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DEPOT LEGAL A la parution

L

Nous sommes maintenant au coeur de la saison. et les vacances s'annoncent pour
beaucoup d'entre nous. Comme chaque anncée, NOUS Vous proposerons une excursion
d'été ouverte a tous, amateurs ou simplement touristes d'un jour,

Les trois premiers voyages (ue nous avons organise jusqu’a présent se sont déroulés
agréablement, bien que celui sur PAthus-Meuse restera dans les mémoires avec
quelques arréts-photos difficiles. Les contraintes que nous impose la SNCB nous
obligent malheureusement parfois 4 une organisation minuticuse gue le retard des
trains reguliers vient parfors perturber. ..

Nos prochaines publications suivent la voie de impression, avee un premier tome
sur la signalisation ferroviaire en Belgigue. et un historigue des locomotives série 16
des CFL. Ces nouveautés sont attendues dans le courant de 1'été.

Bien sir, nous récditerons en 1996 un calendrier en collaboration avec Ediblanchart,
et les premicres épreuves sont déjia sélectionnees.

Nous vous attendons évidemment nombreux & notre “Tour de Bruxelles” avec notre
locomotive & vapeur. ¢t de plus amples renseignements sont annexeés a votre revue
préférce.

Nous vous réservons encore de bonnes surprises dans ie courant de cette saison.
N'hésitez pas & demander des informations  complémentaires en utilisant  votre
eléphone. tax. ou simplement porte-plume.

Bonne lecture.

NOUVEAUTE

Photo-théme n°13

Séries indissociable de 10 photos-couleurs au lormat O35, consacree a la passerelle
supportant les signaux mécaniques de Sourbrodt. qui fut démolie e 7 avril dernier.

13-1: 4602 (voir page de couverture)
13-2: 201001 de la Vennbahn
13-3: 5538
13-4: 8406 avec éperon chasse-neige (voir page 28)
13-5: 50927 du PFT
13-6 6047 avec une rame de voitures M1
13-7: 5514 jaune
13-8: 5531 verte
13-9: 5525 jaune
13-10: 210,077, 201,001 et 212.144
Prix 400 FB (non membre 430 FBY. trins d'envor melus

Communication Photo-théme 13

Photos-couleurs

Premiére page

PHOTO THEME 13

La SNCB n'a pas jugé intéressant de préserver a titre historique Uextraordinaire passerelle
de Sourbrodr. Celle-ci a été démolie le 7 avril dernier... Le 4602, aujourd'hui sauvegardeé
parle PET et le PTVE, photographié le 18 janvier 1985 sous la passerelle, lors d’un voyage

GTF. Photo  Jean-Luc VANDERHAEGEN

D, s f2

Les derniéres automotrices type “1950-1953" ont définitivement cessé de circuler te 14
avril dernier. Le 15 avril 1980, trois jours apres sa sortie de modernisation, la 022 assurait
un omnibus Antwerpen-Charleroi, photographié entre Holleken et Sint Genesius Rode.
Photo - Pierre HERBIET

Dernicre page :

La 7608, ex 2275 NS, photographiée a Tilburg quelques jours avant sa liveaison a la
SNCB. Cette locomaotive est la derniére en liveée brune de sa seérie. Tilhurg, 27 avril 1995,
Photo - Armand BEERLANDT.
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AGENDA PFT

tour de Bruxelles avec la 26.101;

navettes Ciney-Spontin pour les écoles;
voyage d'été;

navettes Ciney-Spontin avec la 26.101;

1" Athus-Meuse en vapeur;

journées du Patrimoine; activité a préciser.

Samedi 24 juin :
Mardi 27 juin:
Samedi 15 juillet :
Dimanche 6 aoit :
Samedi 19 aoiit :

9 et 10 septembre :

Les abonnés regoivent les renseignements concernant les voyages
dans un "En Lignes" spécial. Un répondeur est a votre disposition
au 02/770.51.82 et un fax au 065/66.45.41.

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

PETITES ANNONCES

NOUVEAU !!
LES PETITS TRAINS DE JADIS

Le volume 9 de cette collection publiée par les Editions du Cabri
présente les réseaux ferrés secondaires aujourd'hui disparus, qui
étaient inclus dans l'ancienne région Nord de la SNCF (Chemins de
fer trangais). Plusieurs de ces lignes atteignaient la frontiére franco-
helge, of certaines pénétraient méme en Belgique, comme les
Chemins de fer économiques du Nord, qui arrivaient jusqu'd Quié-
vrain. Somain-Anzin-Péruwelz ¢tait méme repris a l'indicateur
SNCB au tablean 92,

Cet ouvrage reprend tous les chemins de fer départementaux & voie
normale ou 4 voie éroite qui ont existé dans le Nord, le Pas-de-
Culais. I'Aisnc. la Somme. I'Oise et la région parisienne; il décerit le
matérie! roulant et 'infrastructure.

Il comporte 252 pages au format A4, des centaines de photos et une
ahondante cartographie.

PPour obtenir cet ouvrage, il suflit de verser la somme de 2500F, port
compris.au PFT asbl selon les modalités reprises en page 2, avant

le 15 juillet. La livraison aura licu deés cloture des demandes.

O CHERCHE : pour achat ou copic : Geschichte der Deutsche
Kriegslokomotiven (BR 42 und 52) de Griebl & Wenzel. Christian
MICHEL, 68 rue Evrard Doyen, 7390 Wasmuél, & 065/77.00.44.

0O CHERCHE : indicateurs officiels et horaires SNCB, SNCV,
TEC, MIVA, MIVB, MIVG, STIC, STIL, STIV: Le tramway
vicinal brabangcon en images (André ver Elst; Bibliotheque
européenne): GTF-Editions : Aide-mémoire ferroviaire n® 1. Les
voies ferrées oubliées de la banlieue de Mons, Histoire des chemins
de fer belges (Joseph Delmelle; Paul Legrain éditions): A toute
vapeur dans le Namurois (Pays de Namur); La gare de Verviers-
Central au fil des rails et du temps et Pepinster-Spa, de la vapeur a
I'électricité (Georges Henrard); Le rail au Pays de Herve; 125 ans
de construction de locomotives a vapeur en Belgique (A. Dagant).

Dimitri SCHOENBOEN, Pastoor Soeteweystraat 38, 2640 Mortsel.

A VENDRE : "Op de Rails” de 1972 a 1983 (132 numéros); 34
képis ferroviaires de réseaux étrangers. 4 lampes ferroviaires au
pétrole: "Rail et Traction” (ARBAC) N° 6, 7, 8, 14, 18 et 52 4 136
(84 numéros). Jean-Claude GODTBIL, Golfweg 13, 9000 GENT.
® 09/221.05.26.

O CHERCHE : le numéro hors série du Eisenbahn Journal 11/1990
consacrée i la ligne de I'Eifel Koln-Trier et ses antennes secondai-
res. Frank MASUIL 198, Lakenmakersstraat, 2800 Mechelen.

® 015/55.56.16.

A VENDRE :- album de titres de transport de la SNCB daté d'avril
1949, contenant environ 200 spécimens de tickets, abonnements,
elc.;

- plaque d'indication de destination de la SNCV (plaque jaune avee
F'embléme SNCV).

Prix a discuter. Michel TIMPERMAN, rue Baronne Lemonnier, 96
5580 LAVAUX-STE-ANNE. B .084/38.94.37.

Votre revue "EN LIGNES" est également accessible
sous forme de fichier informatique au 010/65.00.55
(14.4K 8N1) serveur télématique "RAIL" de 20h00
a 00h00 ou par courrier électronique : envoyer un
"netmail" a Philippe MATYUS 2:293/2001.10.
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Elle aurait 44 ans:

L’AUTOMOTRICE PROTOTYPE 1951

A l'heure on il n'est plus question que de
grande vitesse. il est de ces engins qui,
aprés avoir connu une gloire éphémére,
glissent peu a4 peu dans l'oubli. Ce sont
cependant ceux-ld méme qui ont permis
d'atteindre le niveau de confort, vitesse el
fiabilit¢ auquel nous sommes tellement
habitués que nous n'y prétons plus attention.
Ainsi, l'automotrice 1951 : ce véhicule inté-
ressant a plus d'un titre a cu, comme tout
prototype qui se respecte. une vie fort
mouvementée ct a servi de banc d'essai pour
des ¢quipements divers. 11 a rendu les plus
éminents services, ¢t c'est justice que lui
consacrer quelques pages.

Les objectifs poursuivis

Cette automotrice, construite et livrée en
1951 par I'Atelier Central de Mechelen ct
donc pur produit SNCB, a réellement €1¢
congue comme vehicule panoramique ra-
pide & long parcours (ce qui n'a pas empeé-
ché¢ I'Exploitation de l'utiliser en service
omnibus, pour lequel son aménagement

intérieur n'était absolument pas adapté...).
Les intentions des responsables SNCB de
I'époque ¢taient de tester les équipements
permettant d'atteindre le 140 km/h, ainsi
que de nouvelles conceptions en maticre de
confort. Tout ¢tait original, a quelques
exceptions prés, jusqu'a l'esthétique et la
décoration. Les solutions retenues devaient
étre appliquées au matériel a venir. Le plus
curicux ecst que certaines d'entre clles ne
réapparaitront que plus de trente ans aprés...

