reihe 42 und 52) de Griebl & Wenzel. 
cfidan MICI~EL, 68, nie ~~~~~d D ~ ~ ~ ~ ,  ,390 wasmuel 
P 065/77.00.44. 

Avec Ia fin de I 'nnnk parait ami le dernkr ninakm 1994 devotre revria pr4- 
Il wt donc temps & p a e r  su mouwellcment de votre abornument, par la biais de la w h ü o u  anwudle. 

La cotimtion 1995 donne droit, wmme k s  a n n k  pmssh, a f abmnea#pt à la revue W-le "En Wgri-", ainsi qukux aum&os 
hors serie qui parpissent B t'accsiioa des mai3EBtshibms propos6sa par k Pm. 

Le moieint 4e Iii cotisaüoa 19% est fixé h WFE pour k m b m  iw BelsPqtts et 700F3 pour eeiir qui rcsGDt à I m *  
ks modalitk de paiemmt wat ka eskanW - si voas àabim la -ut, voua v m  ou v h  In mmms da &F8 mir la compte brasnttP ûO1-12@1%%% du PPT-BiiimliM en 

mentionnant en eommanicrüon ~ ~ a O n  lmq'; voiir powezég*hm&t noam mvopr un chèque lhlié ail nom dti Fm wec Uite 

mention iudiquant qu'il i'agit du r w m t n t  dt vatre -am; 
- si vous babitea l'étranger - et poirsbda na compbs: roaraat ml, vous powa vlrw Ir mmme du 7ûûFB mir Is CCP üû0- 

131 8999-90 du Fm-Bmmdkr; - et ne pad ikpes  da corn* conrimt podd, vous irons envoy- ne chèque binaird de 7ûûm 
libeüé nu nom da PFSBrUxtIta 

ia prochain numéro p a r a h  v m  te mLa da mm: & b o u m  rii tmd iirpphmmtah - waus soinam tom W o a r W  - an r&bt 
votre cotisation 3L temps... 

> 



I , 26.101 : le jour leplus long. .. 
Depuis un certain week-end de Pâques de 
sinistre mémoire, les choses se sont enfin 
débloquées pour notre 26.10 1, puisqu'elle 
est enfin autorisée - tout au moins provisoi- 
rement - h rouler sur le rkseau de la SNCB. 

Tout débuta le 10 aoiit, jour oh elle dui 
effectuer son examen de passage. A u  pro- 
gramme : 2 allers-retours entre Schaerbeek 
et Mechelen en téte d'une rame de 8 voitu- 
res (7 voitures M2 et la voiture-buffet du 
PFT), soit une charge dc 360 tonnes. De 
cette tpreuve allait dépendre les autorisa- 
tions futures de circulation et son immatri- 
culation. 

Voici le  rdcit de cet kvknement historique. 

L'tquipe d'allumage est déjh sur place. C'est 
qu'il vaut mieux s'y prcndre A temps pour 
mettre le  maximum de chances de son côtd 
avant d'effectuer ce parcours d'essai pri- 
mordial pour l'avenir de notre vapeur. 

LMQ 
L'allumette est jetee et les tàgots disposds 
dans le foyer s'embrasent, prélude au char- 
gement de la grille. 

mi? 
Les flammes dtvorenl peu B peu les 2 m3 dc 
bais. On pourra bicntôt commencer h taper 
du charbon. Apks les mtdiocres rdsuliats 
obtcnus au début de l'année avec du 
charbon vtntzuélien, c'est h un tender plein 

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

ZbZP 
Tandis qu'un violent orage vient d'tclater 
au-dessus de Schaerbeek, offrant un im- 
pressionnant sptxmle dans la cabine dc 
conduite, les premiéres pelletées de charbon 
brillent en envoyant loin aux alentours un 
épais nuage de furnde. 

JMQ 
Tandis que le foyer est devenu une véritable 
fournaise e l  que te feu est étendu sur la 
grille. une seconde kquipe s'active au long 
et méticuleux travail de graissage. On 
commence h entendre l'eau chanter dans la 
chaudiére. 

4tt.W 
L a  pression commence A monter : le ma- 
nornétre indique l bar. Le soumeur peul 
lentement Etre mis en action. 

JhQQ 
Le timbre s'éléve : déjii 3 bars. 

dm 
Tandis que le jour se léve, tes soupapes se 
soutévent: le timbre est aneint. 

a!Q!2 
Après cette nuit d'orage. le ciel se dégage et 
le soleil darde ses premiers rayons. 

Z4.a 
Toute i'équipe s'active au nettoyage de l a  
locomotive. La mise en feu d'une machine 
est une operation particuliérement salis- 
sante. 

MQ 
L'buipe de techniciens dtAiB-Vinçotte . . 
arrive sur place. II restait en effet une 
fomat i t t  A accomplir pour I'agréation de la 
chaudiére par cet organisme : le iarage des 
soupapes et le conidle du manomètre 
principal A l'aide d'un manométre &talon, 

w 
Le manométre étalon n'est pas le bon! 
Celui-ci est en effet gradué par unite d'un 
bar jusquY 100 bars et manque donc tota- 
lement de précision pour effectuer la me- 
sure sur notre chaudière. Conséquence : il 
faudra attendre 40 minutes, le temps que 
I'un des techniciens de AiB face un rapide 
al let-retour jusqu'au bureau. L'Bquipe du 
Dtpartemcnt T de la SNCB arrive sur place. 

Le nouveau manométre éîalon est enfin fixé 
au corps de la chaudiére (après avoir dû 
chercher longtemps les raccords adéquats) 
c i  indique une mesure pratiquement ideriti- 
que B quclques grammes prés au manomètre 
de ta locomotive. Le tarage des soupapes 
peut commencer. Si  la prerniére se leve 
exactement h la pression requise, il faut 
toutefois agir sur la vis de réglage de la 
seconde, opération rapidement réalisée. 

PHOTO 20-07 Un W m n r  ktktodque : fapredllrcpkoio en &ne de la 26l01, d fa sode de Schaerbeek . Pho~o : Serge MARTIN 
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PHOTO 20-08 Passage empanaché d Eppegem dil second parcours d'essai Schaerbeek - Mec 

LM@ 
Les techniciens d'AiB declarent la chaudike 
bonne pour le scwice et remplissent le 
fmmulaire destiné 2i la SNCB. En attendant 
la contre-signature du document par la 
Direction de la SNCB, la 26.101 peut déjh 
SC placer en @te de la longue rame. Un essai 
complet des freins est alors exkcuté. 

w 
Le document est actk et signé par la SNCB 
et l'autorisation définitive de circulation est 
immédiatement tdlexée ti Schaerbeek. 

