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Les articles publies n'engagent que la seule respon-
sabilité de leurs auteurs. Aucun article ne peut Etre
reproduit sans accord écrit du PFT.

RESTAURATION DU MATERIEL

Les personnes desirant participer benévolement 4 la
restauration de notre matériel peuvent nous joindre
par téléphone ou par ecrit.

DEPOT LEGAL A la parution

Le mot du Président

ET VIVE LA VAPEUR !

Comme on pouvail s'y attendre, nos trains remorqués par la 26.101 ont connu un succés de foule
indéniable. Plus de 800 voyageurs ont €1¢ transportés lors des "tours” de Bruxelles le 24 juin et environ
700 entre Ciney et Spontin le 6 aoit. C'est donc bien dame vapeur qui attire le public...

A I'heure ou sont écrites ces quelques lignes, le voyage sur I'Athus-Meuse n'aura pas encore €1€ réalise;
malheurcusement, la cloture des inscriptions laisse apparaitre que le "piratage” sera Iégion. Faudra-t-il en
revenir aux méthodes barbares de panneautage ot camouflage? Les habitués des voyages photos du PFT
savent pourtant bien que les endroits sélectionnés sont les meilleurs, ¢t que tout est mis en ocuvre pour unc
réalisation optimale des clichés. Alors, n'hésitez pas 4 nous encourager en empruntant nos trains plutot
qu'en encombrant les routes en les suivant en voiture...

La mis¢ en circulation de notre 26,101 ne doit pas faire oublier les progres réalisés sur les autres engins : la
6106, aprés plusicurs mois de travaux, est de nouveau opérationnelle; elle secondera efficacement la 6077
puisque la 5927 a rendu I'dme, cssoufflée par des bogies usés... Le 4333 devrait également réapparaitre
celte saison cncore, nous offrant enfin un engin d'une capacité moyenne.

Cté publications, la brochure sur les 1600CFL est sortic de presse, pendant que le calendrier 1996, edité
en collaboration avec Ediblanchart, y entre. Le premier tome de Phistoire de Ja signalisation belge sera
disponible pour la fin de 'année; on s'active également, avec PAFCC & la mise en route d'un ouvrage sur
les vicinaux hennuyers.

Qui a dit que le PFT se reposait sur ses lauriers?

Bonne lecture!

NOUVEAUTES

Photo-theme n°14

Séne indissociable de 10 photos couleurs au format 10x15 consacre a la section Zottegem-Oudenaarde de la
ligne 89, avant son ¢lectrification

14-1: 5128 verte + 51 verte + 51 verte + voitures type M2, a Roborst

14-2: 4002 devant la gare de Sint-Denijs-Boekel-Nederzwalm

14-3: 6285 verte + voitures K, a Munkzwalm

14-4: 5147 verte + voitures K + signal mécanique, St-Denijs-Boekel-Nederzwalm
14-5: 4313 prés de Welden

14-6: 5111 verte + voitures K prés de Welden

14-T: 4326 + 4333 prés de Welden

14-8: 6015 verte + voitures K preés de Sint-Denijs-Boekel-Nederzwalm

14-9: 5142 enlivrée prototype jaune au lac d'Oudenaarde

14-10: 6291 verte + voitures M1 prés de Welden

Prix: 400 FB (non membre 450 FB), commumcation : Photo-théme 14

CALENDRIER PFT-BLANCHART 1996

1'¢dition 1995 du calendrier Blanchart a connu un relatf succes; quelques modifications aux formalites de
vente devraient permettre de réaliser une édition 1996 impeccable a tous points de vue

Les photos - 4 en couleurs el 8 en noir et blanc - sont déjia sélectionnées et les textes sont en cours de
redaction,

1l devrait étre prét vers la fin du mois d'octobre

Le prix de vente sera abaissé a 350F s'1l est commandé directement auprés du PFT ou de Blanchant Editions.
1l sera inchangé sl est réservé auprés d'autres associations ou commergants.

Plus de détails lors d'un En Lignes spécial ou dans le numéro 24

Photos de couverture

Premiére page PHOTO 23-22 Si tout va bien, la 6106 du PFT devrait avoir repris le
service le 19 aofit . En mars 1984, elle assurait le train omnibus 9766 St. Niklaas-Leuven,
ici en passage prés de Blaasveld Photo : Pierre HERBIET.

Derniére page PHOTO 23-17 La grande vedette de cet été est sans conteste la 1602,
grice a laguelle il est désormais possible de voir I'EC34 "Memling" uniformément dans
les couleurs portant son nom. Bruxelles-Nord, 23-7-1995.  Jean-Luc VANDERHAEGEN.
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lippe STERCK, Julten MULPAS, Marcel VIIAIN, Bernard SCO-
RIEL, Tanguy BADIE, Georges BADIE, J. DEBACKERE, Stefa-
nes MARCHAL, Daniel MOENS, Eddy GOENS, Guy SMETZ.

PETITES ANNONCES

O CHERCHE : dias et films vidéos d'automotrices électriques de la séne 010 a 044,
Marc BAECK. Kapelstraat, 156, 9140 TEMSE.

{0 A VENDRE : "Op de Rails" de 1972 & 1983 : 34 képis ferroviaires de réscaux
Etrangers, 4 lampes ferroviaires au pétrole; "Rail et Traction® (ARBAC) N* 6, 7, §,
14, 18 e1 522 136. J-C. GODTBIL, Golfweg 13, 9000 GENT, B (09/221.05.26.

L CHERCHE : photos du passage a niveau des Hauchies, route Philippeville a
Marcinelle et du passage et de sa passerclle, au Faubourg Ste Thértse, rue de
Marchienne a Marainelle, A. FRANCART, 116 rue du Vieux Moulin, 6001
MARCINELLE.

0 CHERCHE : indicateur officicl SNCB 1956-1957
Guy REMY, rue du Patronage 1, 4720 KELMIS.

O CHERCHE : - photographies dune Kriegslokomotiv BR 50 de la DRG:
- les noms et renseignements concernant les deux chels de pare allemands en service @
Ath de 1940 a 1944, A NEVE, 49 Wallerman, 7860 LESSINES, B 068/33 65.28

O CHERCHE : cartes postales, photos, plans et articles concernant les gares de
Scherpenheuvel (Montaigu) et Zichem, et de la hgne 30 Scherpenheuvel-Zichem
Luk GIBENS, Bremboslei 47, 2180 EKEREN.

"EN LIGNES" est ¢galement accessible sous forme de fichier in-
formatique au 010/65.00.55 (144K 8NI) serveur télématique
“RAIL" de 20000 a 00h00 ou par courrier ¢lectronique : en-
voyer un "netmail” a Philippe MATHYUS 2:293/2001.10.

AGENDA PFT

Dimanche 24 septembre :

festival  vapeur de  Mariembourg;
parcours d'approche avec la 26.101;
debroussaillage ligne 128;
debroussaillage ligne 128;
debroussaillage ligne 128,

Ihmanche 22 octobre :
Inmanche 19 novembre :
Dimanche 17 décembre :

Ley abonnés reqovent 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.

Avant toute séance de débroussaillage, 1l v a liew de prendre contact
avee B, Diew au 065/78.29.22, qua précisera lendroit du rendez-

VOREN,

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

NOUVEAU !!

EN LIGNES hors série n°2
LES LOCOMOTIVES SERIE 1600 CFL

Aprés 40 ans de bons et loyaux services, les quatre locomotives diesel de
la série 1600 des CFLL ont veeu...

Peu de series d'engins peuvent se vanter d'avoir attire autant d'amateurs ve-
nus de toute 'Furope. Aussi, le PFT a decide de leur consacrer un EN LI-
GNES hors série, retragant leur carriere. Presente au format A4, il est divisc
en guatre parties : leur origine, l'origine des "gros nez" en Europe, les ca-
ractéristiques technigues et 'utilisation. Il comprend de nombreux schemas
ct plans, une iconographic inedite de 129 photos dont 30 en couleurs, 11 est
imprime sur papier 130 grammes glace, e broche au milicu.

le prix de vente est fixe a 595 F (non membre PFI : 650 IF) + 50 I de frais

d'envoi (étranger : 65 F). Communication : 1600 CFIL..
Modalité de paicment : voir pages 2 el 51,
sy
o /) | e Tyr—
(i e
i i wr— |t ;
s |_——--—-——

EN ENTRE-SAMBRE-ET-MEUSE

Le cercle dhistoire de 'entite de Walcourt publie un ouvrage de 130 pa-
ges, fortement documenté et illustre, sur la nmssance du rail en Entre-
Sambre-et-Meuse, Son utre "En Entre-Sambre-et-Meuse quand armva le
Rail". Il retrace la nmssance et I'évolution de la S A du Chemin de ler
de 'Entre-Sambre-ct-Meuse de 1845 a 1864, annce de la reprise par le
Grand Central. [l consacre ¢galement quelques pages a la Compagme de
Chimay et la hgne Chatelineau-Givel

Prix - 700 F (+ port 100 F) a verser sur le CB 001-1610335-17 de P
LIEVENS, 8 Allée du 125¢ R 1., 5650 Walcourt, 8 071.61.19.28

De nombreux amateurs ont ¢i¢ apergus tout au long du voyage cffectue par
la 26.101 le 6 aoat dernier, entre Bruxelles et Spontin. Le PFT seruit tres
heurcux d'obtenir des copies de photos, dias ou de films videos pour sa
collection ¢t pour publication éventuelle. Nous remercions d'avance les
amaleurs qui repondront a notre demande.
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Le bel été de la 26.101

Depuis son unique prestation du 11 sep-
tembre 1994 dans le Borinage, notre
26.101 n'avait plus montré le bout du nez.
Quelle est la raison de cette timidité?