Cuaisse

La caisse est constituée d'un revétement de
oles d'acier reposant sur une armature de
profilés également en acier, le tout assemblé
par soudure. La toiture est formée de toles
en alliage d'aluminium. Des jupes recou-
vrant les équipements sous caisse comple-
tent l'ensemble qui, reconnaissons-le, ne
manque pas d'allure et n'a rien 4 envier a
nos engins modernes hauts sur pattes.

L.es locaux réservés au service et aux appa-
reillages ont été rassemblés au centre de

l'automotrice, réduisant le cdblage et déga-
geanl surtout de part et d'autre un vaste
cspace  entiérement  vitré  consacré  a
"I'habitat" (du Grossraum avant la lettre) et
qui faisait le régal des amateurs. La vue vers
'avant dtait superbe : méme les cloisons
séparant le poste de conduite des comparti-
ments étaient vitrées !

Dispositions intérieures

O voiture 1 (voiture fourgon):

- poste de conduite;

- un grand compartiment fumeurs de 3¢
classe (decuxiéme classe a partir de
1960) de 81 places;

- une plate-forme avec portes d'acces;

- un WC;

- le compartiment fourgon (2.5t de
charge utile) dans lequel est aménagé
I'espace réservé au chef-garde, ct un
compartiment ou s¢ trouve loge l'es-
sentiel de l'appareillage électrique,
longés par un couloir;

- intercirculation.

La 501 vue du coté de la voiture non motrice AB, assure un train omnibus Nivelles - Antwerpen-Centraal ici a l'arrét a Holleken.

Collection : Robert BODDEW /[N
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Q voiture 2 (voiture mixte)

une plate-forme avec portes d'acces;

un compartiment non-fumeurs de 3e
(2¢) classe de 38 places:;

une cuisine et un WC, longés par un
couloir:

une plate-forme avec portes d'aceés,

un compartiment fumeurs de 2e (lére)
classe de 24 places;

un compartiment non-fumeurs de 2e
(1e&re) classe de 18 places;

poste de conduite.

Aménagements

- Les banquettes de 3e (2¢) classe sont
recouvertes de plastique, tandis que celles

de 2e (lére) classe sont rembourrées et
recouvertes de velours;
- revétement des parois et des plafonds:
contre-plaqué;
plancher : multiplex traité, avec revéte-
ment spécial;
les cloisons et les garnitures sont en al-
liage d'aluminium. Les cloisons entre les
compartiments sont vitrées et les portes de
communication sont coulissantes;
I'éclairage est réalisé au moyen de tubes
fluorescents placés dans I'axe des compar-
timents, et le chauffage est assuré par des
radiateurs électriques;
- les porte-bagages sont disposés le long
des parois, au dessus des fenétres, une
idée reprise trente ans plus tard sur les

Break ct Sprinter.

L.es portes d'accés sont du type pliant; les
marchepieds sont rétractiles et leur hauteur
interdit la desserte des gares équipées de
quais bas. Les fenétres d'origine sont en unc
piéce, coulissant verticalement, et ont ¢té
remplacées ultérieurement par les modéles
que nous retrouverons sur les automotrices
1962, et qui trouvaient ld leur premiére
application.

Bogies

Les bogies d'origine sont d'un type
nouveau, & balanciers droits. Leur forme
générale rappelle cependant le
Pennsylvania.
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Un secul essieu est moteur (disposition des
essicux (A1)V(TA) + (AT)V(1A)' ) et le pivot
de bogie est excentré afin de garantir une
répartition uniforme des charges. Les boites
d'essicu sont guidées par bicllettes articu-
Iées sur Silentblocs systéme Alsthom.

Ces bogies seront remplacés en 1956 par
des Schlieren, type appliqué ultéricurement
sur les AM type 1962, La répartition des
moteurs ¢st modifiée @ tous les essieux des
bogies de la voiture | sont motorisés, tandis
que les bogies de la voiture 2 sont simple-
ment (disposition des essicux
Bo'Bo' + L'empattement est par la
force des choses également modifié, et les
deux modéles de bogies sont maintenant
symétriques (il n'est plus nécessaire d'ex-
centrer le pivot). Cette disposition, pourtant
nettement préférable du point de vue du
ciblage haute tension, a mis trente ans a
réapparaitre sur le matériel automoteur. Le
remplacement de bogie a aussi fait gagner
dix centimétres en hauteur & I'automotrice.

porteurs
2'2).

Equipement électrique

L'¢quipement électrique a été fourni par les
ACEC et SEM

l.es circuits haute ¢t basse tension repren-
nent des éléments équipant les rames cons-

truites en 1950, Les résistances de démar-

Un gros plan de Uautomotrice 050 (voiture AB). Bruxelles-Midi, mai 1976.

6O e

rage, a4 ventilation naturclle, sont logées
sous la caisse de la voiture 1. Leur élimina-
tion au cours du démarrage cst effectuée par
des contacteurs commandés par arbre a
cames, lui-méme actionné par un moteur
shunt syst¢me JH. On dispose de neuf crans
en couplage série, et de huit crans en cou-
plage parallé¢le. La transition s'effectue par
la méthode du pont. On shunte & 45% max,
€n quatre crans,

Les appareils haute tension tels que fusibles
et ¢liminateurs des moteurs de traction et
des pantographes sont instaliés dans une
armoire au centre de l'automotrice. Elle
s'ouvre au moyen d'une clef de sécurité qui
ne peut étre retirée de son logement que
pantographes abaissés et équipement mis
la masse.

Les résistances de démarrage, les conlac-
teurs d'élimination, l'arbre 4 cames ct le
moteur JH sont placés sous la caisse de la
voiture |, tandis que nous trouvons sous la
voiture 2 le groupe moleur-compresseur-
génératrice qui fournit I'air comprimé ct la
basse tension de commande des appareils
(tension de service 72V), ainsi que les ré-
servoirs principaux et les batteries Cd-Ni de
120Ah. Le compresseur est un ACEC a
deux cylindres simple effet, double étage,
de capacité 540 Vmin.

EN LIGNES 22

Les pantographes allégés semblables a ceux
utilisés sur les locomotives type 121 ont été
remplacés par des ACEC classiques.

Les moteurs de traction de type série sont
au nombre de quatre, autoventilés, et four-
nissent chacun une puissance continue de
150 kW (195 kW en régime unihoraire). lls
sont suspendus par le nez et les paliers
d'essieux @ coussinet lisse sont lubrifiés par
tampon graisseur. La transmission est unila-
térale, a engrenages rigides, le rapport
1:1,93, ramené 4 1:2,54 pour le 130 km/h.
L'application des bogies bimoteurs a permis
de réduire les liaisons haute tension entre
les deux voitures.

Frein

Les distributeurs Oerlikon étaient comman-
dés a l'origine par un robinet de frein direct
type Fdl. Avec la venue des automotrices
1962, I'ensemble du matériel plus ancien, ct
donc la 1951, fut transformé et muni de la
commande du frein électropneumatique par
robinet FVELS. La commande élec-
tropneumatique permet ['application simul-
tanée des freins sur toute la rame, et cst
donc un facteur de confort et de sécurité
(propagation rapide du freinage). La com-
mande pncumatique est cependant toujours
possible en cas de besoin.

Photo ; Eric Van Hoeck.




Le frein automatique n'agit qu'en cas d'ac-
tion sur le signal d'alarme ou le robinet
d'urgence. ou lors d'un bris de tuyauterie.
Les deux étages de pression du frein auto-
variable sont commandés par un régulateur
¢lectrique  centrifuge.  La  décélération
maximum atteint 0,75 m/s*. Pression max
aux cvlindres de frein @ 8 bars (v > 70 km/h)
ou 4 bars (v < 50 km/h). CoefTicient de
Iremnage : 77/ 144%.

Décoration, numérotation

A produit d'exception, livrée d'exception :
I'automotrice 1951 se distinguait par unc
livree d'un vert plus clair et une toiture
argentée; un sigle B chromé fut appliqué sur
les extrémités, Les "moustaches” jaunes
furent ajoutées ¢n 1954, en méme temps
que la livrée vert toncé réglementaire.

1'automotrice portait & sa sortie d'usine le
n® 228.501 (rame 47). Au moment de l'ap-
phication de la nouvelle numérotation, elle
devint 501 au 1.1.1971, puis 050 au
1101971 (afin de l'associer avec les autres
automotrices 4 quais hauts @ 001 a 049),
suite @ la disparition de la "véritable" 050,
accidentée. et dont un des éléments fut
réutilisé pour compléter la 062 gravement
endommagée dans un incendie & Quévy le
10,2.1970

Son aspect fut une derni¢re fois modifié
vers 1973, lorsqu'elle fut munie de doubles
phares.

