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ABONNEMENT
Pour recevoir "EN LIGNES™ tous les 3 mois, il suffit
de se faire membre du PFT en versant une colisation
annuclle de TOOFB (pour I'étranger 800 FB) sclon les
modalités  de  paiement  reprises  ci-dessous, en
s &

- "nouveau membre!

MODALITES DE PAIEMENT

* s vous habitez In Belgique, il sulfit de verser In
somme requise sur le comple bancaire 001-
1201789-35 de PFT-Bruxelles.

* i vous habitez I'étranger

- ¢t possédez un comple courant postal,
vous virez la somme, libellée en francs
belges, sur le comple postal du PFT
Bruxelles 000-1318999.90.

- el ne posséder pas de compte courant
postal, vous nous adressez soit un Euro-
chéque barré, libellé en francs belges au
nom dJdu PFT-Bruxclles, soit un mandat
postal  international, libellé en  francs
helges.

CHANGEMENT D'ADRESSE
Il suffit simplement de nous envoyer vos nouvelles
coardonndées.

COURRIER
Pour toule correspondsnce, veuillez joindre une
enveloppe timbrée self-adressée.

EN LIGNES

Les articles publiés n'engagent que ln scule respon-
sabilité de leurs auleurs. Aucun srticle ne peut #re
reproduit sans sccord écrit du PFT.

RESTAURATION DU MATERIEL

Les personnes désirant participer bénévolement & In
restawration de notre matériel peuvent nous joindre
par téléphone ou par éerit

DEPOT LEGAL A ln parution

Le mot du Preésident

L'année 1995 peut étre qualifiée de bon millésime...Qu'on en juge plutdt.

Au point de vue du matéricl d'abord, ce n'est pas moins de quatre engins qui ont parcouru les lignes de la
SNCB pour la premiére fois : la locomotive diesel 6106, les autorails 4333 et 4602, et enfin, la vapeur 26.101
agréée définitivement. Nous laisscrons sous silence les travaux préparatoires entamés sur le Brossel 551.26 et
quelques travaux d'entretien opérés sur les autres engins. Scule, la 5927 a di quitter le parc opérationnel, usure
des bogies oblige. Mais 12 aussi, une solution est en voie d'étre trouvée.

En ce qui concerne les publications, nous épinglerons, outre la qualité croissante du périodique "En Lignes”,
seule revue traitant en détail l'actualité ferroviaire belge, la sortie de presse des "Locomotives séric 1600
CFL", la premiére partic de I'histoire de la signalisation en Belgique, et le partenariat assuré avee Ediblanchant
pour la commercialisation du calendrier.

Enfin, les voyages que nous avons organisés cette année nous ont permis d'apprécier le confort des voitures
TELE, de circuler probablement pour la derniére fois sur certaines lignes - la 163 par exemple - et de continuer
nos sorties promotionnelles sur Ja 128,

Et l'année prochaine?

Nous poursuivrons dans cette bonne voic, en essayant de proposer loujours des activités qui font en sorte que
vous nous restez fidéles...

N'oubliez pas, enfin, de renouveler votre abonnement @ la revue, c'est le meilleur moyen de nous soutenir
financi¢rement...

Bonne année 1996 ¢t bonne lecture.,

VOTRE AFFILIATION POUR 1996

L'année 1995 a été mise @ profit pour augmenter la qualité et le nombre de photos couleurs
de votre revue, dont ce numéro constitue le demier de l'année..

Il est donc temps de penser au renouvellement de votre abonnement, par le biats de la
cotisation annuelle,

Nous nous permettons de rappeler que I'abonnement est la seule source de beénéfices uré de
la revue, la distribution en hbrairie ne se justifiant que pour la promotion de notre
assoctation. Pensez-y si vous désirez continuer a nous soutenir fermement

La cotisation 1996 donne droit, comme les années passées, a4 l'abonnement 4 la revue
trimestrielle "En Lignes" ainst qu'aux numéros spéciaux qui paraissent a l'occasion des
manifestations proposées par le PFT. Pour rappel, ces numcros spéciaux ne sonl pas
distribués en librairie.