L W l  
Le signal 
coeurs de 

de départ est ouvert. Tous les 
I'équipl: du P R  se mettent h 

battre plus fort : on attendait ce moment 
depuis si longtemps! Depuis son arrivée en 
Belgique en juillet 1992, plus de deux 
années se son1 écoulks au cours desquelles 
les innombrables formalit&s administratives 
ont été doment remplies une h une sans la 
moindre exception, satisfaisant ainsi aux 
criteres de sécuritt! dont certains ne sem- 
blent pas faire grand frais, mais ceci est une 
auire histoire ... 

f&?z 
Un coup de simet et le moderateur est 
ouvert. Après un bref patinage des roues sur 
les rails rendus glissants par l'huile gouttant 
de la machine, la rame s'ébranle lentement 
devant tout le personnel de i'atelier de 
Schaerbeek venu nous souhaiter bonne 
chance et admirer la chose; un long wup de 
simet les saluera au passage. 

la42 
Ap& avoir traverse les vastes instailations 
de la gare de Schaerbeek, 1e train amve au 
signai de soriie, lequel p k t e  le feu vert. 

ma? 
La rame est en voie principale sur la ligne 
27, les coups d'&happement se font plus 
saccadés. La vitesse de 60 k m h  est rapi- 
dement atteinte. En attendant le remplace- 
ment complet de son systérne de freinage. la 
vitesse maximale de la 26.101 est limitée B 
60 kmlh. En effet, pour satisfaire B la 
nouvelle réglementation concernant le frein 
qui entrera en vigueur au 1-1-1995, notre 
machine devra notamment &tre équipée d'un 
robinet de frein Oerlikon en lieu et place de 
l'ancien robinet Knorr h valves rotatives 
dont l'usage s e m  dorénavant interdit. 
Devront également être remplaces, le 
distributeur. le robinet du frein direct, Ia 
double valve d'arr€t et tous les tuyaux et 
conduites de frein; aprés quoi sa vitesse 
pourra &tre relevk ii celle établie de par sa 
construction : 80 km%. Mais nous voici 
déjh $, Vilvmrde oh un d t  sera marqué 
pour faire un premier et rapide tour de la 
machine. Quelques Bchauffements h des 
coussinets de bielle sont constat& mais rien 
d'alarmant. Le parcours est ensuite 
poursuivi jusqu'h Mechelen. Quelques 
amateurs ainsi que les photographes offi- 
ciels du PFT se trouvent en ligne pour 
immortaliser ce voyage historique. 

mu 
Le train s ' m e  voie 1 en gare de Mechelen. 
AussitBt l'dquipe descend pour une visite 
approfondie de tous les organes. Les 
échauffements constatés h Vilvoordt sont 
toujours lil mais n'ont pas augmenté. II faut 
bien laisser le temps aux coussinets de se 
roder, la plupart d'entr'tux étant neufs. 

gelen. Photo : Serge MARTIN. 

en tête de la machine. i'itinhire de retour 
était tracé par M u i m  - Weerde. Le signal 
s'ouvre, le train démarre lentement et passe 
sous l'imposant pont métallique de la ligne 
25 et déjh artive B Muizen. 

4cim 

Toujours par la ligne 27, nous regagnons 
Schaerbeek. Un long coup de sifflet au pas- 
sage de l'atelier, et le train est reçu voie 15. 

i d w  
DécouplBe, [a 26.101 peut evoluer par le 
trimgle de la "cage aux ours". Les mups 
d'&happement arrachent quelques pier- 
railles au pont, qui dégringolent sur la 
machine, provoquant ainsi quelque émoi ... 
MMQ 
Tout est pret pour le setond parcoum 
d'essai. Le signal s'ouvre et c'est le nouveau 
départ. La machine est h présent conduite 
par les agents du Département, qui désirent 
se familiariser avec elle. 

iw&? 
Aprés un pWCOUB sans arrêts, le min h- 
ve i Mechelen, cette fois sur 1a voie 6. Les 
échauffements constatés précédemment sont 
toujours présents sans toutefois avoir 
tvolut. Vingt minutes plus tard. Ie train 
quitte Mechelen pour le dernier parcours. 

imz 
Après un parcours sans encombre, le min 
arrive dans les installations de l'atelier de 
Schaerbeek; la rame est manoeuvrte B I'aide 
d'une locomotive de la strie 80 tandis que la 
26.101 est garée dans la remise. 

L6à3P 
Le conducteur signde par téléphone que Toute l'kquipe du PFT se m u v e  dans la 
l'on peut repartir vers Schaerbeek. Un irain voiture-buffet pour ièter au Champagne 
croiseur doit d'abord passer; ensuite la voie cette prerniére sortie pleinement réussie de 
sera libre pour nous. Pour éviter la m i s e  n o m  machine polonaise! 



I I  septembre : le jour J 

Les essais du mois d'aotlt, loin d'etre une 
simple formdité, nous l'avons vu, avaient 
pour but l'obtention d'une agréation provi- 
soire nous permettant d'effectuer la presta- 
lion du I I  septembre, A l'occasion de la 
journée du Patrimoine dans la rkgion de 
Mons-Borinage. Ces essais étaient capitaux 
pour notre locomotive, mais notre rendez- 
vous avec le public, déj8 manqué deux fois, 
devenait pour nous une question d'honneur, 
de ctédibilité et d'amour-propre. Ce week- 
end des 10 et 1 I septembre nous combla au 
del& de nos espérances et se révéla autre- 
ment plus éprouvant : ligne plus dificile, 
parcours notablement plus long (pres de 
250 km), mise en chauffe &talée sur deux 
jours. 
Nous avions décidt, pour palier A toute 
tventualité, d'acheminer la machine et sa 
rame d&s Ic samedi midi, des petits ennuis 
de demitre minute pouvant ainsi &tre 
réparés A l'aise avant le grand jour. L'allu- 
mette est donc jetée dés 5h du matin, et 
l'équipe profite de la montke en pression 
pour effectuer les demiers réglages, le 
graissage et assurer [es approvisionnements, 
toutes optrations qui deviennent peu 8 peu 

routinihes mais exigeant toujours le m h e  
soin.. Le timbre est atteint m s  incident, et 
la mise en tête est faite vers 10h30. La 
charge : quatre voitures BK de dwxitme 
classe, notre voiture buffet, et la 5927 en 
queue, "froide" au cas où ... soit près de 350 
tonnes. 
Le départ est donnd A l lh30, et le convoi 
s'ébranle en direction de Schaerbeek, avant 
de se diriger vers la ligne 28, passer au 
dessus du canal h Cureghem, et s'élancer sur 
la ligne 96. Un premier arrêt d'une demi- 
heure B Hdke 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 ironçon le 
plus difficile du parcours (du moins pour les 
débutants que nous sommes encore) : la 
longue cbte d'Hennuyéres, qui est franchie h 
40 kmlh (il faut ph i se r  que nous avons &té 
garés A Hennuyéres pour laisser passer 1'IC 
de St.Ghislain, nous emwhant  de prendre 
de l'élan!) grâce aux torrents de sueur du 
chauffeur qui se bat seul contre une 
pression qui ne demande qu'A tomkr, un 

niveau d'eau tenir, une grille de 4 mZ B 
charger uniformément, et un mécanicien qui 
lui bouffe sa vapeur. La suite entre Braine- 
le-Comte et Mons est plus aide; mais 
pourquoi faut-il qu'une pluie diluvienne 
s'abatte sur la région, noyant le mdcanicien 
qui n'en demandait pas tant et peste tout 
seul. la tête hors de I'abn, visibilitk oblige? 
Le chauffeur rigole dans son coin : il n'est 
plus le seul B avoir sa liquette mouillée ... 
Heureusement, le garage t~ Mons-Aviation 
nous raméne le soieil. 