Utilisation

Nous I'avons dit, seule la desserte des gares
cquipées de quais hauts était autorisée, du
fait de la hauteur des marchepieds. Elle fut
donc exclusivement utilisée sur ces lignes, a
savoir Bruxelles - Charleroi ¢t Bruxelles -
Antwerpen - Essen. dans le roulement des
automotrices 001 a 049, Elle ¢était malheu-
reusement  handicapée par deux défauts
majeurs en service omnibus @ pas d'intercir-
culation et des portes étroites donnant accés
d des plates-formes étriquées et trop peu
nombreuses. Les mouvements voyageurs
clarent de it fort lents.

La SNCI disposait avec cette automotrice,
d'un magnifique engin panoramique qui
aurait pu étre employé A des fins touristi-
ques, vu la visibilité exceptionnelle qu'il
oflrait. Elle ne crut pas bon d'en profiter, et
lautomotrice fut déclassée le 12.11.77. La
démolition suivit 4 'AC Mechelen en mai
1982, Nous sommes arrivés six ans trop
tard. ..

Nous aurons 'occaston de revenir en détail
sur celle surprenante automotrice.

Eric VAN HOECK.

La 050 arrive a Bruxelles-Midi en juillet 1975. Photo : Jean-Luc VANDERHAEGEN.

PHOTQ 22-22 La 050 photographiée en attente de démolition & l'atelier central de
Mechelen le 6 février 1981. Photo : Pierre HERBIET.

EN LIGNES 22 7




n 14 (o]
<> —
7 = b, *
o 2 P, 2 1.
L] 3 1 7 r 4 s 3 L 3 { ! 1
Loy - i ! ‘ : i 7 Z T ¢
i = < Lan W 7 o d < A% A
7% aol 100 1400 noo| (1so| | |50 1150 1150
“ 1A 1 §
J270 14co00 3255 2255 ‘ 16000 1270
£ 22525 ; . 22528 ;
|
I Ls7d0
14940 kg ¥ l e.9¢0kg 14 940kg v V14 .9¢0kg v » ‘r 5680 kg. 8.680kgv F 5680 kg.
- 9 680kg
rd rd - e C - E - /! f‘ -
TYPe s double (Bo'Bo' + 2'2 Constructeur : ... SNCB (A.C. Mechelen) Constructeur : Ateliers de Constructions
EIYectif * - .- covannsviamsmninmmsmmansninuss soss 1 Date de construction : ................. 1951 Electriques de Charleroi (ACEC), Société

Numérotation :............ 050 (1971-1977)

ex. 501 (1971), 228.501 (1951-1970)
Poids total : ...........ooevn... 98.46 tonnes
Poidsa vide : .oovovvveenvnnnns 82.96 tonnes
Tare par voyageur :..................515 kg
Puissance unihoraire :............ 1060 CV
Accélération_en _palier.: entre 0 et 50
km/h : 0.58 m/s? (a l'ongine : 6.2 m/s?)
Effort alajante . ....ooooovveenn... 6,1 kN

............... 130 km/h
140 km/h)

Vitesse maximale :
(a l'ongimne :

Diameétres des roues motrices :.. 1,010 m
Diametres des roues porteuses ©. 0,920 m

(Pennsylvania : 1,010 m)
Rayon minimal de ¢courbe : ........... 90m

Capacité : Places assises : 16] (42 A ct
119 B) Places debout : 0

Freinage : frein direct avec robinet W,
frein autovariable a régulateur centrifuge
¢tlectrique.

Chauffage : par radiateurs électriques

Longueur totale : ................. 45,780 m

Longueur voiture :................ 22,525 m
mggms_m]g; ................ 2,955 m
Hauteur toit : .....3,79% m (Pennsylvania)

3,890 m (Schlieren)

Hauteur plancher : .. 1,330 m (Schlieren)
1,230 m (Pennsylvania)

Distance entre pivot © ............ 16,000 m
Empattement bogies moteur :....2,100 m

(Pennsylvania : 2,400 m)
Empattement bogie porteur : ....2,500 m

(Pennsylvania : 2,800 m)

d'Electricité et de Mécanique (SEM)

Type de commande par servomoteur
€lectrique a basse tension avec arbre a
cames (JH)

Moteur de traction :(autoventilé)
- NOMBPE S cnism nvmmns i anssitsi 4
- puissance unihoraire : ............250 CV
- PUISSANCE CONUNUE & ..vvvernnnnnn. 210 CV

Suspension : par le nez. Palier d'essieux a
coussinets lisses avec tampon graisseur
Transmission : ...... par engrenages rigides
Rapport d'engrenages : ....... 2,54 (61/24)
Compresseur : ACEC & 2 cylindres a sim-
ple effet, 2 érages, entrainé par moteur élec-
trique 3.000 V. La pression de refoulement
est de 7 kg/em?, Débit @ 540 1/min.

Génératrice de charge : tension : 72 Volts,
courant : 55 A
Batterie d'accumulateurs Cadmium-

Nickel, 60 éléments de 120 Ah

La 050 accouplée a une automotrice type "1955" a Bruxelles-Midi en avril 1976.
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HISTOIRE : les automotrices a accumulateurs de

['Etat belge

Un fait pew connu dans l'histoire de nos
chemins de fer est l'essai d'automotrices a
accumulateurs  pratiqués dés 1892 par
I'Etat belge. Malheureusement, bien peu de
choses somt disponibles a ce swet. Nous
avons néanmoins pu réunir les renseigne-
ments qui suivent, en consultant notamment
les archives de M. Boddewin et la revue
Rail & Traction n® 32, pages 52 a 54 de
I'ARBAC

Origine

C'est en 1892 que I'Elat belge expérimenta
son premier vehicule électrique, provenant
vraisemblablement de la  transformation
d'une voiture 4 voyageurs a 2 essicux.

l.e but recherché ¢ait en fait d'étudier les
conditions idéales que devait réunir un
moteur électrique ou un groupe de moteurs,
pour pouvoir propulser un engin & des
vitesses comprises entre 20 et 60 km/h

Vu qu'il n'¢tait pas possible d'alimenter
lautomotrice par une source extérieure
(caténatre ou 3¢me rail), c'est un groupe
d'accumulateurs qui fournissait I'énergie, a
une tension de 500 V.

I'engin élant équipé de 2 moteurs de trac-
tion, fournis par la Cic Internationale d'élec-
tricité @ Liége. Du type Gearless, ces mo-
teurs ne possédaient pas d'engrenages. lls
avaient comme axe d'induit un tube enfilé
sur I'essieu avec un pas de 6 ¢cm tloul autour
¢t suspendu @ chaque roue par 8 ressorts,
L'induit est un anncau de 590 mm de

diamétre sur 55 mm de largeur et 10 mm
d'¢paisscur. Chaque moteur avait unc masse
approximative de 3 tonnes.,

L'¢quipement de démarrage était constitué
par des rhéostats en nickeline et deux com-
mutateurs a plots commandés chacun par un
levier se trouvant dans l'unique cabine de
conduite. [.e premier commutateur réglait le
rhéostat inséré dans le circuit des inducteurs
et celui inséré dans le circuit des induits.
l.es  positions  extrémes du  levier
correspondaient a l'interruption du courant,
ct A la vitesse maximum. Le second levier
commandait le changement de sens de mar-
che et les couplages série et paralléle des
moteurs. La commande des deux leviers
¢tait solidaire, sauf dans la position d'inter-
ruption du courant, afin de permettre les
changements de couplage sans courant. Les
positions successives du premier levier
correspondaient a l'insertion progressive des
résistances dans le circuit d'excitation et de
14, 4 diminuer le champ inducteur. La vi-
tesse augmentait jusqu'a environ 40 km/h.
Pour accroitre davantage la vitesse, on de-
vait modifier le couplage des induits. Pour
cela, le premier levier était ramené au cran
de repos et le second placé sur la position
parall¢le des induits; ensuite le premier
levier était & nouveau avancé progressive-
ment.

Vu la masse élevée de l'automotrice (25t &
vide dont 10t de batteries), un troisi¢me
essicu (porteur) fut ajouté, ce qui donnait
unc configuration des essieux : A - 1 - A.

Lors des parcours en dérive ou en pente, les
moteurs de traction pouvaient freiner l'al-
lure en rechargeant les accumulateurs.

Nous ignorons totalement sur quelles lignes
cet engin fut testé, quels furent les résultats
ct ce qu'il est devenu aprés les essais.

Les automotrices 151-155

Ce premier véhicule expérimental fut suivi
en 1897 par une séric de 5 nouveaux auto-
rails & accumulateurs.

L'équipement électrique fut construit par
diverses firmes qui fournissaient chacune
un ¢équipement de démarrage différents :

- Pieper A Liége (2 autorails);

- Jaspar a Liége;

- Cie d'Industrie Electrique en Suisse;

- Schuckers.

La caisse et le montage furent exécutés par
les ateliers de I'Anglo-Franco-Belge.