Le montant de la cotisation 1996 est lix¢é a 700FB pour les membres résidant en Belgigue et
a4 800FB pour ceux qui restent a l'étranger,

Les modalités de paiement sont les suivantes:

- si vous habitez la Belgique, vous versez ou virez la somme de 700FB sur le compte
bancaire  001-1201789-35 du PFT-Bruxelles en mentionnant en  commumcation
"Cotisation 1996". vous pouvez également nous envover un chéque libellé au nom du
PFT avee une mention indiquant qu'il s'agit du réglement de votre cotisation,

- s1 vous habitez I'élranger - el possédez un comple courant postal, vous

pouvez virer la somme de 800FB sur le CCP
000-1318999-90 du PFT-Bruxelles;

- et ne possédez pas de compte courant postal, vous
nous envoyez un chéque bancaire de 800FH
libellé av nom du PFT-Bruxelles.

Le prochain numéro paraitra vers le mois de mars, évilez-nous un travail supplémentaire -
nous sommes tous hénévoles - en réglant votre cotisation 4 temps.

Photos de couverture

Premiére page PHOTO 24-30 Certainement un des plus grands moments du PFT : le
vayage de notre 26.101 sur I""Athus-Meuse" le 19 aofit dernier. Un paralléle comme
l'atelier de Bertrix n'en avait plus connu depuis plus de 33 ans fut réalisé a cette
occasion. Photo : Jean-Lue VANDERHAEGEN.

Derniére page PHOTO 24-26 La trés remarquée entrée de la 26,101 en gare de
Houyet. Tout était au rendez-vous des appareils photos : cadre superbe et panache noir,
le tout inondé par un soleil particuliérement généreux. On remarquera également en
queue du train l'abondante fumée refoulée par le tunnel d'Houyet.  Ph. - (" DOSOGNE.
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REALISATION

Jean-Lue VANDERHAEGEN, Baudowin DIEU.

REDACTEUR EN CHEF
Jean-Lue VANDERHAEGEN.

REDACTION

Baudouin DIEU, Philippe DIEU, Pierre HERBIET, Serge MAR-
TIN, Jean-Luc VANDERHAEGEN, Alain DEFECHEREUX, Eric
VAN HOECK, Christian DOSOGNE.

REMERCIEMENTS

Pierre BERCHEM, Christian VANHECK, Pascal DUBOIS, Mare
RIGUELLE, CGuy SMETZ, Mare MEUNIER., Tanguy BADIE,
Georges BADIE, Daniel MOENS, Georgy LEJEUNE, Jean-
Frangois HUART, Robert BODDEWIIN, Wim DERIDDER,
Michel-G. SMET, Olivier GEERINCK, Mare POTIEZ.

PETITES ANNONCES

O CHERCHE : liste des code télégraphiques SNCB en vigueur dans les annces
1945-1960 (codes "gares" type FBMZ et autres FSD),
Contact : Michel SMET - BP 1550 - 1000 BRUXELLES.

L0 A VENDRE : 34 képis ferroviaires de réscaux étrangers, 4 lampes ferroviaires au
pétrole. J-C. GODTBIL, Golfweg 13, 9000 GENT, & (9/221.05.26.

O CHERCHE : plans-diagrammes des automotrices, remorques et locos électriques
du Chemin de Fer Electrique Bruxclles-Tervueren, ¢t copics de leur description
technique publiée dans la Revue ACEC dans les années 1930,

A. FRANCART, 116 rue du Vieux Moulin, 6001 MARCINELLL.

O CHERCHE : documents, photos, plans, dates, eic..., en vue d'élaborer un ouvrage
retragant  I'histoire de la gare de Marbechan et de ses dépendances (Habay,
Houdeumont, Rulles, Mellier, Lavaux ainsi que la ligne 155 jusqu'a Virton.