Notre brave locomotive était toujours équi-
pée de ses organes de freinage d'onigine, a
savoir des robinets de frein Knorr a valves
rotatives, et de triples valves. Or, une nou-
velle réglementation UIC entrée en vigueur
le 1-1-1993, n'autorise plus ce type d'appa-
reillage, du moins pour les engins que le
propriétaire désire faire circuler sur le ré-
seau national. 11 a donc fallu tout changer,
depuis la sortic des réservoirs principaux
d'air, jusquaux cyhindres de frein, y com-
pns sur le tender. Travail fastidieux qu
réclame de la part des opéraleurs de bonnes
connaissances en plombernie et soudure; le
tout devait aussi étre parfaitement con-
forme aux normes SNCB (pas question par
exemple dutiliser n'importe quel tuyau,
raccord, ou rayon de courbure).
Les travaux, débutés fin 1994, ont duré
Jusqu'au début du mois de mar 1995
Pour les amateurs de détails techniques : le
robinet du fremn automatique Knorr a été
remplacé par un robinet Oerlikon FV4,
bien connu des conducteurs SNCB; le robi-
net du fremn direct Knorr a fait place a un
robinet Oerlikon FDI, enfin, les deux tn-
ples valves ont été remplacées par des
distnibuteurs EST3d. De plus, un indicateur
de fuite a di étre installé, de méme qu'un
nouvel appareil de protection contre l'épui-
sement du frein, qui provoque un freinage
d'urgence dans le cas ou la pression dair
dans les réservoirs viendrait a descendre
sous un seuil critique.
Simultanément, nous avons procédé a
quelques travaux de réglage suite aux
quelques petites avaries constatées lors des
circulations en 1994, notamment le manque
'élanchéité de certains robinets.
Enfin, les ingénieurs d'AIB-Vingotte ont di
procéder a une nouvelle visite intéricure de
la chaudiere, laquelle doit s'effectuer tous
les 13 mois, méme si la machine n'a pas ¢té
allumée entre-temps! On ne badine pas
avec la sécurité!
Bref, la 26.101 était fin préte pour entamer
sa saison 1995 au début du mois de juin,
Mais tout n'est pas aussi simple : avant
d'effectuer le premier parcours public, 1l a
encore fallu réaliser un galop d'essais en
présence des responsables du frein du Dé-
partement Maténel de la SNCB, afin de
vérifier la bonne exéeution des travaux de
transformation, ¢t de calculer le poids-frein
de la machine.
C'est ainsi que le 8 juin, 2 1h00 du matn,
fut jetée dans le foyer lallumette symbohi-

PHOTO 23-15 La rame du second parcours d'essai du 8 juin, composée de 5 voitures
internationales du type I4 et d'un fourgon Eurofima, passe @ Eppegem.
Photo : Serge MARTIN.

que. A Bh0O, la levée des soupapes annon-
¢ait que le timbre était atteint.

Avant d'entamer les essais en lhigne, la ma-
tin¢e fut consacrée a une présentation de la
machine a la presse, sur la voie 3 de la gare
de Schaerbeck.

Le signal de départ pour la marche d'essai
fut ouvert & 13h08. 1l sagissait d'unc mar-
che a vide, entre Schaerbeek et Mechelen
et retour via Muizen, au cours de laquelle
les différents essais de frein furent exécu-
és.

Durant ce parcours, la 26.101 put, pour la
premiére fois depuis son départ de Pologne,
se dégourdir les bielles a 80 km/h (I'année
dermiére elle n'était autonsée qu'a 60
km/h); courir & cette vitesse qui correspond
a la vitesse maximum autorisée fut une
expérience assez impressionnante pour les
néophytes que nous sommes. Oubliée la
marche de velours a 40 km/h! Le charbon
descend tout seul du tender, et il faudra
songer a attacher les siéges qui curent une

facheuse tendance & se faire la valise!

Bref, la machine se comporta de fagon
exemplaire . aucun échauffement exagéré
ne fut détecté. Quant aux mesures, elles de-
passérent toutes les espérances. On peut
méme dire des résultats quils furent trop
bons! En effet, lancée a4 80 km/h, et aprés
un freinage d'urgence, la locomotive s'im-
mobilisa en 230 métres! Et tout cela avec
un tender plein & ras bord. On ne vous
décnit pas l'avalanche de charbon dans la
cabine..., ni l'expression mncrédule du res-
ponsable du frein. 1l fallut ben se rendre a
I'évidence. la pwissance de fremage était
trop forte, et il y avait risque de blocage
des roues en cas d'adhérence défavorable. 11
faudra intercaler dans le circuit pneumati-
que un limiteur de pression et monter des
blocs de frein moins agressifs..

Au milieu de l'aprés-mudi, un second par-
cours, cette fois en charge, fut reconduit sur
le méme itinéraire

PHOTO 23-52 24 juin : premiére sortie commerciale de 1995. Ici, le passage-photo or-
ganisé a Ripain, peu aprés la gare de Quenast  Photo : Jean-Lue VANDERHAEGEN.
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Au crochet de la 26.101 : une rame de 6
voitures internationales du type 14 dans la
livrée "Eurofima"™ Voild une composition
originale et fort peu "d'époque” que seuls
quelques trés rares photographes ont pu
immortaliser sur pellicule.

A lissue de cette journée, le feu vert tech-
nique fut donné a la 26.101 : le PFT pou-
vait enfin lancer le premier voyage prévu
pour le 24 juin © le tour de Bruxelles.

Ce 24 juin allait constituer une date impor-
lante pour la 26.101 : c'était son premier
service commercial

Au programme . un trajet Schaerbeek -
Quenast destiné aux amateurs, et deux
tours de Bruxclles via les lignes de cein-
ture, plus spécialement organisés pour le
grand public.

La journée débuta fort 16t pour le PFT,
puisque l'allumeur de service jeta l'allu-
mette dans le foyer a Oh20. A 8h30, la
26.101 était préte au départ, attelée a une
rame composée de 5 voitures K3 et de la
voture-buffet du PFT

A Theure prévue, le train bondé s'ébranla
en direction de Quenast, via la ligne 28 et
la ligne 96 jusqu'a Lembeek. Au passage,
lous les voyageurs ont pu constater l'avan-
cement spectaculaire des travaux TGV,
surtout & Halle ot un arrét imprévu dut étre
marque pour cause de circulation a4 voie
unique, la construction d'un passage souler-
rain ¢lant en cours entre Halle et Lembeck.
Afin que la machine soit bien onentée vis-
d-vis du soleil au retour, litinéraire fut
tracé par Clabecq o un changement de
front fut nécessaire avant de continuer,
tender avant, vers Quenast, Le site avait
quelque peu change : si la vieille cabine en
bois ¢tait toujours la, les signaux mécan-
ques, eux, avaient tous disparu...

II fut fort malmsé de photographier conve-
nablement la machine en gare de Quenast,
de nombreux curieux et amateurs courant
en tous sens

Le clou du voyage fut sans conteste le pas-
sage-pholo organis¢ au retour vers Tubize,
a la sortie de Quenast. Crachant toute son
énergie, la 26.101 passa devant plus de 150
photographes agglutinés au sommet d'une
butte dans une péature. Malheureusement,
le soleil ne daigna pas se montrer.