La caisse avait une longueur de 16,940m,
une largeur de 3,020m, une hauteur de toi-
ture de 3,495m, et reposait sur deux bogies
a deux essieux (diamétre des roues 0,980m,
cmpattement 2,200m) dont un seul dtait
moteur : (1A) - (Al).

[.a masse a vide atteignait 46,1t dont :

= 241 pour la caisse (bogies, essicux,...);

- 12t pour les batteries;

- 8t pour les moteurs de traction;

- 2,1t pour I'équipement électrique.

L.es deux moteurs de traction étaient du type
compound Gearless et avaient un rendement
industriel, démarrage compris de +/- 70%.

Cette photographic d'usine, extraite d'un catalogue de l'Anglo-Franco-Belge, montre un autorail a accumulateurs de la série 151 a 155 de
l'Erat belge. On remarquera les 4 petits compartiments jouxtant les 2 plates-formes de conduite, abritant les batteries d’accumulateurs et
surmontés de lanterneaux d'aération. Un de ces engins fut présenté a I'Exposition Universelle de Paris en 1900. Si ce mode de traction
d'avant-garde n'eut aucune descendance en Belgique, il connut par contre bien plus tard, vers 1910, un développement relativement impor-
tant en Allemagne, ou des autorails a accumulateurs circulent d'ailleurs toujours aujourd'hui (autorails ET 515 de la DB).

Collection | Robert BODDEWIIN.
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La vitesse maximale atteignait 65 km/h.
L'aménagement intéricur, a couloir central,
offrait une capacité totale de 76 places
assises, dont 36 en seconde classe et 40 en
troisiéme classe. plus 20 places debout. Les
cabines de conduite étaient disposées au
milicu.

Les batteries d'accumulateurs  étaient du
type & plaques positives en plomb et
négatives du type Julicn & oxyde rapporté.
Le rendement en service avoisinait 79,5%.
Ils ¢taient partagés en quatre groupes et
disposés sur 3 dlages dans quatre petits
compartiments jouxtant les deux plates-
formes d'accés.

Ces 5 autorails regurent les numéros Etat
belge 151 a 155.

L'automotrice 156

Une sixiéme automotrice @ accumulateurs,
réunissant tous les perfectionnements, fut
encore commandée et livrée en 1899 par
Nicaise & Deleuve, et numérotée 156,

Elle se distinguait des 151 a 155 par sa lon-
gucur de 18.400m, sa largeur de 3,200m,
son empattement de bogie de 2,470m et le
diamétre des roues de 1,010m.

Elle disposait de deux moteurs de traction
développant  chacun  une  puissance de
75kW, et d'un groupe de batterie de 160
¢léments fournissant une tension de 350V,
Sa masse 4 vide atteignait 50t et sa capacité
totale s'élevait & 64 places assises, dont 29
en seconde classe et 35 en troisiéme classe,
ct 12 places debout.

Ses cabines de conduite Ctaient logées @
droite dans le sens de marche. a coté d'un
petit compartiment a bagages.

Utilisations et résultats

Daprés les renseignements récoltés, ces
automotrices furent testées el méme enga-
geds en service régulier, sur les relations
suivantes :

- Antwerpen - Lier (en 1902-1903, un
aller-retour en milicu de journée était
prévu; voir copie horaire ci-contre);

- Antwerpen - Kapellen;

- Muizen - Leuven;,

- Bruxelles - Tervuren.

Sur cette derniére ligne, lors de parcours
d'essai.  Vautomotrice a consommé  en
moyenne 343 Watth par voyageur/km
dans le sens Bruxelles - Tervuren (ligne en
rampe de 10 4 16 %), et 23,5 Watt/h par
voyvageur/km en sens inverse, el ce & une
vitesse moyenne de 20 km/h.

Des mesures eftectuées entre Antwerpen ct
Lier sont ¢galement disponibles : la con-
sommation moyenne s'est ¢levée a:
- 17 a 20 Watt/h par voyageur/km a une
vitesse moyenne de 30 km/h;
- 14,1 Watv'h par voyageur/km, sans arrét
et accouplé d une voiture (charge totale:
66.811):
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Extrait de l'indicateur Etat belge du service d'hiver, période du 1-10-1902 au 2-1-1903. On
remarquera la note en bas de page signalant, en flamand, qu'il s'agit d'un train électrique,
et qu'il n'acceptera pas plus de voyageurs qu'il n' y a de places disponibles.

Document : Eric VAN HOECK.

- 17.8 a4 20,1 Watth par voyageur/km,
sans arrét et accouplé a deux voitures
(charge totale : 80 a 86t).
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Ces engins ont probablement ¢ét¢ garés au
début de la premiére Guerre mondiale.
L'automotrice 151 aurait alors été transfor-
mée en voiture de 3¢me classe.




Transformation en train-école

Apreés 1918, suite aux connaissances insuf-
fisantes du personnel roulant, il s'avéra
nécessaire de réorganiser l'enseignement
professionnel. C'est ainsi que deux autres
automotrices furent transformées vers 1922
en voitures écoles. Elles étaient réunies par
des soufflets d'intercirculation.

La premiere voiture disposait :

- d'une salle de modeles et de schémas
animés:

- d'un burcau-couchette équipé d'un lit,
d'une table a écrire, d'un réchaud a gaz,
etc.;

- d'un W-C;

- d'une chaudiére assurant le chauffage de
la voiture.

La seconde voiture possédait :

-une salle de démonstration du fonc-
tionnement du frein Westinghouse et de
la signalisation;

- un W-C:

- un local pour la chaudiére de chauffage,

Les deux voitures étaient peintes en rouge,
¢t possédaient un éclairage fonctionnant au
Lz,

Ce train-Ceole fut présenté a I'Exposition
Universelle de Licge en 1930.

l.es deux voitures furent vraisemblablement

Le train-école photographié le 17 mars 1962 devant l'atelier de Schaerbeek. Les deux

voitures portent les numéros 95.005 et 95.003.

Collection : Robert BODDEWIJN.

démolies vers le milieu des années soixante.
D'aprés certaines sources, ce¢s anciennes
automotrices auraient €té utilisées comme
voitures pour assurer des trains-blocs entre
Bruxelles et Antwerpen, remorquées par des

locomotives & vapeur type 4.

Si des lecteurs possédaient des complé-
ments d'informations ou des documents
concernant ces bien méconnus autorails, le
PFT les publierait avec grand intérét.

Une locomotive du type 250 (future série 84) refoule le train école en gare de Bruxelles-Midi le 10 septembre 1960.

Photo - Bruno DEDONCKER, collection * Robert BODDEWIJIN
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Nos voyages

Samedi 25 mars 1995

Avec le 4006 dans le
Limbourg

Animation toute particuliére a proximité du
terminal Eurostar de la gare de Bruxelles-
Midi ce samedi 25 mars 1995. Il ne
sagissait toutefois pas des voyageurs du
E 9117 a destination de London-Waterloo
mais bien des participants au premier
voyage de la saison organisé par le PFT.
Au programme : la visite des lignes non
¢lectrifiées et de divers raccordements
situés dans les provinces du Limbourg et
d’Anvers. Le matériel avait éié choisi fort
a propos puisqu'il s’agissait de 1'autorail
triple 4006, familier de la région dans les
années 70, lorsque cette série d'engins était
affectée aux trains (semi-directs Antwer-
pen-Hasselt. Cet autorail est actuellement
basé & Courtrai et est repris dans la liste du
“matériel-musée” de la SNCB. Cette jour-
née s'est décomposée en quatre parties : la
visite des lignes de la région de Genk, la
découverte des modifications relatives a
I'infrastructure  de la  ligne 15 (section
Hasselt-Mol). le parcours de la ligne 19 et
d'un de ses raccordements et enfin, la
circulation sur les voies appartenant au
noeud ferroviaire de Herentals.

1. Lignes de la région de Genk

C'est &4 8h05 que le départ du train
M 18714 est donné; direction : la jonction
Nord-Midi, puis la ligne 36 jusqu'a Leu-
ven. Nous empruntons ensuite la ligne 35
vers Aarschot, Diest et Hasselt, ou le
premier arrét-photo est organisé. Nous
rebroussons alors vers la ligne 21A qu
reliait a l'origine Hasselt a Maaseik
(inauguration en 1874 par la compagnie
privée du Chemin de fer de Hasselt a
Maaseik). Elle a été électrifiée entre Has-
selt et la bifurcation de Boksbergheide
en 1979, parallélement a4 la mise sous
tension de la section comprise entre ladite
bifurcation et Genk (ligne 21D).