Raphaé] BRACONNIER, rue Nouvelle 30, 6724 Marbehan, 3 063/41 15 64,

NOUVEAUTES
PHOTO-THEME N°15

Avec la récente sortie de révision générale de la 2367, plus aucune locomotive de cette
série n'arbore la livrée jaune, A cette occasion, le PFT édite une séric de 17
photographics représentant toutes les 23 ayant ponté cette décoration, La série est
indissociable et est fournie en couleurs au format 10x15

1501 2308 a Schaerbeek avec signal mécanique
1502 2318 a Ghlin

15-03 2322 + 800 orange i Eppegem

1504 2323 + 300 + voiture de mesure 3 Melle
1505 2355 a Chapois

15-06 2363 sans cablots d'UM a Vilvoorde
15-07 2367 a Clabecq

15-08 2372 & La Chaussée

1509 2374 a Anderiecht

15-10 2375+ 597 a Moensberg

15-11 2376 & Schaerbeek

15-12 2377 it Assesse

15-13 2378 + BB 16.752 SNCF & Quévy

15-14 2379 a Eppegem

1515 2380 4 Nimy-Maisieres

i5-16 2381 & Deurne

15-17 2382 a Hennuyéres

Prix: 600 FB (non membre 700 FB), port compris
Communication : Photo-théme 15

CALENDRIER PFT-BLANCHART 1996

LES VOYAGES 96

Vous pouvez déja réserver dans vos agendas les dates retenues pour
nos grands voyages 96. Le programme detaille vous parviendra par
"En Lignes" speciaux.
Samedi 30 mars, samedi 4 mai, samedi 22 juin, samedt 10 aout et
samedi 28 septembre.

AGENDA PFT

Dimanche 14 janvier :
Dimanche 11 février :
Dimanche 17 mars :

debroussaillage ligne 128;
débroussaillage ligne 128,
debroussaillage ligne 128.

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

Avant toute séance de débroussaillage, 1l v a lieu de prendre
contact avec B. Dieu au 065/78.29.22, qui précisera l'endroit du
rendez-vous.

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

Pour la seconde année consecutive, le PFT edite en  collaboration avec
BLANCHART le calendrier LOCO 1996, Au format A3 avee couverture plastifiée,
il comporte 12 photos, une par mois, dont 4 en couleurs (janvier, avnl. aout et
novembre). Prix © 345 F + frais d'envor (voir page 51). Les modalités de patement
sonl reprises en page 2.

Commumnication : LOCO 96.

Janvier autorail 4334 dans la neige

Sévrier vapeur PFT 26,101 4 Pondrome

mars double traction de locomotives ¢lectrniques séne 29
avril diesel 204,003 + 204.004 en France a Marle-sur-Serre
mai autorail Brossel 551.26 a Houyet

Juin . diesel 210.046 (6046) au dépot d'Hasselt en 1965
Juillet diesel 1604 + 1603 CFL a Oostende

aofir 1602 ¢lectnque en livrée Memling

septembre vue de l'atelier de Schaerbeek en 1952

octobre vapeur 81.366 a Vielsalm

novembre © automotrice 040 a Antwerpen-Centraal

décembre vapeur 97.024 a Verviers Central

"EN LIGNES" est ¢galement accessible sous forme de fichier in-
formatique au 010/65.00.55 (14.4K 8N1) serveur télématique "RAIL"
de 20000 a 00h00 ou par courrier électronique : envoyer un "netmail”
a Philippe MATHYUS 2:293/2001.10.
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La 26.101 a l'"honneur

ENFIN SUR LA LIGNE 128

Pour notre Association, l'année 1995 a
été fertile en événements majeurs : achéve-
ment de la transformation de la 26.101,
approbation de son nouvel équipement de
freinage, premiers ¢bats a 80 km/h, pre-
miére véritable sortie commerciale et pré-
sentation au public, et enfin - et surtout -
premier grand parcours, avec une destina-
tion fétiche : Spontin.