Le tender est réapprovisionné, le feu dis- 
posé pour la nuit, et une kquipe réduite dort 
dans la voiture-buffet, veillant sur la ôëte et 
assurnt 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 1 1, après une remise en chauffe 
un peu pénible sans briquettes, la machine 
et la rame sont prêtes h temps et nous 
pouvons faire une en* triomphale en gare 
de Mons noire de monde, où nous 
embarquons les premiers voyageurs A 
destination de Quiévrain Parmi ceux-ci 

Le II seprembre. lors de I'achemmnement de In rame de Schaerbeek à Mons, la spedaculalre m o t d e  de la raupe d'Hennuykres que le 
chaufleur et les amateurs présents sur place ne sont prêh d'oublier. Photo : Christian DOSOGNE. 



W T O  20-LQ A Mons, la 26 101 fut m h  - lY- d'une photo - P s-e ph- la 
rendnnr ainsi p d q u - t  Idenüque aux @p 26 rde Ia SNCB. La drmMon avec un fur 
unique n ' a  pas $oléde par la r&lemcafd~n & la SNCB, ce gui erpüque Is prPsenw d k  
d e u  phares Mancs IOR da9 circ~liatious. 
Photo : Jean-Luc VANDERHAEGW. 

EmxuYE!  
Lors du garroirrs 
d'acùemincrwent, 
i e i w l n ~ g a r é r i  
plusicyrs r4p*, 
comme ici b 
Brainde-CoMe 

Photo : Jean-Luc 
FANDERHA EGEN 

figure un grmd nombre d'invitks, personnes 
qui de près ou de loin nous ont aidt 
réaliser ce que nous pouvions appeler un 
rêve. 
Ce parcours inaugural Mons - Quiévrain est 
un moment d'émotion intense pour tous 
ceux d'entre nous qui ont oeuvré mm 
relâche h la mise au point de la machine et B 
I'organisation des parcours. Le public 
partout prdsent, de nombretu cheminots de 
tous bords. Ie baptême de notre locomotive 
par Monsieur le Ministre Urbain, la fanfare 
des cheminots. bref, une ambiance 
extraordinaire et tout cela constitue la plus 
belle récompense de nos efforts a le 
meilleur encouragement pour l'avenir, OP 
nous aurons A faire face A tant de travaux 
encore. Le soleil nous fait le plaisir de nous 
accompagner durant le plus clniiir de la jour- 
née, et les autres parcours entre St Ghislain 
et Quibvmin se font sans. encombra, avec 
un public toujours renouvelé. Le retour h 
Bruxelles est réalisé de nuit, derritre notre 
5927, et en chauffe pour des raisons de 
graissage. 

Pour nous qui étions acteurs, ce week-end 
qui s'est révélé physiquement kpuisant 
(mais riche en enseignments), a semblé 
passer aussi vite que liéclair. Et si la ma- 
chine qui nous attend assoupie dans un coin 
de l'atelier n'&ait pas Ih pour nous wsum, 
certains pourraient peut-être penser avoir 
effectivement rêvé. Qu'il nous soit encart 
une fois permis de mercier  ceux, et tout 
spécialement les cheminots, des ingtnieurs 
aux soudeurs, qui nous ont soutenu, et sans 
lesquels tout ceci serait dtfinitivement r d  
dans un carton poussiéreux. 
II nous reste maintenant B retrousser nos 
manches pour la suite. Demandez le pro- 
gramme !... 



Deux vues ülustmnt les p a m m  entre Mons et miëvdln. Chi- : @muscmec en gmr & Sc. Ch&& p avant un drfprrrl pour 
Qui&& U-hsous : PHOTO 20-11 Tou& une ambiance qui sas Merif& W e  d Q u M n  : le .chCtreau d'eau, la sign-on 
dcanhpe, lepussqgc à iiiwau conanrand -die- el l ' d e n n c  a b h c  d i e  par h 26 101. 
Photos : Christian LWSOGNE et Serge MARTIN. 



ttention! un r a w U , a m @ e u t  en cacher un atl&et 
. . 

Un premier rnvitaiII~mnf des pompi'em de Q u i M n  fut @eciué suite au niveau d'eau trop bm dam le tender, e-hant le bon Jonc- 
iionnenaenr des injecteurs. Cet& tache revint au camion-citerne Renault d'une capacitt! de 8.000 litres, qui s 'insralla sur l'ancienne assiette 
de la wie vers Blanc-Misseron (phoio M SOUS). 
Enjlrr d'après-mldi par con*, journée du P a l r i d e  oblige, un ii*taiUemnt histodque fut organth! d l'aide cefte fols d'une autopompe 
de Dour ( et non d'une "Ponipadwr'7). Pour les p u d e s ,  ce Magims "Memur" est une ancienne aufopompe des powiers de Ileedijk 

m n p e  par Ltu~hyC. Seule 
une de&-doudne d ' a m  
plaires a vPcu en Beigique au 
ddbuî des années cinquan!~ 
I I  n'en reste actuellemnt 
plus que 3 ou 4 en service 
@hot0 ~ i - d t ~ u s ) .  

Poer la petite hisfoire, signa- 
lons que, vu Ia f d e  capacitd 
en eau rlu Magiriis (2.000 L), 
celui-ci &ait raccord& au 
camion-ciiernc de Quiévrain 
qui &ait restd caché derd&re 
une haie Une échelle a& 
rienne Renault fut dtrployée 
pour perm&:re d'immr- 
tdiser I'évé~ement (attention, 
un amateur peui en cacher 
un auim..). Encore un grand 
m m i  pour la coIIabora~on 
des pompiers de Quidvrarrarn ei 
de Dour. 

Organisaliata, texte et phofos 
Christian DOSOCNE. 



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

de deux grosses poutrelles en forme de 1 
reliées entr'elles par une série d'entretoises 
transversales et de plaques en acier formant 
le plancher, le tout assemblk par soudure. 
La hauteur du chhsis par rapport au niveau 
du rail est très grande puisque sa partie 
supérieure se situe 1.700 mm du tail. Sa 
largeur est par contre très petite : seulement 
1.800 mm. 
Le châssis ne supporte pas directement les 
organes de traction (précisons qu'il n'y a pas 
de bunoirs mais seulement un attelage 
automatique central), ceux-ci &nt fixés sur 
une grosse tale soudée verticalement aux 
deux extrémités du chhsis. 