L'arrét est marqué & hauteur de I'ancien
BR de Winterslag; cette gare, rebaptisée
Genk-Goederen depuis juin 1993, est en
fait commune 3 r[lcux lignes : la 21A vers
Waterschei et As', aujourd’hui hors service
(et ce depuis 1990), et la 21C qui relie
Winterslag a Bilzen (mise en service en
juillet  1932). Nous continuons ensuite

1: la ligne As-Eisden portait le numéro
2IB. Le wafic vovageurs entre Hasselt et
Eisden a été supprimé en juin 1984

12 —

PHOTO 22-17 Le 4006 sur la ligne 15 avec, en toile de fond, un des terrils du
charbonnage de Beringen. L'exploitation de ce charbonnage cessa en 1993, marquant

ainsi la fin de cette activité en Belgique.

jusqu'a la gare de formation toute proche et
empruntons la ligne 18 (qui auparavant se
dirigeait vers Houthalen et Neerpeli)
jusqu'a la BK 1.500. Depuis 1990, le
trongon compris entre Winterslag
(BK 3.420) et Houthalen est hors service;
la section entre Winterslag (BK 3.420) et
Winterslag (BR) a quant a elle le statut de
ligne a exploitation simplifiée. L'occasion
nous est ici donnée d'observer les profonds
changements intervenus du point de vue de
I"infrastructure ferroviaire, conséquence de
la fermeture des Kempense Steenkool-
mijnen, et de se remémorer ainsi le fameux
voyage PFT d'octobre 1988 avec les
locomotives diesel série 59.

D’autre part, on ne peut manquer d'étre
impressionné par les imposants (ravaux de

Photo : Jean-Luc VANDERHAEGEN.

génie civil (déblaiement, construction de
batiments divers, ...) menés le long de la
ligne 18.

Nous rebroussons alors vers Winterslag, ou
nous évoluons cette fois sur la’ “voie de
droite™ (ligne 21C vers Bilzen avec entre
autres, le raccordement de Ford Genk).
Hélas, les quelques photos sont gachées par
une pluie fine et une luminosité particulie-
rement faible ! Et ce n'est rien par rapport
a la véritable “drache™ qui arrosa peu apreés
les quelques courageux qui eurent la mau-
vaise idée de vouloir photographier le 4006
a proximité des usines Ford et de I'écluse
de “Genk Haven” sur le Canal Albert. A
Bilzen, nous effectuons un téte-a-queue et
reprenons, via la ligne 34 (Liége-Glons-
Hasselt), la direction du chef-lieu de la
province du Limbourg.

PHOTOQ 22-18 Un raccordement industriel peu connu : la ligne 273 reliant Balen-

Werkplaatsen (L. 19 Mol-Neerpelt) a la sabliére de S.C.R.-Sibelco.
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2. Ligne 15 section Hasselt-Mol

La seconde partie du voyage nous emméne
sur la section Hasselt-Mol de la ligne 15.
L'historique de celle-ci (source : Aide-mé-
moire n°® |, GTF asbl, Liége, 1975) est
assez malaisé a ¢rablir, étant donné que la
ligne est la résultante de la jonction de dif-
férentes petites sections. Ainsi, la portion
Mol-Leopoldsburg remonte @ mai 1878
(Chemins de fer de I'Etat belge) et consti-
tuait la partie terminale des ex-lignes 22 et
17 Tirlemont-Mol. La “courbe de raccord™
Leopoldsburg-Beringen-Mijn a été inaugu-
rée en mai 1928; elle venait se greffer 4 la
section Heppen-Houthalen (via Beringen)
mise en service trois ans plus 10t, soit en
juillet 1925 (Chemins de fer de [|'Etat
belge). Enfin, le trongon Houthalen-Hasselt
date de juillet 1866 (et faisait partie de la
ligne Hasselt-Achel exploitée a 1'époque
par le Chemin de fer Liégeois-Limbour-
geois). Cette évolution historique trouve
son origine dans le développement indus-
triel minier de la Campine. C'est en effet
en 1901 que le premier filon de charbon est
découvert. Sept sieges d’exploitation virent
le jour : Wintersiag (1917), Beringen et
Eisden (1922), Waterschei et Zwartberg
(1929), Zolder (1930) et Houthalen (1939).
Ces deux derniers opérérent une fusion en
1964, Deux ans plus tard, la mine de
Zwartberg cessait toute activité. Enfin, en
1967 les cing siéges encore en exploitation
tusionnérent et formérent les Kempense
Steenkoolmijnen. C'est en 1993 que le
dernier site d'explontation ferma ses portes
(source : La Libre Belgique du 03.02.1995,
gui propose des excursions a la découverte
des anciens charbonnages belges, qu'ils
soient borains ou limbourgeois).

Parcourir la ligne 15 nous donne |'occasion
d'observer la profonde mutation de la sec-
tion Hasselt-Mol, ¢t également de faire
référence aux deux voyages organisés par
le PFT dans le passé (locomotives série 59
en octobre 1988 et locomotives a transmis-
sion hydraulique 71 et 75 en avril 1992).
D'une part, la signalisation mécanique a
complétement disparu et a été remplacée
par le block auwtomatique lumineux : c’en
est donc fim des chandeliers caractéristi-
ques et des palettes de Leopoldsburg, ainsi
que des anciens postes de signalisation (un
des plus célébres étant sans nul doute celui
de  Bermgen-Miyn, aujourd’hut voué a
I"inactivite),

D’autre part, 'infrastructure générale de la
section a été totalement modifiée : mise a
simple voie de la ligne, si ce n'est entre
Zolder et Beringen, renouvellement de la
vole, adaptation (simplification) du plan de
volies @ Beringen, Houthalen et Leo-
poldsburg, augmentation de la vitesse de
référence a 120 km/h. ...

PHOTO 22-19 Le point-frontiére entre le réseau SNCB et le réseau NS a Hamont sur la
section Neerpelt - Dudel de la ligne 19. De par l'état de l'assiette de la voie, on remarque

trés nettement la frontiére entre les deux réseaux...

3. Ligne 19 :
Mol-Neerpelt-Hamont

Dés l'arrivée 4 Mol, nous rebroussons
chemin en direction de Neerpelt sur la li-
gne 19. Celle-ci a été inaugurée en juin
1879 par le Grand Central Belge entre Mol
et Hamont (frontiere néerlandaise); elle
constitue le prolongement de la section
Herentals-Mol de la ligne 1S mise en ser-
vice en mai 1878. La ligne a été fermée au
trafic voyageurs entre Mol et Neerpelt
entre 1957 et 1978; actuellement, elle est
desservie par les trains IR en provenance
d’Antwerpen-Centraal (locomotives série
62 et voitures M2). Un voyage sur cette
ligne donne I'opportunité aux participants
de découvrir le paysage typique campinois,
avec ses étendues sablonneuses bordées de
pins, mais également quelques importants
complexes industriels, parmi lesquels Gla-
verbel (a Mol, fabrication de doubles vitra-
ges) et Vieille-Montagne, qui fait partie du
pole “non-ferreux™ de la Société Générale

Photo : Jean-Luc VANDERHAEGEN.

de Belgique (a Balen, 'unité a pour princi-
pale activité la purification du zinc par
électrolyse).

A Balen-Werkplaatsen, nous bifurquons
vers le nord en direction de Lommel-Maat-
heide; cette ligne 273 assure la desserte de
la sabliere S.C.R.-Sibelco. Cette section,
qui vaut sans conteste le détour, voit passer
un a deux trains de marchandises
quotidiens, remorqués par des locomotives
séries 51 ou 62. Les participants au voyage
ont d'ailleurs été comblés puisque d'une
part, le soleil avait fait sa réapparition, et
d’autre part, les arréts-photos avaient été
particuli¢rement bien choisis par les organi-
sateurs.

De retour sur la ligne 19, nous poursuivons
le voyage vers Neerpelt et Hamont, ol
nous marquons l'arrét au point-frontiére.
Cette section est parcourue  quoti-
diennement par deux, voire trois trains de
minerai de zinc remorqués par des lo-
comotives série 51 entre Antwerpen et
Budel, aux Pays-Bas (fabrique de zinc Bu-
delco).

PHOTO 22-20 Le long de la ligne 29 (reliant autrefois Herentals a Aarschot), on ren-
contre a Noorderwijk une bien étrange maison de garde-barriéres impeccablement restau-

rée.  Photo : Jean-Luc VANDERHAEGEN.
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Apres rebroussement, un arrét-photo est
organisé a I'entrée de la gare de Neerpelt, a
proximité du pont enjambant le Canal de

Campine (ligne 19 et ex-ligne 18 démontée,
vers Achel).

4. Noeud ferroviaire de Heren-
tals (lignes non électrifiées)

De Neerpelt, nous rejoignons Herentals via
Mol, ou nous empruntons la branche sud de
la ligne 29 qui autrefois conduisait & Aars-
chot (mise en service en février 1863 par
les Chemins de fer du Nord de la Belgi-
que). Clest jusqu'a Morkhoven que s'est
rendu I'autorail, en traversant les villages
de Noorderwijk et de Schavenhage, et ce
sur une ligne propice aux photographies
d'ambiance. Actuellement, cette section est
desservie épisodiquement par des convois
militaires 4 destination  d'un  dépdt  de
I'Armée britannique situé a proximité de
Morkhoven.