Et les préparatifs vont bon train en ce
matin du 6 aolit . les membres de I'équipe
d'allumage ont rallié l'atelier de Schaerbeek
aux (trés) petites heures, et une animation
familiére a régné une bonne partie de la
nuit. Tout est-il prét? L'outillage est-il
embarqué et complet? Les réserves d'huile
faites? Le graissage correctement effectué?
Rien de suspect n'a pu étre décelé, mais

c'est tout de méme le stress habituel qui
prélude a chaque voyage. Clest vrai que l'on
s'en fait toujours un peu lors des grandes
premiéres : il s'agit de ne pas décevoir !

La machine est placée en téte de sa
rame de voitures L au faisceau de l'atelier,
et nous prenons bientdt le départ, tender
avant, vers Bruxelles-Nord ol nous entrons
devant une foule nombreuse. On ne donne-
rait pas sa place pour un empire.. Les
manoeuvres de remise en téte sont ronde-
ment menées, et nous nous élangons vers
Namur que nous atteignons sans difficulté.
Les examens faits a l'occasion des arréts
d'Ottignies et Gembloux n'ont rien révélé
d'anormal; on commence a respirer.

Les choses prennent une tournure plus
sénieuse au deld de Namur : il faut gravir la
rampe de Courriére, redoutable et redoutée
des tractionnaires de tous temps, et que les
débutants que nous sommes encore consi-
dérent avec appréhension. Mais la gnm-
pette se passe plutdt bien. Peut-étre notre
locomotive a-t-elle été impressionnée par

l'ami Jean qui s'est campé devant le foyer ?
"On ouvre une grande bouche et on mache
bien ... une pelletée pour Jean-Luc, une
pelletée pour Hubert, une pelletée pour .."
Une bielle cogne un peu a gauche : ¢a n'a
pas l'air bien grave. C'est noté pour l'entre-
tien.

Ciney, déja... Clest la 6077 qui nous
remorque jusqu'a Spontin, ce qui nous per-
mettra de repartir des Sources cheminée en
avant.

L'entrée & Spontin est remarquée | La
gare est occupée par la brocante annuelle. 11
y a un monde fou et nous devons jouer des
bielles et du sifflet pour nous faufiler au
milicu des badauds. Nous parvenons a
Spontin-Sources, point ultime du trongon
actuellement parcourable de la ligne 128.
Le retour est en cote, et tout 4 notre en-
thousiasme et souci du spectacle, nous
avons enfourné en abondance du charbon
frais. C'est une idée fumante, maisil y a le
tunnel & franchir, et comme 1l fait chaud,
toutes les fenétres sont ouvertes...

PHOTO 24-23 Le 8 aolt dernier, pour son premier grand voyage, la 26.101 a voulu marquer un grand coup médiatique en allant par-
courir la ligne 128 entre Ciney et Spontin. Elle est photographiée ici peu aprés son premier départ de Spontin en direction de Ciney.

Photo : Serge MARTIN.
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PHOTO 24-24 Du haut du viaduc de l'autoroute des Ardennes, la vue sur la vallée du Bocq et ... sur la 26.101 est tout simplement su-
blime. Le train se dirige vers Ciney; en queue de la rame, on remarque la 6077 du PFT.

Dans le poste de conduite, ce n'est déja
pas tnste; on vous laisse deviner 'ambiance
qui régne derriére dans les voitures! Un
londonien n'aurait pas été dépaysé! Cela
servira de legon, et par la suite nous pren-
drons soin dallumer convenablement le
charbon chargé parcimonicusement avant
d'entrer dans le souterrain.

Le retour vers Ciney est inoubliable! A
vingt kilometres a l'heure dans la tranchée,
les branchages soulevés en cadence au
rythme sonore des coups d'échappement,
les courbes et le viaduc de Senenne avant
le passage dans l'ancienne gare de Sovet
devant ses habitants médusés, l'amvée sur
le plateau .. un véntable régal! On songe
avec un peu d'émotion aux débroussailla-
ges, aux parcours en autorail. ..