De retour a Schaerbeek, aprés s'éure désal-
térée, la 26.101 se remit en téte de la rame
pour effectuer le premier tour de Bruxelles.
Une foule nombreuse s'était déplacée pour
vemir admirer le "cheval de fer". Que
d'emotion et méme parfois un bnn de pani-
que parmi les enfants découvrant pour la
premiére [ois dame vapeur,

C'est avec un train presque complet que le
départ fut donné, direction Bruxelles-Midi
via la ceinture ouest (ligne 28), A l'entrée
de la gare, un petit arrét fut marqué pour
permettre @ un Ewrostar de s'¢lancer vers
Londres. On se demande quel fut le dialo-
guc entre les deux engins, mais le plus fier
n'¢tait probablement pas celw qu'on croit...
Pour rejoindre ensuite Schacrbeck via la

Pour traverser la jonction Nord-Midi, c'est la 210.077 du PFT qui assista la 26.101. Un

tel couplage n'est passé inapergu & Bruxelles-Midi.

Jonction Nord-Midi, 1l n'était pas question
de passer le tunnel avec la 26.101 seule.
C'est la 6077 du PFT qui fut déléguée pour
alléger le train, comme au temps passé
avec les types 101, Les voyageurs massés
sur les quais voisins n'avaient d'yeux que
pour l'insolite attelage. Oublié, le TGV !
Aprés un bref arrét devant le signal d'entrée
fermé de Bruxelles-Central, le moteur die-
sel de la 6077 vrombit de toute sa puis-
sance; c'est 1c1 que l'on s'est demandé si 1l
n'avail pas ¢té plus judicieux de mettre la
26.101 en téte du train, car la fumée déga-
gée par le diesel était assez impression-
nante. .,

A Schaerbeek, aprés le retrait de la 6077,
la 26.101 eut Toccasion de se reposer une
petite demi-heure, avant d'entamer, déja, le
demnier parcours de la journée : le tour de
Bruxelles via le ceinture Est (ligne 26) en

Photo : Bernard SCORIEL.

passant par Josaphat, jusqu'au point d'arrét
de Delta ot le train bifurqua vers Etterbeek
pour rejoindre ensuite Bruxelles-Nord via
le Quartier-Léopold et Schuman.

Aprés un demier changement de front, le
train regagna Schaerbeek.

Une bien belle journée, couronnement de
tant defforts, quattendaient avec impa-
tience le PFT et les amatcurs,

La prochaine sortie de la 26 est d'ores et
déja fixée au dimanche 6 aolit avec un
voyage vers la ligne 128 Ciney - Spontin,
suivi le 19 aofiit par un grand voyage trés
attendu : 'Athus-Meuse au départ de Na-
mur jusqu'a Bertrix, el qui sera sans nul
doute le clou de la saison 1995 du PFT.
Pour cela, rendez-vous dans notre prochain
EN LIGNES.

Le dernier tour de Bruxelles emprunta, au départ de Schaerbeek, la ligne 26 jusqu'a Et-
terbeek, puis la ligne 161 jusqu'd Bruxelles-Nord. Ce document montre le train a la sor-

tie de Schaerbeek, peu avant le point d'arrét de Haren.

EN LIGNES 23
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Regard sur la ligne 60

La ligne 60 (Bruxelles) - Jette - Dender-
monde est peu connue. Elle forme pourtant
une (rés importante liaison entre les
régions de Dendermonde/Lokeren et
Bruxelles, entre lesquelles transite un flux
non négligeable de navetteurs.

Par contre, son trafic marchandises est
pratiquement inexistant.

Un peu d'histoire

La ligne 60 ne vit le jour que tardivement,
en 1881 Pourtant, dés 1837, Dendermonde
était déja reliée a Bruxelles via Mechelen
(ville alors considérée comme le point
central du réseau), et & Gent (ligne 53).
Rapidement, Dendermonde devint un im-
portant nocud ferroviaire, avec l'ouverture
en 1853 de la ligne 57 vers Aalst el en
1856 vers Lokeren, en 1875 de la ligne 56
vers Hamme (-St.Niklaas) et en 1880 de la
ligne 52 vers Puurs.

Déja en 1846, la commune de Asse avail
sollicité la création d'une liaison directe
vers Bruxelles et Gent, projet appuyé par la
ville d'Aalst, mais rejeté par Dendermonde
qui soutenait plutot que I'uinéraire 1déal
passait par Asse, Merchtem ct Jette.

A Opwik, les autorités communales pro-
posérent en 1863 la création d'une ligne
Lier - Opwijk - Dendermonde, qui sera
particllement réalisée en 1879 (ligne 61
Londerzeel - Aalst).

Hamme

Grembergen
TERMONDE

e L5y
GaND = = @)

-
Sint-Gillis ™44/NES
(Termonde )
Lebbeke

Herzyde

COroeshout

Merchiem

Mollem

ECkEiL_E

St St S g

.

—

La gare de Dendermonde vue coté Bruxelles le 24 mai 1976. A gauche : la ligne 57 vers Lokeren; au centre : la ligne 50 vers Mechelen;

@ droite : la ligne 60 en provenance de Bruxelles, et sur laquelle on voit la 6115 remorquant le train l'omnibus 8372 (Bruxelles-Midi -
Dendermonde) composé de § voitures K1. Photo : DIEU.
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‘est finalement le projet appuyé par Den-
dermonde qui vit le jour une quinzaine
d'années plus tard. C'est I'Etat belge qui se
chargea de la construction.

La ligne fut ouverte en deux étapes
- Dendermonde - Asse le 18 man 1879,
- Asse - Jette le 15 novembre [881.

De Jette, les trains continuaient vers
Bruxelles-Nord en empruntant la ligne 50
(Gent - Aalst - Denderleeuw - Bruxelles).
En 1860, un dépdt de locomotives fut érigé
a4 Dendermonde; il abrita jusqu'en dé-
cembre 1966 des locomotives a vapeur

Longue de 28 km, la ligne 60 dessert 9 ga-
res (G) et points d'arrét (PA) intermédiaires
(entre ( ) la date d'ouverture) :

St.Gillis  (PA 15-02-1897),

Lebbeke (G 18-05-1879),

Heizijde (PA 01-10-1879);

Opwijk (G 18-05-1879),

Droeshout (PA  01-07-1899),

Merchtem (G 18-05-1879),

Mollem  (PA 15-07-1883),

Asse (G 18-05-1879),

Zelhik (PA  25-04-1884).

La ligne 60 a encore desservi trois autres
pomts d'arrét, supprimeés au fil du temps .
Ganshoren, Zellik-Hippodrome et Walfer-
gem,

1'¢électrification de la ligne, décidée par le
plan quinquennal 1976-1980 de la SNCB,
fut achevée en 1981, Simultanément, des
travaux de modermisation furent réalisés :
signalisation avec dispositif de circulation &
contre-voie, suppression de 24 des 38 pas-
sages a niveau, renouvellement de la voie,
etc. La witesse de référence est actuelle-
ment fixee 4 120 km/h, avec deux zones de
réduction  permanente Merchtem (90
km/h) et Asse (70 km/h).

La ligne comporte quelques rampes nc
facilitant pas son exploitation, notamment
entre Jelte et Zellik ou se posent, aux trains
sarrétant & Zellik, des problémes d'adhé-
rence lors de la chute des feuilles.

Le service voyageurs

Le trafic voyageurs cst principalement
constitué de navetteurs et d'écoliers se
rendant a Bruxelles.

En semaine, le service de base comprend
une relation IR par heure (relation IR-h
St Niklaas-Lokeren-Dendermonde-Bruxel-
les-Gent), et une relation locale également
toutes les heures,

Les trains IR effectuent le trajet Dender-
monde - Bruxelles-Nord sans arrét en 23
minutes, alors que par la route il faut
compter dans le meilleur des cas 35 minu-
tes, et méme plus d'une heure aux périodes
de pointe!

Deux autorails de la série 603 assurant un omnibus Bruxelles-Dendermonde, approchent
de Asse. A droite de la ligne, on remarquera la ligne vicinale électrifiée Asse-Aalst
Photo : Roland DELAFONTAINE, collection Pierre HERBIET.
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La gare de Asse photographiée le 23 juillet 1980. A droite : la 6209 en téte d'un train
pour Bruxelles. Photo : Pierre HERBIET.

Un omnibus a destination de Bruxelles marque U'arrét @ Opwijk. 4-8-1980. P. HERBIET.
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Ce service est complété aux heures de
pointes par un nombre important de trains
P circulant le matin vers Bruxelles et le
soir vers Dendermonde.

Le weeck-end, le service est beaucoup
moins étoffé : un IR-h par heure et un
omnibus toutes les 2 heures. En compen-
sation, les IR marquent l'arrét & Opwijk et a
Asse, gares disposant ainsi d'une desserte
plus rapide le week-end qu'en semaine!

Service marchandises

De par son profil difficile et sinueux, la
ligne 60 n'a jamais connu un réel trafic
marchandises. Celui-ci  était  essentielle-
ment constitué de trains locaux.
Actuellement, il ne subsiste plus qu'une
seule cour a marchandises et un seul
raccordement (firme Van Breuze) a
Opwijk. Cette usine, située prés de la gare,
produit du papier recyclé et génére un trafic
non négligeable (entre 800 et 850 wagons
par an), provenant  principalement
d'Allemagne et d'Autriche.