La caisse de la locomotive, de forme entiè- 
rement carrée sans le moindre m n d i ,  se 
compose de deux parties. 
On trouve d'abord l'unique cabine de con- 
duite posée sur une des extrémités du ch& 
sis et occupant toute la largeur de la ma- 
chine, et ensuite un long capot moteur d'une 
largeur de 1.800 mm abritant l'ensemble de 
l'appareillage moteur. 
La cabine de conduite est pourvue de deux 
portes latérales et est constitude de t81a et 
de profil& assemblés par soudure et 
rivetage. Les cloisons sont bourrées de laine 

"'f .*.- 4 9iycq;;; 7-7 
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Voici dix ans, en 1984. l'industrie belge 
livrait de nouvelles locomotives diesel aux 
chemins de fer vielnamiens. II nous a paru 
intéressant de retracer les essais effectués 
sur le réseau belge par la fameuse 6084 et. 
par la n l n e  occasion. de d6crim briève- 1 
ment le réseau vietnamien d'aujowd'hui. 

C'est en 1981 que les chemins de fer 
vietnamiens passèrent commandent auprés 
de la Brugeoise et Nivelles d'une série de 16 
Iocomotives diesel. 

Dans un souci de simplicité et surtout de 
codt de construction le plus bas possible, In 
conception de ces machines était extrême- 
ment sobre, n'incluant que le sûict né- 
saire. 
Ces engins B 6 essieux tous moteurs (type 
Co'Co') sont Bquipks d'un moteur diesel et 
aune tmsmission électrique classique. I 

Deux vues de k chaîne de montage des locomtium vleînamienn~ d la BN d NiveIIes. Ci- 
dessus : une machine en COURS de wnioge e# une seninde d la finilion. Ci-tbrous : rllvers 

L'adie mkcaniQ&@ composants tels qu 'wn moteur diesel, la &ne de conduite de la DI8l5605, le châssis d'un 
bogie ei une pade ah circuit de @SS@R Dans Ie fond de I'aîdler, on dlsîingue la chaîne 

Ch&& de constnrdion des lommoii'vcs éI&ques de la sPde 37. 

Le chbsiç entiérement rigide est constitué : DOSDGNE 

de verre. Elle possède 11 fen€lres placées & 
ses quatre c8tés : trois donnant vue vers 
ravant, deux vers I ' d é r e  de part en part du 
capot moteur et trois sur les deux c(ltds 
latéraux dont une située dans Ia porte. 

Le capot moteur est réaiisé en tbles et 
profil& assemblés et boulonnés au chbsis . 
II comporte plusieurs portes latédes 
donnant %cc& h l'équipement. La toiture eçt 

composée de panneaux amovible pour 

i'enlévement des grosses piéces comme le 
moteur dieçel par exemple. 
Deux tabliers sont flanqués le long du capot 
moteur B hauteur du chhsis, et munis sur 
leur longueur de rambardes de sécurité. 

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



Schdma d'origine de ki cabine da mdi îe .  DORS & p h  ddj%tfCY; CQ potte d1acc2s a dtd mmplucde par deux p H e s  Z a i I m i e ~ ~  et In tôit de ,la 
Irmierse & tête dpusc une fomae W4mnte. 

Le châssis des bogies est constitué d'un 
cadre formé de t6Ies de ' constniction 
mtcano-soudée (voir schéma A la page 

'suivante). II repose sur chacune des boîtes 
d'essieu par I'intermddiaire de deux ressorts 
hélicoYdaux (suspension primaire) ptenant 
appui sur la face supérieure de la boite et 
encastrés dans le longeron. La suspension 
secondaire est réalis& A I'aide de 4 blocs 
"sandwich" en caoutchouc fixb sur les 
montants transversaux du bogie. 
La transmission de l'effort de ûaction s'ef- 
fectue sur un pivot central par l'inter- 
médiaire de SiIentblocs, tandis que deux 
amortisseun anti-lacets attkiuent les mou- 
vement latéraux et transversaux. 
Les. roues sont monoblms. Les boites 
d'essieu sont du type A "guide de b o k "  
rkalisées en acier moule et munies de rou- 
lements ii rouleaux coniques. 

Le moteur diesel est fourni par Cockerill. Il 
est du type TR240 CO h 4 temps h injection 
directe, 8 cylindres en ligne et suralimenté 
par une turbosoufflante mue par les gaz 
d'&happement. II est en fait très similaire 
aux moteurs, mais A 6 cylindres (type 
6TR240 CO), équipant les locomotives 
SNCB 6001 h 6004 et 60Q6 et les 7336 A 
7395. 

Sa puissance nominale atteint 1.472 kW h 
1.000 tr/min. mais, en pratique. il est dimi- 
nué A 1.229 kW pour faire face aux con- 
ditions cIimatiqucs tropicales (ternpératuie 
de + 45°C). 
Un régulateur Woodward PGE dtfinit 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 l'huile 
de waiswe, et d'autre part de l'air B la 
sortis de la airbine d'aspiration du moteur I,equipent elecViquc st 
via un Bchangeur &air. Les diateurs les ACEC. 
sont situés horiwntalement sur la toiture A 
l'avant du capot moteur, audessus du 
ventilateur. 
L'air est aspiré laîérdement et poussé vers 
le haut dans les diateurs au moyen d'un 
ventilateur axial ma par l'arbre du moteur 
diesel par I'intennédiairc d'un arbre B car- 
dan, d'une transmission angulaire et d'un 
embrayage hydraulique. 

Un réservoir de fuel d'une capacité de 3.000 
litres wt rigidemmt fixe sous le c b i s  au 
mire de la Iocomotive. 

Un alternateur triphasé ACEC GA12-12 
directement entraîné par l'arbre du moteur 
diesel alimente au -vers d'un redresseur $ 

diodes les 6 moteurç de traction connectés 
en &rie-pdléle en pemanence. 

Les moteurs ACEC LD352N du type série, 
it 4 pôles, ventilation for&, d'une puis- 
sance de 190 kW, sont suspendus par le nez 
et refroidis par deux ventiIateurs, un par 
bogie. 



La eansmission moteur/essieu s'effectue par 
un pignon attaquant une roue dentée fixée il 
l'essieu. 
Le circuit de traction se d h m p o s e  en deux 
groupes de mis moteurs, les deux groupes 
étant muplts en permanence en paralIé1e. 
Les trois moteurs d'un meme groupe sont 
connectés en série. 
Les moteurs de traction posédent deux 
crans de shuntage, h 36 et 58 kmh. 

Le compresseur d'air, les deux ventiiateurs 
des moteurs de M i o n  et l'alternateur 
auxiliaire sont entrainés par l'arbre du mo- 
teur diesel par I'interrnddiaire de courroies. 
L'alternateur auxiliaire assure l'alimenta- 
tion des circuits d'asservissement et d'éclai- 
rage, la charge batterie et i'excitation de 
l'alternateur principal. 

Le panneau de contrôle électrique est situt 
dans le capot moteur juste A I'arriére de la 
cabine de conduite. Des port? permettent 
son accès d'une part depuis la cabine de 
conduite, d'autre part depuis le capot 
moteur. 

La locomotive possède un équipement de 
freinage automatique et direct. 
Chaque bogie dispose d'un distributeur et de 
6 blocs de freinage (un par roue) qui sont 
actionnés chacun par un bloc-cylindre. 