La journée se termine par une incursion sur
la ligne industrielle 207 qui longe le Canal
Albert sur une petite vingtaine de kilome-
tres, et ce jusqu’a Zittaart, Elle est parcou-
rue principalement par des trains d'hy-

PHOTO 22-21 Au départ d'Herentals, la ligne industrielle 207 longe jusqu'a Zittaart le
canal Albert. Le 4006 est photographié sous le soleil couchant non loin d'Herentals.

Photo : Jean-Luc VANDERHAEGEN.

drocarbures a destination des complexes
Amoco et Exxon; ces convois sont, entre
autres, remorqués par les locomotives de la
série 70 basées 4 Antwerpen Dam.

Aprés quelques arréts-photos, il est temps
de reprendre la direction de Herentals, puis
celle de Lier, Mechelen et finalement
Bruxelles ol nous arrivons vers 20h00, au

terme d'une journée intéressante, tout par-
ticulierement |'aprés-midi (sans doute parce
que le soleil était de la partie), sur des li-
gnes qui, finalement, ne sont guére connues
des amateurs.

Jean-Frangois HUART

Connaissez-vous le C.F.F.L.?

Oui, cette paraphrase pour vous présenter le club Ferroviaire de Rixensart qui comprend, vous |'aurez deviné, des amateurs de chemins de
fer. de tout ce qui touche le rail en Belgique ou a 1'étranger, trains et trams, grands et petits. Ces amateurs jeunes, moins jeunes sont issus de
toutes professions, y compris des cheminots en activité ou retraités, mais cheminots de coeur!

Nous nous réunissons notamment le deuxiéme vendredi du mois a 20h15 en nos locaux du Centre Culturel de Froidmont a Rixensart, afin de
suivre des conférences ferroviaires présentées par des spécialistes, des professionnels ou de simples amateurs. Ces conférences-débat sont de
veritables "Ciné Club". En effet, I'animateur partage ses connaissances, ses anecdotes en montrant dias, films, vidéos ou projections de docu-
ments et films sur écran. Nous avons 1'honneur de recevoir des notoriétés comme Phil Dambly, Jean Dubuffet, I'Ingénieur Laurent de la
SNCB, Jacques Leplat, des photographes du PFT et d'anciens collaborateurs de Railphoto. Ces soirées se déroulent dans la plus grande con-
vivialité.

Pour le plaisir, notre club organise des voyages lors de foires ou expositions relatives au rail. Nous avons aussi une section "modélisme” et
un réseau modulaire HO en développement.

Mais aussi, et ¢'est une grande nouveauté... 1'édition de "La signalisation ferroviaire luxembourgeoise”. Cette plaquette illustre par le texte,
de nombreuses photos, les schémas des situations les plus courantes que vous pouvez rencontrer en parcourant le réseau "CFL". Vous pouvez
I'abtenir soit en nous ¢erivant soit auprés du PFT. Prix : 295 I + frais d'envoi (voir PFT-Boutique).

Nous vous recommandons chaleureusement d'acquérir cet ouvrage réalisé par nos membres avec le concours des Chemins de Fer Luxembour-
geois et du PFT.

Lors de manifestations, nous vous accueillerons avec plaisir a notre stand,
Bienvenue a tous ceux qui viennent chez nous d Rixensart. Bon rail et 4 bientot.

Pour tous renseignements :
Secrétariat CFFL

42 avenue de Winterberg
1330 Rixensart

® 02/654.05.79

PHOTO PAGE 15 Le 8 avril dernier, la Vennbahn fut parcourue par un train spécial remorqué par deux locomotives a vapeur de la DB: I
les Mikado (1-4-1) 41. 241 et 41.360. Cette impressionnante photo fut réalisée peu avant Sourbrodt, Photo : Marc RIGUELLE. |
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Actualité étrangere

Déclin de la traction
diesel de l'ex. DR

La progression continue de la traction élec-
trique jumelée 4 la forte baisse du trafic
dans l'ex. R.D.A.. a pour conséquence di-
recte la radiation massive du parc diesel.
Cette hécatombe n'épargne aucune série, el
¢'est ainsi que l'on a assisté récemment 2
I'extinction totale de deux séries : les 220
(ex. DR 120, ex. DR V200) et 231 (ex. DR
131).

Les V200 apparues en R.D.A. en 1966,
dérivent du célébre modéle M 62 russe
produit & partir de 1964 par Lugansk (firme
rebaptisée Woroschilowgrad en 1972).

Ce type de locomotive & 6 essicux moteurs
fut construit a plusicurs milliers d'exem-
plaires pour pratiquement tous les pays de
I'Est et des Etats ayant des liens étroits avec
FURSS (R.D.A.. Pologne, Tchécoslovaquie,
Hongrie, Cuba. Corée. etc.).

Ces locomotives de construction classique
¢t robuste, & deux bogies de trois essieux
moteurs (Co'Co’), sont équipées d'un mo-
teur diesel lent Kolomna type 14D40, a 12
cylindres en V. 2 temps. injection directe et
suralimenté, d'une puissance nominale de
2.000 CV a 750 tr/min.

La transmission électrique s'effectue via une
géndratrice & courant continu ¢t 6 moteurs
de traction.

lLeur masse est de 116 T, et leur vitesse
limitée a 100 km/h.

De 1966 4 1974, la DR réceptionna un
effectif total de 378 locomotives.

Jusque en juillet 1970, ces machines étaient

Avec la radiation des V120 disparait une des plus typiques locomotives de l'ex. DR. Ici, la
120.306-6 photographiée & Buchen le 15 juillet 1977. Cette machine fut renumérotée en
1992 @ la DBAG 220.306-5, retirée du service le 29 juin 1994 au dépét de Rostock et

revendue aux chemins de fer lituaniens.

désignées V200 (le chiffre 200 multiplié¢ par
10 indiquait en fait la puissance de 2.000
CV); aprés cette date, la série fut rebaptisée
120 (120.001 4 378).

Ces locomotives destinées au service mar-
chandises, étaient présentes dans toutes les
régions de la R.D.A. Si elles se sont révé-
lées d'une grande robustesse, elles élaient
également extrémement gourmandes.

C'est & partir de 1987 que débuta leur
amortissement.

Avec la réunification des deux Allemagne,
les 282 unités encore reprises a I'effectif
furent reclassées en 1992 dans la série 220
de la DBAG.

La derni¢re locomotive fut arrétée le 21

Photo : Stéfan DENAYRE.

décembre 1994, aprés avoir remorqué un
train de marchandises entre Bautzen el
Friedrischafen; il s'agissait de la 220.272 du
dépat de Leipzig-Wahren.

Plusieurs dizaines de 220 ont été cédées 4 la
Lituanie, ainsi qu'a la Corée.

En 1967, l'usine de Lugansk (Woro-
schilowgrad), présenta unc nouvelle
locomotive diesel destinée a l'exportation.
Dérivée de la TE 109 russe, c'était en fait
une version plus moderne et plus puissante
de la M 62 (moteur Kolomna type 5D49 &
16 cylindres, 4 temps, de 3.000 CV),

De 1970 4 1982, la DR acquit 863 machines
de ce type, réparties en 3 séries :

- V130 : 78 unités construites de 1970 a

V120 (ex. V200) DR

1. pupitre de conduite
2. frein a4 main
3. armoire électrique 2 3a 5 78 9 0 " e 15
4. conduit d'air de refroidissement Ll LL L " L
5. compresseur '
6. ventilateur de la GP
7. GP (génératrice principale)
8. excitatrice
9, sous-excitatrice
10, moteur diesel
I échappement =
12, armoire & outillage e ‘;:’:,T"ran :
13. réservoir 4 cau " Ireacts s
14, groupe de refroidissement ok 5 . H
15 accouplement hydraulique -— 11w =
16. moteur de traction 17 1 16
17. réservoir a gasoil
18. batteries
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1972, vitesse limite 140 km/h, sans équi-
pement de chauffage;

VI3l : comme les VI30, clles ne pou-
vaienl pas remorquer de trains de voya-
geurs en raison de ['absence de chauiTage;
il Tut décidé d'équiper les 76 unités suivan-
tes d'un rapport d'engrenage limitant leur
vitesse a 100 km/h. afin d'augmenter leur
clfort de traction a 33 tonnes;

V132 : ¢quipées d'un moteur diesel de
4.000 CV et pourvues d'un équipement de
chauftage électrique des trains de voya-
geurs. Au total, 709 unités furent construi-
tes de 1973 4 1982.

Iin 1992, ces trois séries furent respective-
ment rebaptisées 230, 231 et 232/234 A la
DBAG.

Les VI3L, construites de 1972 a 1976,
¢latent réparties entre les dépot de Halle,
Arnstadt.  Erfurt, Hildesheim, Magdcburg,
Meimngen, Reichenbach et Weissenfeld, ct
utilisées a la remorque de trains trés lourds
de marchandises. Leur radiation, débutée en
1989 s'achévera dans le courant de 1995,
lorsque la 231.012 de Reichenbach, la der-
niére en acuvité, arrétera son moteur.