La desserte d'Opwik s'effectue du lundi au
vendredi au départ de Merelbeke, selon
I'horaire suivant :

79910 Dendermonde 13h05 - Opwijk 13h17
79911 Opwijk 13h53 - Dendermonde 14h0S.

Ce service est normalement assuré par une

PHOTO 23-25 Un omnibus pour Bruxelles marque l'arrét a Zellik le 30 septembre

1978. Photo : Jean-Luc VANDERHAEGEN.

locomotive de la série 73, exceptionnelle-
ment par une 62

Matériel roulant

Avant son électnfication, la ligne 60 voyait
passer bel échantillon de matériel

locomotives diesel séries 51, 59, 60, 61 et
62/63, autorails série 43, voitures M1, M2

et K.

Aujourdhui les choses ont bien changé, les
IR sont assurés par des automotrices Break
série 300, les omnibus par des automotnces
doubles classiques de tous types et les
trains P soit par du maténel tracté
(locomotives séries 22 et 25 et plus rare-
ment 21, 23 et 27, avec des rames de voitu-
res M1 ou M2), soit par des automotrices
classiques.

Jusqu'au 30 mai 1980, l'omnibus 8317 Dendermonde-Bruxelles-Nord, ne comportait qu'une seule voiture MI1. Le 4 aofit 1980, ce
parcours était mené par la 6227, photographié ici a son arrivée a Droeshout. Photo : Pierve HERBIET.
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La ligne 60 aujourd'hui

Ci-contre : la seule cour @ marchandises
subsistante sur la ligne 60 est celle
d'Opwijk; elle comporte de plus un rac-
cordement a la firme Van Breuze. Le 2
aollt 1994, la 7359 assure la desserte de
cet embranchement.

Photo : Wim DE RIDDER.

Ci-dessous a droite : une image aujour-
d'hui classique de la ligne 60 : un IR-h
Gent-Bruxelles-Dendermonde-Lokeren-

St. Niklaas, photographié a Lebbeke le 8
novembre 1994. Photo : Wim DE RIDDER.

Ci-dessous a gauche : un train I’ remor-
qué par la 2221 se dirige vers Dender-
monde. Opwijk, 9 aoflt 1994,

Photo : Wim DE RIDDER.

1
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Document historique

l.a photo ci-contre illustre la locomotive
2485 Stettin des K P.EV. (Chemins de fer
prussiens) du célébre type P8, construite
par BM.A.G. (Schwartzkopf) 4 Berlin en
1917 sous le numéro 6394, déraillée quel-
que part sur le réseau belge. Cette machine
fut cédée a la Belgique au titre des dom-
mages de guerre accordés par le Traié de
Versailles du 28 juin 1919, et incorporée
dans le parc de 1Etat belge on elle prit en
1925 le numéro 6G485. A la SNCB, elle
gardera ce numéro de 1926 a4 1945, en-
suite, elle deviendra la 64.085. Elle termi-
na sa carmére au dépot de Ath en aoit
1963, accouplée au tender 22.042.

Un lecteur scrait-il en mesure de fournir
des renscignements sur les causes de cet
accident, la date, et surtout le lieu ou il
s'est produnt?

Vu qu'elle est encore désignée par son im-
matriculation prussienne, il possible de
dater la photo durant la période qui va de
la livraison a I'Etat belge (1919) a 1925
(année de la renumérotation du parc de
I'itat belge),
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Les derniers "Gros Nez" americains

Qui ne connait pas les "Gros Nez" améri-
cains, ces majestueuses locomotives diesel
produites par General Motors (GM) qui,
longtemps, ont symbolisé la traction diescl
aux USA? Une des versions la plus célébre
est sans conteste celle de la grande compa-
gnie du Santa Fe, dont la firme Miirklin
sortit au début des années soixante un
modele a I'échelle Ho.

Ces machines sont d'autant plus connues
qu'elles ont servi de base pour la construc-
tion de nos locomotives séries 202-203-
204, dont on retrouve indérablement un
petit air de famille, surtout au niveau de la
forme arrondic du nez des cabines de
conduite

Au total, plus de 8.000 unités seront
construites entre 1937 et 1960 pour les
seuls chemuns de fer des Etats-Unis.

Deux versions différentes ont été produi-
tes : les E pour le service voyageurs, et les
F pour le trafic des marchandises. Les E
comportaient 2 moteurs diesel par caisse et
¢taient montées sur deux bogies a 3 essieux
(ATA-A1A). Les F par contre ne dispo-
saient que d'un seul moteur diesel, étaient
plus courtes, et montées sur deux bogies a
2 essieux (Bo'Bo').

De tout cet énorme effectif, 1l ne subsiste

plus aujourdhui aux USA qu'une quaran-
taine d'unités en service, toutes du modéle
F. Les derniéres E ont été retirées fin 1991
sur le réseau du Burlingthon Northern (voir
a ce sujet EN LIGNES 12 page 39), et en
1994 sur le MARC (Maryland Rail Com-
muter) a Washington (pour étre exact 1l
faut signaler que deux E8 y étaient toujours
maintenues en réserve en 1995).

Ce tout demier bastion de locomotives
rescapées de l'ére préhistonque du diesel,
circule dans la banlicue immédiate de New
York.

Le but de cet article est de vous les faire
découvrir, et en méme temps de retracer
dans les grandes lignes lhistoire des F,
dont l'apparntion en 1939 sur le marché a
fondamentalement révolutionné l'exploita-
tion des chemins de fer. Ultérieurement, un
article consacré a la firme GM (General
Motors) sera publié dans un prochain EN
LIGNES, et viendra ainsi compléter l'his-
torique de celui-ci.

1. ORIGINE DES F

Deux ans aprés l'apparition des premiéres
locomotives diesel-¢lectriques 4 voyageurs
du type E, GM mut en service sa premiére

machine destinée au trafic marchandises,
laquelle fut équipée pour la premiére fois
de son tout nouveau moteur diesel : le
célébre moteur type 567 a 2 temps et 16
cylindres en V développant 1350 HP (1542
CV)(1).

Cette locomotive de démonstration se
composail en fait de 4 éléments accouplés
2 unités A encadrant 2 unités B. lLes
premiers, dits "cab units" (unités a cabine)
possédaient une cabine de conduite
disposée & une des extrémités et flanquee
dun nez arrondi, les éléments B dn
"boosters" (pousseurs) étaient dépourvus de
cabines de conduite et leurs extrémités sc
terminent par des parois verticales avec
portes d'intercirculation.

I : la puissance américaine n'est pas
caleulée suivant les mémes normes qu'en
Europe, 1 HP (Horse Power) américain
équivaut a +/- 1,142 CV européen. kn
Amérique, la puissance est calculée a une
altitude de 550 métres par une température
de 30°C; en Europe la puissance est calcu-
lée au niveau de la mer par une
température ambiante de 16 °C. Pour cette
raison, nous mettrons syvstémaltiquement
entre parenthése la puissance européenne.

L'apparition des locomotives @ marchandises du type I sur le marché, en 1939, allait révolutionner l'exploitation des chemins de fer. Le
premier modéle désigné FT, était facilement reconnaissable par ses 4 hublots trés rapprochés, disposés le long de la salle des machines.
Un élégant nez caréné, dessiné par le styliste francais Raymond LOEWY, protégeait la cabine de conduite, et allait symboliser l'image
des locomotives GM pendant plus de 20 ans. Ici, un ensemble de deux unités A encadrant un booster B, du Denver & Rio Grande
Western. Ce réseau a possédé un total de 48 FT, dont 24 unités A et 24 unités B, livrées de 1942 a 1944, et retirées du service de 1962 a

1965. Photo : J. THODE, collection : PFT.
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Chaque ¢lément était monté sur deux
bogies (Bo'Bo') du type Blomberg (2) et
possédait un équipement moteur identique.
La transmission était bien évidemment
clectnque, et un puissant frein rhéostatique
complétait I'installation.

Au total, avec ses 4 unités, la locomotive
développait une puissance de 5400 HP
(6.615CV)

La premiére FT était née.

Ille était non seulement la premiére
locomotive de grande puissance pour le
service marchandises, mais également la
premiére machine capable de fournir la
puissance nécessaire pour assurer la
traction d'un train, par l'accouplement d'un
nombre d'unités suffisant.

Rapidement, la FT effectua une grande
tournée de démonstration & travers tous les
Ltats-Unis, et fut testée en téte de tous les
types de trains sur toutes les lignes.