Le maurr diesel CocRertl18TR240 CO d 4 l e q s ,  8 cylindm en ligne ei surutïnwtG par 
une furbosouflante visible d la gauche du nmîtwr. Sa puhance nondnde a dfk r&It!e d 
1.229 kW, doni 1.140 dsponiblespoilr k -II. 
Photo : Christian DOSOGNE. 

Cabine de CO&& Livrée 

La cabine dispose de deux pupiees de corn- La caisse de la locomotive (capot moteur et 
mande, un Par sens de marche, sinies h cabine de conduite) est de couleur rouge. 
gauche par rapport au sens de marche. Le Une bande de couleur blanche ceinture 
bloc de contrble pneumatique est installk entiérement la caisse $ mi-hauteur. et forme 
dans la cabine. un V sur la paroi frontale du capot et de la 

cabine. 
Le personnel de conduite dispose d'un 
chauffe-plats élecû-ique. Le c h h i s  et les bogies sont en gris. 

IPF S I W I E  DU CIl3CUIT DE PUISSANCE 
G 1 Vers démarreur 

PS. 6. 

M4 ~6 
1 

INV INV 

- I - 1 - I L-- - -- - -,J 

Wsh Wsh 

G. 2 
0 7  T T 

EWfPEWNT E L E C T R I M  DE PUISSANÇE - ÇCKW D C  PAINCIE SIMPLIFIE 

EF : Contacteur d'excitation (ir: l'excittitrice LA : Reuleteur  d a  charge du Diesel 

Exc : Excitatrice da 1'AP M : Moteurs da 1 r u c i  ion 

A F  : Contacteur d'excitation de AP P : Contacteurs ue puissance 

AP : Alternateur Principal  REG : RjqulaLeur d ~ !   ens si on 

XMI : Inverseur des moteurs de traction W S i  : Rési~Lance dc rihunl.a!le 

KW : Contacteur da shwitage des  M. T .  

G 1 4 2  : Contacteurs de lancement du Diesel 



1. pupitre de conduite no 1 17. réservoir de gasoil 
2. pupitre de conduite no 2 18. bogie 2 
3. ventilateur des moteur de m t i o n  du bogie 1 19. attelage automatique I 

4. alternateur auxiliaire 20. frein A main 
5. alternateur principd 2 1 . armoire électrique 
6. moteur diesel 22. réservoir principal d'air 
7. panneau de c o n ~ l e  du moleur diesel 23. filtre il air du moteur diesel 
8. réservoir d'expansion 24. transmission angulaire 
9. radiateurs 25. pompe de graissage 

10. ventilateur des moteurs de traction du bogie 2 26. panneau de contrôle du frein ' 
1 1 .  filtre 8 huile 27. extincteur 
12. réfrigtrateur du circuit d'huile 28. moteur de traction 
1 3.  compresseur d'air 29. ventilateur de refroidissement 
14. excita~ce du moteur diesel 
1 5.  bogie l 30. transmission A cardan 
16. coffre h batteries 3 1. arbre intermédiaire 

Gros plan sur (a cabine de conhice. On 
voit très bien sa f o m  e n r i d r e m r  c d  

I sans le d d r e  souci d'alhérique On 

de coltslmctllori &aissant lm- BN, 1 C&eM d les ACEC 
Photo : Christian DOSOGHE. 
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MdUmmï: D18E-601 h 61 8 
tm: Co'Co' 
éwn#micmdpgv&: 1,067rn 
mmaU&#m: partie mécanique et montage : BN Constructions F ~ v i a i r e s  

et Métailiques it ~ivel lk 
partie électrique : ACEC B Charleroi 
moteur diesel : Cockerill Seaaing 

m: CockeriIi 8TR240 CO 
puimw nominale : 1 -472 kW 
puissanct brute : 1.229 kW 
puismce disponible polit Ia tmction : ? 140 kW 
élemique par 6 moteurs de baction ACEC LD352N 

mmuW&B: 19,7TB 15,6krdh 
-: 105 kmlh 
mmu&k: %T 
-: 16 T 
w: 1,016 m 
kwwmQw: f 5,500 m 
-: 2,700 m 
4mmUdaE: 3,700 m 
-: 3,920 rn 
-: 3,3Wm 
- 2  11,200 m 
h&uat&: 3,8W m 
m%?&: 3.000 litrw 

Y - 



Idque et d I'eiddme droiîe une p&e 
pan$e àù Moc de conide p n e n d q u e .  
Phofo : Christian DOSUGNE 

3 PHOTO 20-01 20 1986 : k dû84 
s'apprête ri quitter les insidaîions de la 
BN d Nidlllcs p w r  entamer la pénfodc 
d'essak 
Photo : Jean-Luc VANDERHA EGEN 

en Bel- * 

Avant d'expédier les lowmotives au Viet- 
nam, les constructeurs, en collaboration 
avec la SNCB, ont testé durant trois mois la 
future DISE-602 et prm&lk h sa mise au 
point finale. 
Pour cela, il a fallu adapter la locomotive 
aux exigences du dseau belge, notamment 
en ce qui concerne les bogies. modifiés h 
l'écartement normal (1,435 m) et le place 
ment de deux traverses supportant les 
tampons et attelages classiques en rempla- 
cement de I'attelage automatique. 
Notons kgalement que la machine reçut une 
livrée provisoire dans laquelle la ceinture 
blanche était remplacée par deux bandes 
jaunes horizontales apposées h mi-hauteur 
sur l a  paroi frontale de la cabine et du capot. 

Afin de faciliter son insertion administra- 
tive, ta SNCB lui attribua le numéro 6084 
(la ' vraie Hl84 SNCB a été radiée le 1-7- 
1982) et l'affecta au dép8t de St. Ghislain. 

La 6084 sortit par ses propres moyens de 
l'usine 8N de Nivelles le 20 mars 1984 et 
fut dirigée vers l'atelier central de Lunre 
pour y subir la traditionnelle dpreuve de 
pe*. 
Elle rejoignit le m&me jour i'atelier de St. 
Ghislain. 
L e  lei avril n'étant pas loin, des petits 
plaisantins firent courir le bruit comme quoi 
il s'agissait de la 6084 entiéremmt 
reconstruite ! 
I! faut préciser que tout portait h le croire : 
le numéro correspondait A une 60 retirée du 
service peu avant, sa couleur rouge et jaune 
était identique h la toute &ente livrée "IC- 
IR" et son bruit quasiment identique ii celui 
d'une 60! 

+ PHOTO ' 2 0 4  L'w'ne de la BN ù 
Nivelies étaU raccordée sur la &me III  
Marnage-Baufem La 6884 franchit ici 
l'ancienne gare de NiveIIes-Nord dont la 
cowr d m h a n d l s e s  aiait h ce mmni 
encore dessemie. 20 mars 1984. 
Photo : Jean-Luc VANDERHAEGEN. 