D.A.CH. Hotelzug

Lancement des "Hotelzug"

Les  premicrs  trmins-hotel  de "D.A.CH.

Hotelzug A.G". (consortium form¢ par les

chemins de fer allemands (D), autrichiens

(A) et suisses (CH = contédération helvéti-

que) ont ¢¢ mus en circulation le 28 mai

1995 sur deux relations au départ de Wien

vers Zurich et Koln

Cette nouvelle génération de trains de nuit

sappuie sur un nouveau concept de mobili-

te. et oltre un trés haut niveau de confort.

Pour assurer ses trains-hotels. D.ACIHL a

comminde chez Schindler, Talbot et Sem-

mering Graz Pauker un total de 91 voitures
se répartissant en :

- 27 voitures a 2 ¢tages de confort A et B

comprenant 4 compartiments A 4 2 lits

avee salle de bain (douche, baignoire et

WC). 9 compartiments B a 2 lits, 2 com-

partiments "famille" & 4 lits, un comparti-

ment de service et 2 toilettes;

27 vouures a 2 éages de confort B com-

prenant 18 compartiments a 2 lits, 2 com-

partiments "familie” a 4 lits et 2 toilettes;

- 29 voitures-couchettes  de  confort C
{provenant de la transformation d'ancien-
nes voitures) comprenant 62 siéges incli-
nithles:

- & voilures-restaurants et de  service
(provenant ¢ealement d'anciennes voitu-
res) comprenant une réception  comme
dans un hotel, un bar avec 32 places de-
bout. un shop. une salle & manger de 18
places, une cuisine, un téléphone et un fax,

Ce matériel est revétu d'une livreée bleu

fonec. avee des lettres et des logos en trds

prands caracteres de couleur jaune, Chaque

service le 25 octobre 1994 au dépét de Meiningen,

rame se compose de 2 a4 4 voitures A-B, 3 a
4 voitures C et une voiture-restaurant.

La premiére relation quitte Wien a 21h30
pour arriver 2 Koln a 8h42, avec arréts in-
termédiaires & Linz, Frankfurt, Koblenz et
Bonn. En sens inverse, le départ de Kéln est
fix¢ @ 21h10 et l'armivée & Wicn i 7h40.

La scconde relation quitte Zurich 4 21h42,
arrive & Wien a 8h25 et dessert Winterthur,
St.Gallen, Buchs, Salzburg et Linz. Dans
I'autre sens, le train quitte Wien 4 21h15 ct
arrive a Zurich a 8hl5.

Photo : Stefan DENAYRE.

Le 24 septembre prochain, unc troisiéme
relation  reliera  Zurich (D. 24h44) a
Hamburg (A. 8h54), avec arréts 4 Basel,
Freiburg, Hannover ¢t Bremen. En sens
inverse, le train quittera Hamburg 4 21h15 et
arrivera & Zurich 4 8h15.

Le prix par personne est fixé & 350 DEM
(+/- 7.000 FB) en confort A, 275 DEM (+/-
5500 FB) en confort B ¢t 125 DEM (+/-
2500 FB) en confort C. Ce type de trains
s'adresse donc avant tout aux voyageurs
fortunés...

Depuis l'entrée en vigueur de I'horaire d'été 1994, un service horaire cadencé a été intro-
duit entre Luxembourg et Tréves (D). Les trains de cette relation sont assurés par les auro-
rails 628.4 de la DBAG et des CFL. Un de ces trains a la particularité d'étre envoyé d'Oe-
trange vers Luxembourg non pas par l'itinéraire classique via Sandweiller - Contern (ligne
3 des CFL), mais bien par la ligne 4 (Oetrange - Bettembourg) d'Oetrange jusqu'a Alzingen
et ensuite par la ligne 4a Alzingen - Luxembourg-triage pour enfin arriver a la gare cen-
trale de Luxembourg par le sud et non par le nord comme c'est le cas lors de 'emprunt de
l'itinéraire normal. Il s'agit du train 3052 Trier Hbf D. 16h44, Wasserbillig 16h58/16h58,
Luxembourg A. 7h32. Ne soyez donc pas surpris si un jour vous vous trouve: a Luxem-
bourg-Howald vers 17h25 et que vous voyez passer un autorail 628.4! Petit paralléle en
gare de Wasserbillig le 11 mars 95 : le train 3050 Trier-Luxembourg assuré par l'autorail
628.471 de la DBAG quitte la gare i 15h56 a destination de la capitale grand-ducale sans
effectuer d'arrét intermédiaire, suivi 9 minutes plus tard par le train omnibus 3664 assuré

parla "Moulinex" Z 256 des CFL.
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AUTRICHE

La fin des "crocodiles"
allemandes

Les derniéres représentanies des célebres
"crocodiles” allemandes originaires de la
série E94 ont définitivement abaissé leurs
pantographes en Autriche. Vu le cété re-
marquable de ces engins, un apercu histo-
rique s'impose.

Origine

En 1933, la Deutsche Reichbahn Ges-
selschatt (DRG) mit en service la traction
¢lectrique entre Stuttgart et Ulm. Cette ligne
comprend plusicurs sections en forte rampe,
en particulier entre Geislingen et Amstetten:
la célebre Geislingen Steige, dont la dé-
clivité qui atteint 23 %o nécessite l'allége
systématique  de  pratiquement tous les
trains.

C'est pour remorquer les trains sur cette

section qu'est apparue en 1933 une série de

18 locomotives trés puissantes (2.500 kW) a

6 essicux tous moteurs (Co'Co’) baptisée

1293,

Devant les bons résultats obtenus avec les

E93. la DRG décida de commander une

nouvelle locomotive, la E94, similaire mais

plus puissante (3.240 kW) et plus rapide (90

km/h au lieu de 65 ou 70), afin d'augmenter

i la fois la vitesse et la charge des trains sur

les lignes suivantes comportant des sections

¢n fortes rampes ¢

- la Geislingen Steige:

- la Frankenwald Bahn (ligne Nirnberg-
Saalfeld dont la déclivité des sections
Stockeim-Steimbach et Probstzella-Steim-
bach atteint 26 %):

- les lignes du massif de la basse Silésie

(Schlauroth - Gorlitz - Hirschberg - Wal-
denburg - Breslau et ses antennes, qui
comportaient de nombreuses courbes et
des rampes de 20 a 25 %o notamment en-
tre Fellhammer et Waldenburg) .

Entre-temps, le réseau allemand s'étendit
fortement lorsque I'Autriche fut annexée au
Reich le 18 mars 1938. Les lignes du Bren-
ner, de I'Arlberg et du Tauern constituaient
a ce titre un passage stratégique a travers les
Alpes pour acheminer d'une part le matériel
militaire vers le sud de I'Europe (Balkans)
et d'autre part le trafic avec I'ltalie.

Devant le besoin urgent et vital de locomo-
tives puissantes pour assurer |'énorme trafic
qu'allait engendrer la seconde guerre, no-
tamment sur les lignes allemandes et autri-
chiennes précitées, la E94 fut considérée
comme indispensable et incluse dés lors
dans le programme de construction de lo-
comotives de guerre sous le type KEL 2
(Kricgselektrolok 2 - locomotive électrique
de guerre du type 2). Au total, 285 unités
furent commanddées de 1937 4 1941.

(1) Territoire rendu a la Pologne en 1945.
(Gorlitz = Zgorzelec, Hirschberg = Jelenia
Gora, Waldenburg = Walbrzych, Breslau =
Wroclaw). Ces lignes furent désélectrifiées
par les forces russes aprés 1945, et plus
tard partiellement réélectrifiées en 3 kV=

Caractéristiques principales

Tout comme la E93, la E94 était entidre-
ment congue par la firme AEG et se carac-
térisait par la disposition ¢t la forme trés
particuliére de la caisse. Celle-ci se compo-
sait en fait de 3 parties indépendantes @ une
caisse centrale et les deux bogies.

La caisse centrale comprenait 4 chaque
extrémité une cabine de conduite, entre

lesquelles était située la salle des machines
qui renfermait I'équipement électrique prin-
cipal (transformateur principal, équipements
de démarrage, ventilateur des moteurs 11 et
IV, disjoncteur principal, etc.).

Les bogies avaient également unc conccp-
tion originale. Ils étaient constitués d'un
lourd chassis monté sur 3 essicux, et por-
taient 4 leur extrémité les traverses de téte
respectives. Le reste de l'appareillage élec-
trique (le moteur-compresseur, les réser-
voirs d'air, les ventilateurs des moteurs -1l
et V-VI, et les inverseurs), abrité sous un
capol, était directement fixé sur le chissis
de chaque bogic. La caisse centrale venait
se reposer sur les deux bogies, intercalée
entre les deux capots, formant ainsi un
ensemble articulé qui facilitait l'inscription
en courbe, et qui lui conférait de se fait son
appartenance au rang des "crocodiles”.