Tous les réseaux, sans exception, furent
fortement ¢hahis et séduits par les perfor-
mances exceptionnelles de la locomotive.
C'est la grande compagnic du Santa Fe qui,
la premiére, passa commande d'une série de
320 FT, dont 160 unités A et 160 unités B.

L'introduction de la FI" allait révolutionner
l'explortation et l''mage des chemins de fer.
Ce mode de traction offrait de multiples
avantages - charge remorquée plus grande,
augmentation de la vitesse, les trains pou-
vaienl étre remorqués sur tout leur parcours
sans relais de traction, équipes de conduite
réduites, arréts de service pour prises d'eau
supprimés, entretiens plus faciles et moins
onéreux, elc.

A ce moment la déja, la traction 4 vapeur
élail virtuellement vaincue... GM avait su
saisir ce gigantesque marché qu'allait en-
gendrer la reconversion de la vapeur. Au-
cun autre constructeur n'était en mesure de

2 . ce bogie, apparu en 1939, fut tellement
bien congu qu'il est toujours utilisé tel
quel, 56 ans aprés sa création, sur les

locomotives modernes!

La F3A n® 56 du Central Railroad of New Jersey (réseau repris en 1976 par CONRAIL),
sur l'imposant viaduc d'Hometown en Pennsylvanie, 9-11-1985. Le CNJ possédait 10
F3A (n° 50 a 59) et 5 F3B. Leur décoration était orange et bleu foncé, ornée de l'effigie

de la statue de la liberté.

le concurrencer dans ce domaine, GM avait
tout simplement gagné.

A la fin de 1945, 30 réseaux avaient déja
acquis des FT1, dont certaines furent
pourvues d'un rapport d'engrenages apte
pour le service voyageurs. Au total, 1096
FT seront construites de novembre 1939 a
novembre 1945, pour les seuls chemins de
fer des USA, dont 555 unités A et 541
unités B.

En 1946, au moment ot prit fin la seconde
guerre mondiale, le modéle FT affichait
déja 7 ans d'dge. GM avait bien étudié un
modéle plus puissant et plus modeme,
développant 1500 HP (1715 CV) grice a
son nouveau moteur 5678, mais, suite aux
aléas de la guerre, aucune génératrice
principale capable découler une telle
puissance ne pouvail momentanément étre
constrnte,

C'est ainsi que la succession de la FT fut

Photo : Gérard . YARNA, collection : Marc RIGUELLLE.

assurée par un modéle intermédiaire © la
F2. La caisse du nouvel engin avait déja
subi toutes les adaptations nécessaires en
vue de porter le nouveau moteur S678 et la
nouvelle génératrice.

Seulement 76 unités (60 A ct'16 B) furent
produites de juillet & novembre 1946, car
rapidement GM put disposer des nouvelles
génératrices et mettre la F3 en service.

La F3 allait permettre doffnr toute la
flexibilité voulue par chaque compagnie
suivant leurs propres conditions d'exploita-
tion pour la reléve de la traction & vapeur.
Les différents rapports d'engrenages per-
mettaient de fournir soit un effort de
traction élevé pour la traction des tramns de
marchandises lourds (rapport 65:12 -
vitesse max. 80 kmv/h), soit un effort moin-
dre mais une vitesse maximale beaucoup
plus grande pour le trafic voyageurs
(rapport 56:21 - vitesse limite - 167 km/h).
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Les modéles F2 et 3 se distinguaient de la FT en particulier par le nombre d'hublots (trois sur la F2, et seulement deux sur la F3),
et par la disposition des grillages d'aspiration d'air. Ici, un croquis de la F3A.
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En outre, la nouvelle génératrice principale
permit une forte avancée. Elle ne produisait
pas sculement que du courant continu pour
la traction, mais également, a l'aide dun
alternateur auxihiaire, du courant alternatif
pour l'alimentation des auxiliaires, lesquels
purent ainsi ¢galement étre améliorés
Notons encore l'amélioration du groupe de
refroidissement & commande  électro-
hydraulique.

La F3 connut un succés immense. GM avait
entrepnis sa production dés le mois d'octo-
bre 1946 et livra rien que pour les USA, un
total de 1807 umités (1111 A et 696 B).
Dans la pleine péniode de construction, la
capacité des chaines de montage atteignait
65 a 70 locomotives par mois!

Pendant ce temps, ¢vincés par l'irréversible
percée de la traction diesel, les grands
construcleurs traditionnels furent contraints
de stopper la production de locomotives &
vapeur - ALCO en 1947, Baldwin et LIMA
en 1949

A la fin des années quarante, les jours de la
traction a vapeur élaient comptés.

Alors que GM avait remporté la premiére
manche, une compétition sans merci allait
débuter avec les autres constructeurs
reconvertis entre-temps i la traction diesel.
Le désavantage des premiéres F résidait
dans la puissance trop faible des moteurs
de traction.

Pour parer 4 cette situation, GM élabora un
nouveau moteur de traction beaucoup plus
puissant et pouvant supporter des tempéra-
tures plus élevées : le D-27. 11 permit
daugmenter les tonnages des trains de
l'ordre de 25% et ce en rampe de 10%o

C'est ainst que naquit en février 1949 la

plus connue et aussi la plus vendue des F :
la F7.

Extérieurement, la F7 se distinguait des
modéles précédents par la gnlle d'aspira-
tion d'air horizontale et continue sur toute
la longueur de la salle des machines en
haut de la caisse

Au total, GM livrera aux USA jusqu'en
décembre 1953 pas moins de 4227 unités,
dont 2261 F7A, 1420 F7B et 301 FP7A. La
version FP7 était spécialement adaptée
pour le service voyageurs. Elle était
équipée d'un rapport d'engrenages modifié,
et d'une chaudiére de chauffage beaucoup
plus grande qui rendit nécessaire un allon-
gement de la caisse de 120 cm.

Alors que les autres constructeurs
(Baldwin, ALCO et Fairbanks-Morse)
mettaient sur le marché des nouvelles
locomotives toujours plus grosses et plus
puissantes (de 1600 a 2400 HP par unité -
1830 4 2740 CV), GM utilisait toujours son
bon vieux moteur S67B de 1500 HP (1715
CV). Pour garder sa place de leader, GM
devait absolument augmenter la puissance
de ses moteurs.

Ce fut chose faite en 1957, lorsqu'apparut
le moteur 567C développant 1750 HP
(2000 CV), par modification de l'injection
du moteur S67B, ce qui eut pour effet
daugmenter la vilesse de rotation du
moteur de 800 a 835 tr/min.
Simultanément, un nouveau moteur de
traction encore plus performant fut mis au
point : le moteur D-37.

A ce moment, la F7 céda sa place a la F9,
modéle qui bénéficia d'autres nouveautés,
comme par exemple le controle de l'antipa-
tinage avec sablage automatique.

La F9 était reconnaissable par la présence

s
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de deux persiennes d'aération supplémen-
taires disposées entre la porte d'accés a la
cabine et le premier hublot, et l'autre sous
le second hublot.

Au moment de la mise en production de la
F9, le déchn des F était déja largement
amorcé, En effet, alors que les premiéres
locomotives (FT, F2 et F3) amvaient déja a
leur limite de parcours (3), un nouveau
type d'engins était apparu sur la marché en
1949 : la "road-switcher" (locomotive de
route-manoeuvres), qui rapidement cut la
préférence des réseaux. Les premiéres
road-switcher de GM furent les non moins
célébres GP7 et GP9. En fait, si l'esthétique
était trés différente par rapport aux F
(cabine de conduite unique & deux pupitres,
flanquée de deux capots de longueur
inégale), I'équipement moteur était toute-
fors pratiquement identiques aux F7 et IF9,

3 ol faut préciser que la durée de vie des
locomotives américaines est relativement
courte, comprise entre 15 et 20 ans. En
Jait, le prix d'achat extrémement bas (une
locomotive américaine coiite jusqu'a 60 a
70% moins chére qu'une machine euro-
péenne, et ce malgré ses dimensions beau-
coup plus grandes), n'incite pas les réseaux
a pratiquer systématiquement des révisions
générales, opérations qui se révélent étre
pratiquement aussi cotfeuses que l'acquisi-
tion d'une machine neuve qui de surcroit
offre les deriers avantages technologi-
ques.

In outre, une partie des locomotives sont
souvent revendues a leur constructeur ou
des petites firmes, qui les reconstruisent
entierement et les revendent comme engins
neufs. Ainsi, quelques F3 ont été recons-
truites sur le modéle FF9.