+ PHOTO' 2M3 E m r e  une wue dil 
parcours d'acheminemnt de la l o m d v e  
vers l'atelier centrai dc Lu- w p a g e  
d contre-de d ObabBueet. II n'a l  en 
effi pas possible d'entrer dans Ca 
f o r d o n  ak en PlMi sur la vole 
nomiale vers Charlemi 
Phoio : Jean-Luc VANDERHAEGEN, 

Y La 6084 pkologmpbit?e au d i e u  des 
signaux dcanique~ de Lessines durs 
qu'elle remorquafi le train 58906 d desII- 
naîion de Merélbekc. 
Photo : Christian DOSOGNE. 

Au début du mois d'avril, les conducteurs 
de St. Ghislain suivirent une initiation rl Ia 
conduite et au dkpannage au cours de la- 
quelle des parcours d'éwlage furent orga- 
nids le 27 m m  vers Quiévrain et Terire. 
Ap* 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 h vide) 
ZZ 59801 FKR 10.50 - FGH 13.05 (en 
double avec une locomotive type '60 ou 
62 de St. Ghislain. itintrotire mcé par 
Zottegem. Gedsbergen,  Enghien et 
Braine- te-Comte); 

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

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

- le dimanche et lundi : réserve 

FGH = St. Ghislain 
FKR = Merelbeke 

Quelques parcours inhabituels furent tou- 
tefois réalis& : 

- le 24 avril : St. Ghislain - Clabecq; 
- le 30 avril : St. Ghislain - Warquignics, 

ensuite St. GhisIain - Antwerpen-Lillo; 
- le l l mai : St. Ghislain - Frasnes-lez- 

Anvaing . 

I I  faut noter que la conduite de la loccimo- 
tive nécessitait en permanence la présence 
de deux agents en raison de la longueur 
démesurBe du capot moteur rkduisant 
considérablement la perception de Ia voie et 
des signaux en cas de circu1ation avec le 
capot vers l'avant. 

C PHOTO Le L e n  59801 MeA- 
hk4k fihidaln phoiogmphit d ['entrée 
de la gare d'Enghien le 28 avdi 1904. 
Photo : Pascal DUBOIS. 



L'oekemiuemant des 18 bcowWves en& 
les usines BN de NiwUes el Ie pori 
d ' A m v a p m  fut dalis8 par k muLa, sur 
une nmoque de 80 tvrres. 
C i e -  : Ie wnwi excepiiOnne1 
tmnspmnl la D18E45 m n n c  à ha 
Diriamm à Anwtetpen le 8 mût 19M. 
Photo du milieu : le m8me j o w  au m%me 
endmit, la D I 8 M  c h i e  u n  bus de Cn 
ligne I du MWA. 
Photos : Ph. LA UVEïS. 

Les essais n'ont domk lieu A aucun pro- 
blème technique particulier, la locomotive 
était parfaitement fiable et l'adjonction 
d'une seconde machine swvant de secours 
n'avait dès le début pas éte juge nécessaire. 

Au terme des essais le 29 juin, la 6084 fut 
renvoyée B la BN A Nivelles, remise aux 
normes vietnamiennes (bogie% attelages, 
suppressions des tampons, décotaîions) et 
baptis6e de son véritable numéro : D 185 
602. 

Jean-]Luc VANDEREAEGEN. 

Ci-dessus + et ciqontre Y 
DdUX vues en gms plan ds la d i t i c  & 
conduiîe. On constate &ès bien Zn foime 
entiémmenl c d 8  sans ia moirtdn &ta 
et ùa s impik i td  de conshct%n. 
Sous le n w h ,  on peut Iire la nom rlrr 
d4pôt thiake, et à c8tJ de la phque dcs 
constructeurs, les msntions : 82 T i d -  
quant la mase W e  de l'engin, K-G si- 
gn- que la machine est poume d'un 
fre fm Knorr (K) régime m a r t h ~ c s  (G), 
G 48t inàïquant le poidyf~ciri àè la Ip 
wmocive en régime de freinage mar 
chm&es, d ia vitesse maximaie 
de 80 h / h .  
Photos : Marcel OVERTïN. 



PHOTO 2- En f&e drr iraln 59801, la 6084 s'engage sur la BQuitlt section Enghiën - Bralnd++CoMe de la ligne 123 ei  depaae le 
céI2bre chandeüer autodsani l'a& en gare d'Enghien a ~ x  wnwk mant de BrrJndeComic. 31 m m  1984. 
Phoio : Jean-Luc VANDERHAEGEh! 

PHOTO 20-M Toujours Ie imin 59801 phdographid d Calmaarâen enire Geraardebergen a Enghien. Photo : Pierre HER8iET 



Le 18 avril 1984, un train de marchanallses remoqud au dépaii de Valenciennes par la 6001, fui pris en relais de Quiévrain à SLGhislain 
par la 6ûû4. Le train est ici photognrpli& entre ThuIIn et Hainin Photo : Marcel OVERTN 

' I I  

Le JO avril 1984, la 6084 remorque un train de charbon vide entre St.Ghislain ef le faisceau Lillo dans le poH d2nîwerpen. Ce document la 
montre ii Lillo, prgiepour le m o r d  vide vers St.Ghkaln. Photo : Marcel OVERTIN. 



Les chemins de fer vietnamiens en bref 
Les chemins de fer vietnamiens : Dunog-Sat 
Vitt-nam (DSVM) furent crdes en 1954 
après les Accords de Genéve. 
Le réseau se composait alors d'environ 
1.200 km de lignes h voie rnhique (1,067 
m) hérités des anciens &seaux du Yunnan et 
des chemins de fer indochinois. 

Actuellement, te DSVM compte +/- 300 km 
de lignes voie normale (1,435m) et +/- 
2.300 km de lignes A voie mktriquc. 
Le réseau se composc en fait d'un axe 
principal nord-sud, véritable coIonne verté- 
brale sur laquelle se ramifient quelques 
courtes antennes, et longeant la côte du 
Golfe du Tonkin vers la Mer de Chine en 
reliant Hanoi ii Ho-Chi-Minhville (ex. 
Saïgon). soit 1.739 km dont la construction 
s'étala de 1899 à 1936 (ligne du 
iransindochinois). 

Située dans le nord du pays, Hanoi est non 
seulement la capitaIe du Vietnam (mis 
millions d'habitants), mais également le 
centre névralgique du réseau, point de 
départ de 5 autres lignes. Les deux premié- 
res lignes. A écartement normal, relient 
d'unc part Langson et la frontiére chinoise 
(ancienne ligne a ccarterncnt mttrique 
rcconvcriie h I'tcaiicrnent normal), et 
d'riutrc pari 'Thai Nguyen (importante ville 
sidérurgique) & Kep et au grand centre 
charbonnier de Haiphong (nouvelle ligne 
mise en service en 1960). Depuis les inci- 
dcnis de frontière avec la Chine en 1979, tes 
deux points d'accts avec le réseau chinois 
(1,ao Kay el  Langson) sont fermés (ces deux 
lignes avaient joué un rôle capital durant la 
guerre américaine, pour le transport de 
mattriel militaire en provenance de l'URSS 
2t de la Chine). 