Les E94 étaient en outre pourvues d'un frein
¢lectrique rhéostatique trés puissant.

CARACTERISTIQUES DES E94
Type : Co'Co’
Tension : 15kV-16Hz2/3

3.300 kW (unihoraire)
3.000 kW (continu)
3TT

90 km/h (E94.2 : 100)
Masse totale : 118,5T(1020:1207T)
Longueur totale : 18,600 m

Diamétre des roues : 1,250 m

Puissance

Effort de traction .
Vitesse max :

Livraison

La premiére KEL 2, la E94.001, fut livrée
par AEG le 22 avril 1940. Elle fut suivie
jusque en 1945 par 144 machines @ les
E94.002 4 136 et 151 4 159, construites par
AEG, Krauss-Maffei, Krupp, Henschel,
BBC ct SSW. Les firmes autrichiennes
WLF et ELIN avaient également regu une
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Diagramme de la E94 autrichienne : type 1020 OBB
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commande portant sur 5 unités (E94.146 a
150)), mais aucune ne put ¢étre livrée avant
1945,

La tournure que prit la guerre, avee no-
tamment  la  construction  prioritaire  de
14.000 locomotives & vapeur de guerre (BR
52 ¢1 42), empécha de mener a bien la cons-
truction des 285 KEL 2 initialement pré-
vues

Les premigres E94 furent directement diri-
pées vers I'Autriche pour desservir les li-
enes traversant les Alpes (Brenner, Arlberg,
lauern et I'lnntal), et affectées aux dépdts
de Innsbruck. Salzburg, Schwarzach St
Veith, Bludenz ¢t Spittal-Millstéttersee.
Les autres locomotives turent réparties entre
les  ateliers  de  Pressig-Rothenkirchen,
Probstzella. Saalfeld, Kornwestheim, Re-
genshurg, Leipzig, Augsburg, Rosenheim,
Les autres locomotives furent réparties entre
les ateliers  de  Pressig-Rothenkirchen,
Probstzella, Saalfeld, Kornwestheim, Re-
genshurg, Leipzig, Augsburg, Rosenheim,
Fretassing,  Minchen  Ost. Schlauroth,
Hirschberg.  Waldenburg ¢t Breslau
(Pologne).

Les E94 aprés la guerre

Lors de Ia capitulation de I'Allemagne le 8
mar 1945, la situation des E94 éait la sui-
vante

]

M- T
A\

- 67 locomotives (dont la E94.083 détruite
peu avant sa mise en service) se trou-
vaient dans la zone ouest de I'Allemagne;

- 17 locomotives dans la zone allemande
contrdlée par les forces russes;

- 13 locomotives en Pologne;

- 47 locomotives en Autriche;

- | locomotive disparue (E94.010),

Allemagne de I'Ouest (DB)

La plupart des 66 E94 restées sur le terri-
toire de la future RFA étaient endomma-
gées, alors que tous les ateliers de répa-
ration affichaient complets ou tournaient au
ralenti suite aux destructions.

Lors des échanges de matériel opérés entre
les réseaux juste aprés la guerre, 2 locomo-
tives furent transférées de [I'Autriche,
portant ainsi & 70 l'effectif des E94 & la
future DB.

De 1950 a 1953, 8 machines dont la cons-
truction était inachevée en 1945, furem
terminées et livrées & la DB (les E 94,137 a
142, 160 ¢t 161).

Par la suite, pour faire face & son pro-
gramme d'¢lectrification, la DB commanda
en 1953 une nouvelle série de 43 E94, et ce
malgré leur technologie alors agée de déji
15 ans, mais I'¢laboration de nouveaux mo-
déles demandait trop de temps, C'est ainsi
qu'apparurent de 1954 & 1956 les E94.178 a

196, et £94.262 a 285. L.a sous sériec £94.2
se différenciait par le transformateur et les
moteurs de traction plus largement dimen-
sionnés.

Entre-temps, la DR céda 4 machines a la
DB (E94.042, 046, 054 et 055), portant
ainsi l'effectif final des E94 4 la DB a 124
unités.

Tout au long de leur carri¢re, les E94 ont
été affectées au trafic marchandises et plus
discrétement en téte de trains de voyageurs,
sur toutes les lignes principales du sud
(Bavitre, Bade-Wurtemberg) et de la région
de Frankfurt. Les dépdts suivants ont comp-
t¢ dans leur cffectif des E94 : Aschaffen-
burg, Augsburg, Bamberg, Freilassing,
Heidelberg,  Ingolstadt, Kornwestheim,
Mannheim, Miinchen-HbI,  Miinchen-Ost,
Neu-Ulm, Nirnberg-Hbf, Pressig-Rothen-
kirchen, Regensburg, Rosenheim, Treu-
chlingen, Ulm et Wiirzburg.

A partir de 1965, elles ont également fré-
quenté d'une maniére intensive la ligne
autrichicnne du Brenner jusqu'a la frontiére
italienne.

En 1969, lors de la renumérotation & 7 chif-
fres, les "crocodiles” de la DB furent rebap-
tisés dans la série 194,

En 1970, lorsque les 194.2 furent autorisées
de 90 4 100 km/h, elles turent renumérotées
194.5. 1l en fut de méme pour les 194.141 et
142 devenues 194.541 ct 542,

PHOTOQ 22-01 La E94 compte parmi les locomotives allemandes les plus réussies. Ici, la 194.042-8 de la DB remorquant un train de
marchandises diffus sur la ligne Karlsruhe-Pforzheim, a Ersingen le 30 avril 1983. Cette machine fut construite par Krauss-Maffei et SSW
en 1942 (n° 15.811), livrée le 23 octobre 1942 @ la DRG et réceptionnée le 8 février 1943 au dépit de Leipzig-Wahren. Elle fut retirée du

service le 28 juin 1988 a Ingolstadt. Photo . Jean-Luc VANDERHAEGEN.
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D'autre part, la commande des nouvelles
locomotives de la série 120 allait permettre
de libérer des machines de la série 140,
C'est ainsi que débutérent les premiéres
radiations non accidentelles.

En 1986, l'effecul totalisait cncore 101
machines rassemblées dans les dépot de
Ingolstadt (51) et Niirnberg (50).

C'est finalement deux ans plus tard, plus
précisément le 29 mai 1988, que s'arrétérent
définitivement les E94 a la DB,

Allemagne de I'Est (DR)

Aprés le grand démantélement des lignes
¢lectriques opéré par I'Union Soviétique, ce
n'est qu'a partir du ler septembre 1955 que
la DR remis progressivement en service la
traction ¢électrique.

Au total, 23 E94 seront progressivement
réhabilitées. la plupart aprés leur retour
d'exil de 'URSS (v compris les unités in-
ventoriées en Pologne en 1945), et affectées
aux dépots de Magdeburg (de 1955 4 1963),
Leipzig-Wahren  (de 1959 a  1977),
Bitterfeld (en 1957), Zwickau (de 1977 a
1990)). Reichenbach (de 1971 a 1983) et
Engelsdort (de 1977 & 1990).

Elles seront en toute logique prioritairement
engageées aux services marchandises.

En juin 1970, suivant l'exemple de la DB, la
DR renumérota son parc moteur avec 7
chiffres. les E94 devenant les 254,

La 254.020-1 de la DR, ex. E 94.020 de la DRG, construite par AEG en 1940 (n® 5262),
livrée le 24 janvier 1941, et réceptionnée par le dépit de Probstzella le 28 janvier 1941. Sa
radiation est intervenue le 24 septembre 1985 a l'atelier d'"Engelsdorf.

Leipzig, 22 juin 1978. Photo : Stefan DENAYRE

Une a une, les 254 seront retirées du service
dans les années 1980, et c'est finalement le
13 avril 1990 que la derni¢re machine, la
254.016, cessa l'activité de la série.

Autriche (OBB)

Aprés la capitulation de I'Allemagne, 47
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E94 se trouvaient sur le territoire autrichien,

répartics dans les établissements suivants :

- Salzburg (18) : E94.003, 008, 011, 029,
030, 033, 034, 037, 061, 076, 077, 079,
015, 127,129, 130 et 134-136;

- Bludenz (11) : E94.073, 097-105 et 108;

- Innsbruck (11) : E 94,001, 002, 005, 015,
025, 027, 028, 064, 068, 079 et 094;

PHOTO 22-02 Les 1020.45 a 47 autrichiennes furent construites en 1953 a partir des élements récupérés des 5 E94 non achevées en 1945,
notamment a la Wiener Lokomotivfabriek. Ici, la 1020.47 (WLF 17.689/1953 et AEG) dotée de gros phares accentuant son allure
impressionnante, photographiée a Bludenz le 28 avril 1982. Cette machine fut réceptionnée le 14 septembre 1954 au dépiot de Salzburg, et
radiée le 20 septembre 1984 a Bludenz. Elle fut toutefois remise en service en 1986 a I'occasion des 150 ans des chemins de fer en Autriche.
Photo - Jean-Luc VANDERHAEGEN.
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