La plus connue des F : la F7, facilement reconnaissable a sa grille d'aspiration d'air horizontale et continue sur toute la longueur de la
salle des machines. Ici, un ensemble de trois machines (F7A 840 + F7B (boosters) 701 + F74 820) du Louisville & Nashville,
remorquant un train de marchandises entre Cincinnati et New Orléans, en passage & Birmingham au début des années 1950. Le gros
phare supérieur jetait de puissants éclairs dans le ciel afin d'avertir les automobilistes.
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Pupitre de conduite

Ventilateurs des moteurs de traction
Réservours d'air

Armoire ¢lectrique

6. Compresseur
7. Génératrice auxiliaire

Compartiment des résistances du frein rhéostatique

Croquis dela F7

8. Génératrice & courant continu 15. Filtre a huile
9. Génératrice a courant alternatif 16. Tamis pour I'huile
10. Ventilateurs de refroidissement 17. Régulateur de charge

11. Moteur diesel 5678B

18. Chaudiére a vapeur

12. Réservoir dhuile pour le diesel 19. Moteurs de traction
13. Réservoir d'eau pour le diesel 20. Batteries
14. Régulateur électrohydraulique 21. Réservoir a gasoil

C'est ainsi que l'on ne compte que 175 F9
(77A et 98B) construites de janvier a avnl
1957, auxquelles 1l faut rajouter une ultime
série de 60 cngins hors type : les FL9,
livrées jusquen 1960 a la compagnie du
New Haven.

La particularité des FL9 (le L signifie
Lengthened - plus longue), résidait dans
leur possibilité de fonctionner directement
en captant I'énergie par un troisiéme rail,
afin, de pouvoir circuler jusqu'a la gare
souterraine de Grand Central Terminal a
New York sans changement de traction a
New [laven.

Afin dc loger I'équipement électrique sup-
plémentaire, ainsi que la chaudiére de
chauflage plus largement dimensionnée, la
longueur de leur caisse fut portée a

17,600m (FT-A : 14,476 m, F3, F7 et F9-A:
15,020 m). En outre, les bogies Blomberg
furent remplacés par des bogies Flexicoil
et, afin de ne pas dépasser la charge maxi-
male autorisée par le viaduc situé au-des-
sus du "Park Avenue" a New York, le bogie
arriére ¢était & 3 essieux ; A1A (disposition
des essieux - Bo'- A1A),

Les 30 premiéres FLO furent délivrées
d'octobre 1956 & novembre 1957, les 30
suivantes suivirent de juin 1960 a novem-
bre 1960 et se distinguaient des précéden-
tes par le nouveau moteur diesel 567D1,
dont la puissance put étre portée a 1800 HP
(2055 CV) par l'augmentation de la com-
pression

Vaincues par les nouvelles "road-schwit-
chers" des modéles GP7 et GP9, la cons-

truction des F fut arrétée aprés la fourniture
de la FL.9 2059 en novembre 1960 (4).

Les F sont ainsi entrées dans la légende, au
méme titre que la Ford T, l'avion DC3 et la
fusée Saturne 5.

4 : les GP7 et GP9 connurent un succés
tout aussi grand, puisque 2615 et 3611
unités furent respectivement livrées aux
chemins de fer américains. )
Actuellement, les GP sont toujours bien
présentes dans le catalogue de GM,
concrétisées par la GP60, équipée d'un
moteur 710G a 16 cylindres développant
3800 HP. Un nouveau modéle sortira trés
bientét : la GP70, encore plus puissante et
plus performante.

PHOTO 23-12 La FLY : l'ultime modéle de "gros nez" produit par GM de 1957 a 1960. Ici, la FL9-2026 (ex. New Haven 2007),
repeinte dans la version d'origine du New IHaven, attend en gare de Waterbury, le départ vers Bridgeport.

Photo : Jean-luc VANDERHAEGEN.
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Actualité étrangere

Radiation des derniéres V100
d'origine

Dans les toutes prochaines semaines, les
demiéres locomotives diesel de la séne
V100 de l'ancienne DR, seront retirées du
service.

L'origine des V100 remonte au début des
années soixante, peu aprés l'apparition de
la premiére génération de locomotives
diesel de la DR, les puissantes V180
(renumérotées par la suite V118 DR, et
actuellement série 228 a la DBAG) pour le
service de ligne, et les V60 (renumérotées
par la suite V105-106 DR, actuellement
345-346 DBAG) pour le service des ma-
noeuvres. Il s'avéra en cffet nécessaire de
disposer dune locomotive de puissance
intermédiaire pour assurer le trafic léger
ainsi que celui des hignes secondaires.

C'est amsit quapparurent en 1964 deux
engins prototypes : les V100.001 et 002,
construits par la VEB "Karl Marx" a
Babelsberg (Berlin). Ces engins de con-
ception analogues aux célébres V100 de la
DB (actucllement sénes 211-212-213)
apparues a partir de la fin des années
cinquante, disposaient d'une unique cabine

J

de conduite a deux pupitre de commande,
flanquée de deux longs capots renfermant
l'appareillage moteur

Le moteur diesel était fourni par la VEB-
MWI (Volks Eigen Betriebe - Moto-
renwerk Johannisthal), du type MWI]
12KVD21AIl de 900 CV. Comme de
coutume en Allemagne, la transmission
était du type hydraulique.

Ces prototypes furent rapidement suivis de
1964 a 1978 par une importante série de
900 locomotives, toutes assemblées par la
VEB "Hans Baimler" a4 Hennigsdorf
(Berlin).

A partir de la V100.044, la puissance du
moteur diesel fut portée a 1000 CV (736
kW).

Les V100 furent affectées a travers toute
l'ancienne R.D.A., et visibles dans prati-
quement tous les dépots.

En 1971, lors de la renumérotation géne-
rale du parc, les V100 sont devenues les
V110,

Plus tard, a partir des années quatre-vingts
et lors de leur passage en grande révision,
les V110 furent progressivement équipées
d'un nouveau moteur dicsel de 883 kW et
renumérotées dans la nouvelle série V112
(actuellement série 202 a la DBAG, effectuf
495 unités en 1994),

D'autres machines regurent un moteur plus
puissant, de 1100 kW, et furent rebaptisées
dans la série V114 (jusqu'en janvier 1985 :
séric V115) (actuellement séric 204 a la

DBAG, effectif : 66 unités en 1994),

Par ailleurs, 45 machines furent modifié¢es
pour le service des manoeuvres lourdes, et
renumérotées dans la série V108 puis 298 a
la DBAG; 10 autres ont été transformées
afin de circuler sur le réseau a voie métn-
que du Hartz (nouveaux bogies a 3 cs-
sieux), et renumérotées V199 puis 399 a la
DBAG. Enfin, en 1982, 10 autres locomoti-
ves utilisées a des taches spéciales comme
par exemple de chasse-neige, ont été renu-
mérotées V110.961 a 970 (actuelle série
710 a la DBAG)

Le ler janvier 1992, les V110 se trouvant
toujours dans leur état dorigine, furent
renumérotées dans la série 201 de la
DBAG. En 1994, on ne comptait plus que
185 locomotives de ce type, lesquelles sont
massivement retirées du service depuis
plusieurs mois; les toutes dermiéres
disparaitront pour la fin de l'annce.

Caractéristiques principales

type : BB'
puissance 736 kW
vifesse max. : 100 km/h
masse totale 64T
longueur totale 13,940 m
empattement bogies 2,300 m
empatternent tofal : 9,300 m
diameétre des roues : 1,000 m

La 201.709-3 (ex. DR 110.709) quitte la gare de Gernrode en téte d'un train local a destination de Frosse. 16-4-1993. Photo. : J-L. VDI

4 — ——
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Les BB 9400 radiées

Les BB 9400 de la SNCF sont apparues a
partr de 1959 pour faire face & l'extension
continue de la traction électrique, notam-
ment dans le sud, d'’Avignon a Nimes.
Construites a 135 unités (BB 9401 a BB
9535) par Fives-Lille-Cail et MTE, ces
machines de puissance moyenne (2210 kW)
et trés légeres (seulement 60,4 t), se carac-
terisaient par leurs bogies monomoteurs,
dont la disposition fut adoptée plus tard par
la SNCB sur les locomotives de la série 26
avec tous les déboires que nous leur
CONNaISsons. ..

Assez cntiquées el peu appréciées du
personnel de conduite, elles auront sillonné
pendant 30 ans bon nombre de lignes du
sud et du sud-ouest en montant jusqua
Pans, et ce principalement au service
marchandises (90 % de leurs prestations).
N'¢tant plus adaptées aux exigences actuel-
les du trafic (relévement de la vitesse et
des charges remorquées des trains de mar-
chandises), leur amortissement débuta dés
décembre 1987 et se clotura fin 1994,

42 locomotives n'ont toutefois pas été
retirées du service, mais transformées de
fin 1990 & deébut 1995 en BB 9600 (voir
EN LIGNES 19 page 9) en vue d'assurer la
traction des trains de voyageurs légers
formés de rames réversibles (RRR, RIO,
RIB et TER), circulant dans les régions de
Lyon, Avignon, Marseille, Port-Bou,
Narbonne, Montpellier, Toulouse et Tours.
Cette opcration a permus de libérer des
locomotives plus puissantes el mieux
adaptées au service des marchandises (BB
8500 de 2940 kW) qui assuraient

Jusqu'alors ce type de train
La dermiére machine fut la BB 9496, modi-
fice en BB 9640 le 13 janvier dernier.