Malgré les énormcs efforts accomplis, I'ex- 

ploitation du &eau est 
toujours archaïque, h 
l'image de ce pays 
ruint et déchiré par 40 
années de guerres et de 
luttes fratricides 
successives. 

On trouve encore de 
nombreux rails cciurts 
et légers (25kg au 
métre), de nombreux 
ouvrages d'arts tiran- 
lants et du matériel 
vétuste et épuisé. 

CHINE 

- 1.067m - 1.435m 

MER IIE CHIRE 

Le service voyageurs 
est totalement insuffi- 
sant face h 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 
du& du trajet est 
proche des 60 heures, 
soit une vitesse 
moyenne de 30 kmlh. 
Au depart de Hanoi, i t  
existe un service de 
banlieue ainsi que 
quatre allers-retours 
vers Haiphong et deux 
aIlers-retours vers Vinh. 

Le parc moteur du DSVN se compose 
encore de près d'une centaine de locomoti- 
ves & vapeur (type 1 4 1  et 2-3-1) datant de 
l'époque coloniale. toutes h écartement 
métrique, auxquelles il faut ajouter 3 ma- 

Les autres lignes km dont 44 à crémaillére) est dans un ktat 

chines de la série Ty2 tachetées en Pologne 
en 1985 pour le réseau A voie nomiale. 

son1 généralement desservies par un seul d'abandon toial, et c'est précisément sur ce 
train. réseau que l'association suisse DFB 
Le îraf~c marchandises joue un rôle vital (Dampfbahn Furka Bahn) a racheté des 
dans l'économie vietnamienne, en anciennes locomotives du FO cédéa en 
particulier sur l~ lignes de Hanoi-Haiphong 1947 au Vietnam (4 locomotivts 
et Hanoi-Thai Nguyen-How Gay. numérotees 3 1.20 1 3 1.204). 
A noter que la ligne Phan Rang A Dalat (84 

CBtd diesel, on compte environ 150 engins 
d'origines très diverses, parmi lesquels des 
machine françaises l i v h  par Alsthom 
vers 1959, des engins provenant des surplus 
de l'armée américaine (construction 1963 - 
série DgE), dix locomotives fournies par 
i'indusîrie tchèque en 1984 (strie 'D 12E), 
quinze engins livrées par Plnde et, bien sûr, 
les D 18E construites en Belgique. 

Le parc remorqué se compose de +/- 700 
voitures dont 600 datant des anntw &ente, 
et plus & 4.000 wigons de tous types. 



Actualité étrangère 

AUTRICHE 

Les BBB ont officiellement inauguré le 28 
mai dernier la nouvelle ligne de contour- 
nernent de la ville d'Innsbruck, dont la 
construction avait kt& entamée en septembre 
1989. 11 s'agit de la première h p e  
importante franchie dans le gigantesque 
projet de I'stmélioraîion de la ligne du 
Brenner, dont la construction d'un nouveau 
tunnel de base swa l'élément capital. 
Cette bretelle 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 l'autoroute, a été conçue 
comme axe asentiellernent marchandises, 
permettant au trafic en transit, notamment 
les trains de marchandises en provenance de 

- l'Allemagne vers l'Italie via Kufstein et le 
Brenner, d'éviter la baver* de la gare 
d'lnnsbnick. Le coQt de mnsttuction de 
cette ligne avoisine les neuf milliards de 
FB. dont plus de la moitib pour le ml 
percement du tunnel. A n o m  que celui-ci 
ne fut pas construit sur des considkations 
liées h la topographie du tertain, mais bien 
pour supprimer toutes les nuisances 
acoustiques a autres; la protection de 
l'environnement est 4 ce prix! 
Cette' ligne est mordde ,  d'une part A 
Baurnkirchen, et de l'autre côté k 
Garberbach. Son gabarit trés large a été 
étudit pour admettre sans resbiction la 

circulation du trafic combiné vers l'Italie 
dans l'optique de la constnidion du futur 
tunnel de base sous le Brenner. La e i t 6  
de la. ligne du Brenner est ainsi fortement 
accrue avec un trafic possible de 300 i 320 
trains par jour au lieu de 250. La capacité de 
la ligne pourrait meme encore s'accmîtm de 
p h s  de 50 trains par le biais de l'adaptation 
de la signalisation aistante. 
A noter que I'autoroute du Brenner voit 
toujours passer plus de 80 % des poids 
lourds qui transitait par l'Autriche, créant 
d'intmninables files de camions et oca- 
sionnant des d a  amtrophiques aux 
fodts des vdlées avoisinantes. C'est pour 
ces raisons que l'Autriche a suivi l'exemple 
de la Suisse et interdira dans les prochaines 
a n n h  le transit de tous les poids lourds, 
qui devront donc embarquer sur les ti.ains... 

Fairnt  suite A la construction des 50 
nouvelles locomotives de la skie 1063. les 
OBB prennent actuellement livraison de 20 
machines dérivées des prtddentes et 
num&otées dans la sous-série 1 163. Il s'agit 
d'engins 1 4 essieux moteurs (Bo'Bo') et h 
cabine unique centrale. 
Par rapport aux 1063, les nouvelles venues 
se c a m t h k n t  avant tout par ddes formes 
beaucoup plus arrondies, et par une nou- 
velle livrée rouge et blanche. CBté motori- 
sation. l'adoption de thyristors G M  a per- 
mis de réduire leur masse B 80 t. Elles sont 
équipées du frein A récupération. Leur 
construction est assurte par SGP (ainsi que 
Krauss-Mami et Skoda) pour la m i e  

mécanique, et par ABB (ELM et Siemens) 
pour la partie électrique. La 1163.001 
(ABBISGP Graz 8083411994) a éte récep 
tionnée au depBt de Wien-Sud fin avril 
1994. Elle y subira les différents tests avant 
sa réception définitive par les ~ B B .  
Ces locomotives seront &ecîh dans les 
districts de Villach et de Imsbruc~ et 
seront utilisées aux m h a  tâches que les 
1063 : services de manoeuvre, dessertes 
localeq imins de marchandises ltgers et 
meme tmins de voyageurs locsux, en 
remplacement de séries anciennes. 
notamment les 1245 datant de 1934 A 1940. 
Les OBB sont ainsi dotés d'une nouvelle et 
eès performante serie d'engins, tout A 
l'image de ce dynamique réseau. 

ww: 20 
N - d m :  1163.00111163.020 
OW: Bo'Bb 
Tension : 15 kV- 16hZu3 
M t - m e :  t20kmlh 
fi&am?: 2.000 kW unihoraire 

1.600 kW continu 
E#oHdcwon:  max.:26T 
Massetahde : 80 T 
Longuar W e  : 1&4ûû m 
=&mum: 1,145 rn 
M a r s  & Inierton : 4 mot. asynchwnw 

CI&SW : la nouveiie 1163 dès bB3. 
Document : Schienenverkehr Akhiell. 



tes OBB exploitent ime &le ligue m&i- 
que kle&i& (en 63  kV 50 Hz) : la dè- 
bre ~~, r e h t  St.Pd1ten 4 
UariazeU et b Wialburg. 
Actdanait, l ' i u ~ t d  du service est 
assud par les 16 vénérables lmmnotiws du 
type 1099 d t e s  de 1909 A 1914! En 
nie de ranplaca .ces engins Wtoghires* 
les ~ B B  ont commande une &rie de 2 
rames auimnoeices. mit 3 voitures 
motrices type 4090 (Bo'Bo', 328 kW en 
p u i w œ  wntuiue), inie voiture pilote type 
m e t 3 ~ i r i ~ a i r e s t y p e  
70%). Ces rames pourront circuler en 
c~mpositi~n 4090 - 7090 - 6ûW OU 4090 - 
7090 - 4090. Vitesse maximum : 70 kmh. 
Freinage pnir récu@atiw. 
La premibe rame a effectué son parcours 
#'essai le 21 juüiet M e r .  A noter la 
présme & bnui (cmieiir d'origine des 
vkhicuies anciens du Mariazellerbahn) dans 
la li& de ce bel engin, h buteur des 
fen&res. procitons de l'occasiw pour 
signaier que la 1099.007 a reçu, lors & son 
passage en révision, une Iiwk d'un tout 
nwveau Imk, oh dominent le gris f d .  le 
gris ckur, le rouge et le brun (chacun 
&&ka comme il l'entend I'rispect de ces 
vaillants engins). 

FRANCE 
INTERLOIRE : drrnier né ri la SNCF 
Inauguré le 25 septembre dernier, INTER- 
LOIRE & un train qui effectue le trajet 
Orléans - Nantes d la-vitesse maximale de 
200 kmlh sur voies classiques; c'est un train 
A mi-chemin entre le TGV et les grands 
mpides ciassiqua, et cela sans supplément 
de prix (urie révolution A la SNCF!). 
Les dix voihires Corail de Iére et de 2éme 
classe qui compsat ce train, ont été entiQ 
rement modernisk (wuleurs intérieures 
plus douce, amthaganent plus pratique et 
plus mvivial). Ces voitures, Bquipées 
enb'aum du téléphone, ont reçu une li- 
e en gris anthracite avec deux banda & 
cwleur (une blanche et me bleue) au bas 
& la caisse. L'hwription INTERLOJRE en 
peinture dorée figure sur la ligne blanche. 
INiERLOlRE a ailté p-& & 80 millions 
de irancs h q a i s  (en& 500 millions de 
FB) et la fschire a kié partagée entre la 
SNCF et l a  dew dgions exploitantes : le 
centre et le -Pays & Loire. 
A terme, ce nouveau i d n  deyrait même 
mmrmcez h mute dans 1a mesure oh il 
est plus rapide et plus d o r t a b l e  qu'une 
voiture dcui iére .  
Da@ Jean Sergougnoux, @dent de la 
SNCF,cebahpwt&treprismmmeexem- 
ple p u r  & fu- bms intedgiwiales. 
hlumçum deja 1- bains & l'an 2000 
q d  la SNCF fera circuler h i s  panda 
types de W e l  : les TGV, les trains 

L a p r c m i Z t t ~ ~ & M ~ : l o d ~ W I , ~ d C B v O i m v P  
~ 7 # a B O t , ~ ~ n ~ d * ~ a i ~ M ~  Enql l~ l~~&&mnie, tw 
&tingne ki bmmdw &el 2û95.W La livrCc a& & bmn d h d e w  rla fh, k 
blaircpowrlofm~dhinoitil~~&h&e,ddk~epovrkbrrr 
i b c c s i * ï e , b t o & w e d c i p w t o w r k I a c a b k & ~ t .  Oncoustdcrawncfoismwrc 
P g o d  p k  que k cknnms &fa m, malgr& k r&- rlc 
&A porrmh Obu-Gr4fmh$30 mût 19% Photo : Stefan D E N A M .  

rapides c~mme NïERLOIRE et les fwmée de deux motrices (de seconde 
wuveaux automoteurs pour les baisons classe) encadrant une ou deux m i m e s  

locales et régionales. (prerniére et M è m e  classe). Dispition 
des essieux : 2' Bo' + 22' + (22') + Bo' 2'. 

ALLEMAGNE VU l'utilisation prévue sur àe longs pr- 
murs. ces voitures diswsemnt d h  confort 

L 'ICE vainaueur 
Suivant les Mt& dime étude compara- 
tive rédi* en Allemagne, c'est 1ICE qui 
h t  de très loin tous les autres modes & 
iranspoït en ce qui cdncerne la cwisomma- 
tion d'énergie. 
Ainsi, pur transpwter un voyageur sur une 
distance & 100 Irilométres, la mnsmnma- 
tion d'énagie équivaut ti 2.5 litre &essaice 
pour llCE mtre 6 litres pour l'automobile 
et 7 A 11 litres pour un M u s  A320.200. 
De plus, llCE s'a* le transport le plus 
écologique el surtout le moins polluant. 
Cetk étude. men& par une commission 
gouvem~tale. ,  avait notamment pwr 
but de démontrer le bien fondé des futures 
liaimu ICE en projet. 

PAYS-BAS 
L m P r m G b m ~ c i d e r r *  
nivcriir* DD-IRM sont l i v k  
De forme tris futmiste. la premike 
motrice k l d q u e  B deux niveaux du Spe 
DD-lRM (=I)ubbel-Mers-IntaRegio 
Materiaal) a été pr&mtée A la presse le 26 
mai dernier. 
11 s'wt diine série & 81 rames dont 47 
hiples et 34 quadmpla, mmuites par la 
fume Talbot A Aachen et d & h h  aux 
relations inwrégionales. Chaque rame est 

élevé- avec, notamme;it, rair conditionné, 
des plus targes entre les sikges 
lesquels sont disposés B 4 places de h t  (2 
+ 2 )  en smmde d e  et 3 plam & fbnt 
( 1  + 2) en première ciasse. En outre, iai 
petit ascenseur pemet au rninibm & 
pmsx d'un étage à l'autre. 
LR nombre & phces s'éléve A 416 p u r  les 
rames triples, dont 277 assises (229 B et 48 
A), 17 strapüns, 122 de- et 558 pour 
les rames quadmples, dont 378 assises 
(313 B et 65 A), 28 strapontins, 192 
debout. 
Vcrç l'an 2005, plus de la moitik du parc 
voyageurs des NS devrait êîre çornpske de 
voitures A deux niveaux. 

Une nocrveiie iivrde 
Depuis & longues an*, le maîériel mo- 
teur des NS {Chemins de F a  Nhlandais) 
se caracttnsait par une dkmatlon de visi- 
bilité uniformhent jaune. 
Depuis peu, une nouvelle livrée rouge est 
appanie. Celle4  distinguera ümkmvant le 
matériel moteur de NSCargo, ~ i é t e  
mdépdante de N S - M g a s  (NS-Voya- 
geurs) qui s'occupe intégralement du MIC 
marchandi= sur le résau néaladais. Le 
premier engin pwrvu & cetre nouvelle 
d e n r  est la lmnnotive diesel 6511, 
livrée neuve Ie 27 juin -a. 








































