Radiation des 1062

Une a une, les sénes anciennes disparais-
sent irrémédiablement de la scéne ferro-
vigire autrichienne.

Ainst, les demieres locomotives €lectriques
de manoeuvres de la série 1062 ont été
garées le 28 mai dernier.

Construites 4 12 exemplaires en 1955, les
1062 constituaient une version améliorée
des séries 1061 et 1161 datant de 1926-
1928 (vorr EN LIGNES 16 p.30). Outre
leur puissance plus élevée, 660 kW (470 ou
500 kW pour les 1061-1161), leur masse
portée a 68 t (1061-1161 : 55-56 t) et leur
vitesse limite fixée a 50 km/h (40 km/h
pour les précédentes), elles possédaient une
mécanique  particuliérement  robuste.
L'unique moteur de traction entrainait par

PHOTO 23-08 Un train de marchandises a destination de Séverac-le-Chéteau, s'appréte
a guitter la gare de Millau le 4 septembre 1984. En téte, la BB 9535 (derniére de la série),
en UM avec une de ses soeurs. Deux autres BB 9400 et une BB 4100 sont disposées en
véhicules. On remarquera l'esthétique de la caisse semblable a celle des BB 9200 et BB
16000, mais beaucoup plus courte (longueur totale 14,400 m seulement).

Photo : Jean-Luc VANDERHAEGEN.

Les derniéres locomotives électriques a bielles a voie normale ont quitté la scéne ferro-
viaire en Autriche. Ici, la 1062.10, encore en livrée verte, manoeuvre en gare de Wien-
West une voiture-restaurant Quick-Pick de la DB, en février 1981.
Photo Eric VAN HOECK.

bielles et via un faux essicu, les 4 essieux
de la locomotive.

Dés leur hivraison en 1955, quatre machi-
nes furent affectées a Salzburg, une a
Villach et les autres a Vienne. Dans le
courant des années soixante, les 12 unités
furent réunies a4 Vienne-Sud, dépot qu'elles
ne quitteront plus.

CARACTERISTIQUES DES 1062

Effectif 12

EN LIGNES 23

Numéros :
Constructeurs .

Année .

Type :

Tension :
Puissance :

Vitesse maximale
Masse totale
Longueur totale

Diamétre des roues :

1062.01 4 12
AEG, Siemens,
et WLF

1955

D a bielles
15KV 16 Hz 2/3
660 kW (un moteur)
50 km/h

68t

10,820 m

1,140 m
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Un nouveau touristique

Un nouveau chemin de fer touristique trés
dynamique a ¢été inauguré ce printemps
chez nos amis hollandais. Intitulé ZLSM
(Zuid-Limburgse Stoomtreinmaatschappij),
et situé dans le Limbourg hollandais non
loin de la frontiére belge, 11 exploite la
ligne Kerkrade - Simpelveld - Schin-op-
Geul, micux connue sous le nom de
"Miljoenenlijn”, qui autrefois drainait un
important trafic charbonnier. Cette ligne,
située entre Maastricht et Aachen, est
fermée au trafic voyageurs depuis le 28 mai
1988. ;

En 1994, lc ZLSM a acquis auprés des
chemins de fer suédois trois locomotives a
vapeur qui ¢laient garées depuis le début
des années septante dans la réserve strateé-
gique militaire.

1l s'agit de deux "Then Wheel" (2-3-0) du
type B, et d'une 0-4-0 type I, numérotées !

- B1220 (NoHAB 1036/1914),

- B1284 (NoHAB 1096/1916),

- 1090 (NoHAB 966/1911).

L.es deux type B sont en cours de restaura-
tion, tandis que la E 1090 est déja remuse
en service

Les locomotives a4 voyageurs du type B
furent construites a 99 exemplaires de 1909

4 1919. Elles possédaient des roues motri-
ces de 1,750 m de diamétre et atteignaient
90 kmv/h. Leur masse totale sans le tender
atteignait 70,2 T. Les demiéres B furent
retirées du service en 1970.

Pour le trafic marchandises, 133 locomoti-
ves du type E furent mises en service de
1907 a 1920. Elles possédaient des roues
de 1,388 m de diamétre, leur vitesse limite
était fixée & 65 km/h et leur masse tolale
atteignait 50t. Les E circulérent jusqu'en
1972.

Simultanément, le ZLSM a acquis des
anciennes voitures K de la SNCB qui sont
repeintes dans une livrée trés folklorique :
rouge el créme avec toiture noire

Un dépdt et une plaque tournante ont été
érigés en gare de Simpelveld, centre né-
vralgique du ZLSM

Ce nouveau touristique ne manquera pas
d'animer un peu plus cette belle province
vallonnée des Pays-Bas

Des voitures plus confortables

Depuis le service d'été du 28 mai, un
nouveau type de train dénommé "InterCity
Plus" circule entre Den Haag et Heerlen
Ces trains sont composés de voitures IC
entiérement réaménagées et modernisces.

Au total, latehier d'Haarlem des NS a
transformé 12 voitures qui serviront de test
avant dentamer la modemnisation de

l'ensemble du parc, ainsi que les automotri-
ces triples et quadruples du type ICM. A
cet effet, chacune des 12 voitures présente
quelques vanantes d'aménagement.

Parmi les transformations, citons :

- siéges plus confortables avec espace plus

grand et éclairage individuel,

tablettes plus grandes parfois remplacées

par des tables;

possibilité d'obtenir a chaque place

quatre programmes de musique, ainsi que

des jeux (échecs et dames a pions magné-
tiques),

- espace pour enfants avec notamment un
programme vidéo,

- prise de courant pour connexion d'un
ordinateur portable;

- téléphone,

- des panneaux disposés au-dessus des
portes intérieures donnent continuelle-
ment des indications quant au trajet ef-
fectué.

Les couleurs intérieures harmonisent diffe-
rents tons de bleu, favorisant le repos.

La livrée extérieure est faite de bleu foncé,
avec une discréte décoration jaune a chaque
extrémité inférieure de la caisse, la toiture
est en gns foncé.

Ajoutons encore qu'un steward accompagne
chaque rame, et qu'un service de mini-bar-
buffet est organisé.

Le premier train du nouveau chemin de fer touristique du "Miljoenenlijn” (ligne Kerkrade - Simpelveld - Schin-op-Geul), photographié
a Schin-op-Geul le 29 avril dernier. La rame est composée de trois anciennes voitures K de la SNCB, remorquées par la locomotive

suédoise E 1090. Photo : Roger CRIKELAIRE.
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Les IC+ assurent actuellement les relations
sulvantes, accessibles sans supplément :
- 1524 Heerlen 06h59 - Den Haag 09h45
- 1539 Den laag 10h47 - Heerlen 15h37
- 1552 Heerlen 13h59 - Den Haag 16h45
- 1567 Den laag 17h46 - Heerlen 20h37

Livraison des Pendolino

Les 2 rames automolrices & caisses incli-
nables "Pendolino” de présérie type Sm
220 (voir EN LIGNES n°18 p.32 ) ont été
livrées aux chemins de fer finlandais (VR)
respectivement fin 1994 et début 1995,
Durant les essais, la premiére rame a déja
atteint le 2 décembre 1994 la vitesse de
222 knvh, établissant ainsi un record de
vitesse sur rail en Finlande

Dés le mois de septembre, les deux Pendo-
lino scront engagés en service régulier
entre Helsinki et Turku (200 km), et la
durée du parcours sera ramenée a +/- 90
minutes contre +/- 130 minutes pour les
metlleurs relations actuelles

Les résultats de cette exploitation seront
décisifs pour la conclusion définitive en
1996 de l'achat des 23 rames prévues.

Les CFF ont commandé a ABB et SLM 10
locomotives du type Re 465 (version
améliorée de la Re 460, voir EN LIGNES
21) pour un montant de 68 millions de
francs swisses). Dés leur hivraison, ces
locomotives seront prises en location par le
BLS qui vient de prendre possession de 8
locomotives de ce modéle.

La Re 4/4 460.018-5 circule depuis le 23
janvier avec une livrée publicitaire pour la
firme DANZAS

Connaissez-vous le billet
"Schiones Wochenende" de la
DBAG?

St vous désirez découvnr le réseau alle-
mand pour pas cher, le billet "Schones
Wochenende" de la DBAG est imbattable.
En effet, pour seulement 30 DEM (+/- 600
FF13), ce billet libre-parcours vous permet de
voyager avec un maximum de 5 personnes
sur tout le réseau allemand ainsi que les
bus-tram et métro, et ce du samedi Oh00 au
dimanche 24h00! II est valable sur les
trains suivants

- Nahverkehrszug (trains locaux),

- Eilzug (train rapide),

- Regional Schnell-Bahn (RSB),

- les S-Bahn (réseaux express régionaux)
sauf ceux de Berlin et Miinchen.
Il n'est toutefois pas valable sur les trains
IR, IC, EC et D.
Depuis son lancement le 3 février 1995
(son prix était alors fixé a 15 DEM = +/-
300 FB), ce billet connait un succes
indéniable. La plupart des trains
accessibles sont saturés a tel point que la
DBAG est quelque peu dépassée par le
succeés! On note des taux d'occupation
atteignant  les  300% provoquant des
chaos...
A quand un tel billet chez nous?

La vapeur réapparait a
Jaworzyna

Depuis le ler mars 1995, le dépot de
Jaworzyna Slaska engage 4 nouveau des
locomotives & vapeur en service régulier
sur les trains suivants :

44530 Wojcieszow 05h10 - Strzegom 06h32
44531  Strzegom 06h52 - Marciszow 07h54
44532 Marciszow 08h30 - Jaworzyna 10h00
4428* Jaworzyna 10h32 - Dzierzoniow 11h07
4431*  Dzierzoniow 12h39 - Jaworzyna 13h13
44533 Jaworzyna 15h11 - Marciszow 16h47
44534 Marciszow 17h02 - Jaworzyna 18h31
44535 Jaworzyna 19h33 - Marciszow 21h05

* uniquement le samedi et dimanche, les autres
trains circulent tous les jours.

Pour assurer ce roulement, le dépdt de
Jaworzyna dispose de 4 locomotives : Ol49-
111 (1-3-1), TKt48-18 (1-4-1 T), Tr5-65
(1-4-0) et la Ty2-81 (1-5-0)

Par ailleurs, les locomotives du dépot de
Wolsztyn fument toujours. En service
voyageurs, deux locomotives sont néces-
saire pour assurer le roulement reproduit
c1-apres
1. 4444 Wolsztyn Sh0S - Poznan 7Th40
4442 Poznan 8h10 - Wolsztyn 10h02
33032 Wolzstyn 12h38 - Leszno 13h40
33034 Leszno 15h45 - Wolsztyn 16h50
44231* Wolsztyn 19h45 - Grodzisk 20h25
44230* Grodzisk 21h45 - Wolsztyn 22h30
* trains de marchandises

2. 33031 Wolsztyn 4h45 - Zbaszynek 5h30
33032 Zbaszynek 6h02 - Wolsztyn 6h42

EN LIGNES 23

Une rame de voitures
ICY  présentée  en
gare de Maastricht le
4 mai 1995.

Photo : Roger
CRIKELAIRE.

4443 Wolsztyn 11h36 - Poznan 13h30
4440 Poznan - 14h40 - Wolsztyn 16h43.

Le roulement marchandises n'existe plus
vraiment. En fait, une ou plusieurs locomo-
tives assurent le service en fonction de la
demande

Par ailleurs, le dépot de Wolsztyn a regu
une nouvelle pensionnaire de marque : la
locomotive "pacific” carénée Pm36-2.
Entrée au début de cette année pour
restauration a l'atelier central de Pila, cette
machine reprendra le service cet été dans le
roulement voyageurs de Wolsztyn!

Plus de détails dans un prochain numéro.

Quelques locomotives & vapeur de grande
renommée sont actuellement en cours de
restauration, tant en France qu'en
Allemagne. Ainsi, une des plus grosse
machine de la SNCF, la "Mountain"
241P17, est en cours de résurrection au
Creusot, Une autre Mountamn, la 241A65
appartenant 4 l'association suisse Oswald
Steam a Samstagemn attend quant a elle les
fonds nécessaires a sa restauration.

En Allemagne, on attend avec impatience
l'allumage de la pacific 01.1102 (ex. mo-
nument a Bebra), et ce peut-étre dans une
version carénée d'avant-guerre, ce qui ne
manque pas d'opposer les partisans du pour
et du contre... (problémes de crédibilite vu
que cette machine n'a jamais été carénée, ct
d'agréation par la DBAG).

Plus concrétement, une pacific bavaroise
type S3/6 (18.316 DR) est ressortie entié-
rement révisée de l'atelier de Pila en Polo-
gne. Une autre locomotive de ce type se
trouve actuellement en traitement a l'atelier
de Meiningen,

Encore mieux, un groupement anglais va
carrément faire reconstruire une locomotive
a vapeur d'un type qui a totalement disparu!
Nul doute que le concept des musées, ou
sont exposées des machines froides, est
dépassé; les amateurs ou les wisiteurs
veulent maintenant voir des choses vivantes
et non plus immobiles...
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Actualite

serie 11

Les 11 mutées a Merelbeke
Les 12 locomotives de la séne 11 ont été
mulces 4 la date du 19 juin dernier, de
latelier de Bruxelles-Midi vers celu de
Merelbeke!

Les 11 en trafic marchandises...
Comme les 11 sont spécialisées au trafic
Bénélux entre Bruxelles-Midi et Amster-
dam, 11 a fallut prévoir des parcours vers
latchier de Merelbeke. Ainsi, du mardi au
samedi, la machine ayant assuré I'IC 2470
(Bruxelles-Midi armivée 23h30) est expé-
dice a vide vers Merelbeke en vue d'y subir
son entretien (parcours ELER 2470 Forest-
Midi 00h10 - Bruxelles-Midi 00h13/00h27
(accouplement éventuel d'autres locomoti-
ves avaniées de la sénie 11) - ATE-Merel-
beke 01h40). Le retour s'effectue le lende-
main, avec le tramn de marchandises 59102
N17 (pas le lundi et dimanche) Merelbeke
(12h42 - Schaerbeck 3h48, Ce train a déja
ét¢ vu avec trois 11! La machine est ensuite
expédiée a Bruxelles-Midi en vue d'assurer
I'lC Bénclux 2478
Photographes nocturnes, a vos postes!

...en trafic international...
Le roulement des 11 compte 9 journées (y
compris une journée de réserve a Amster-
dam, et une journée d'entretien a Merel-
beke), lmissant ainsi 3 locomotives dispo-
nibles. Régulierement, ces machines libres

g —

. L
La 1187 en téte de I'Int 1186 " Flandre Riviera" entre Ruisbroek et Lot, le 7 juillet 1995.

PHOTO 23-16 C'est la 1190 qui alimenta la rame de voitures exposées a Bruxelles-
Nord a l'occasion des Journées du Patrimoine organisées les 13 et 14 mai 1995.

Photo : Jean-Luc VANDERHAEGEN.

interviennent en trafic international au dé-
part d'Amsterdam ou de Bruxelles vers
Quévy, généralement en remplacement
d'une locomotive de la séric 25.5. 11 s'agit
plus particuliérement du 1284 "Camino
Azul" (circule le lundi, mardi et jeudi du
3/7 au 24/8, et le mercredi et vendredi du
2/6 au 26/9), du 1186 "Flandre Riviera", et
méme du TAC (Train Autos-couchettes)
1487 Hendaye - Schacrbeck

...et en parcours spéciaux
Régulierement, des rames TGV-Réseau
tritensions sont expédiées aux Pays-Bas
pour y effectuer des essais divers. En pro-

Jli-. AV

venance de Pans, les rames amvent tou-
jours par leurs propres moyens & latelier
TGV de Bruxelles-Midi. De Ja, elles sont
remorquées par une locomotive de la séne
11 jusqua Roosendaal. Ce ful notamment
le cas le 20 mat, les 3 et 21 jullet

En outre, une 11 a méme éLé vue en Léle
d'un train de marchandises sur la ligne 162!
Voici donc une petite série qui devient par-
ticuliérement intéressante a pourchasser

Pour terminer avec les 11, notons encore la

sortic de RIK2 (réwvision intermédiaire 2)
de la 1189 le 23 mai 1995

% O

Photo : Chrisnan DOSOGNE.

PHOTO COULEUR PAGE CI-CONTRE Le jour de la Féte Nationale, la 1181 remorque la rame TGV tritension 4501 lors de son ra-
patriement des Pays-Bas, o elle a effectué une campagne d'essais radio sol-train. Kappellenbosch, 21 juillet 95. Photo : B. SCORIEL.
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