Le convoi effectuera trois fois le par-

cours aller-retour entre Ciney et Spontin,
toujours dans la méme ambiance. Un arrét
a Spontin est mis a profit pour permettre
aux pompiers d'Yvoir de faire le plein
d'eau.
Lin fin de journée, la rame quitte enfin Ci-
ney, tractée par la 6077 pour regagner
Bruxelles, tandis que notre vapeur rejoint
Ronet, ou clle patientera (et nous aussi!)
deux semaines avant de s'élancer sur cette
autre ligne-culte qu'est 'Athus-Meuse

-

du réve a la réalité :

LA 26.101 A L'ASSAUT DE
L'""ATHUS-MEUSE"

Nous en avons révé dés le moment ou
nous avons décidé l'achat de notre future
26.101 : la faire circuler sur la ligne
"Athus-Meuse".

Et ce réve s'est concrétisé le 19 aoit
dernier, journée que nous ne sommes pas
préts d'oublier et qui comptera sans nul
doute parmi les plus mémorables de This-
toire de I'Association, en tant que couron-
nement d'un travail assidu et opiniatre. Une
pointe de tristesse cependant: c'était pro-
bablement la premiére et la derniére fois
que notre vapeur parcourait le trongon
Dinant - Bertrix avant la profonde mutation
- certains diront défiguration - que consti-
tuera son électrification. Tous ont pu re-
marquer que les fouilles préalables a 1'im-
plantation des supports de ligne caténaire
avancent & grands pas... Pour certains sites
comme Vonéche, il est déja trop tard : le

Photo : Pascal DUBOIS.

progrés est passé par la. Etermel conflit
entre les amoureux du rétro ct les exigen-
ces d'une exploitation modemne.

Le train, composé de 6 voitures K1 de
premiére classe et de l'indispensable voi-
ture-buffet du PFT, est remorqué entre
Bruxelles et Namur en traction diesel par le
couplage de la 6077 et, grande premiére, de
la 6106 qui effectue ainsi sa premiére
sortie depuis son acquisition et sa remise
en état par le PFT.

Pour la 26.101 la journée a débuté
beaucoup plus tot, vers minuit a Ronet.
Aprés la premiére grande sortie a4 Spontin
le 6 aofit, elle avait été garée au dépdt na-
murois dans le but de lui épargner un aller-
retour Namur-Bruxelles. L'allumage par
l'équipe de service se passe a 1h00 précise,
opération qui commence & devenir routi-
niére.

A 8h50, la vedette du jour quitte Ronet
pour Namur en vue de relayer ses socurs
diesel, qui entrent dans la nouvelle capitale
de la Wallonie a l'heure prévue. Rapide-
ment découplées, la 6077 ct la 6106 sont
immédiatement expédiées a Dinant, afin de
reprendre la téte du train lors de son retour
de Bertrix.
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PHOTO 24-25 L'événement majeur de l'année 1995 restera marqué sans conteste par la circulation de la 26. 101 sur I'" Athus-Meuse"
le 19 aolit dernier. Un grand moment dans U'histoire du PFT que nous n'oublierons pas de sitot. La vedette du jour est ici photographiée
peu avant d'arriver & Beauraing. Photo : Serge MARTIN.

A 9h20, le grand départ est donné, le mo-
dérateur est ouvert et la 26.101 s'élance
vers |"Athus-Meuse", accompagnée de
grands coups de sifflet. Premier arrét : Di-
nant. [ci, une grande partie des photogra-
phes quitte le train pour s'embarquer a bord
des deux bus-photos mis a notre disposition
par le TEC Namur-Luxembourg, et qui
prennent aussitot la route de Houyet. Le
train nc tarde guére plus longtemps, et
prend la méme direction.

Avant de franchir la Meuse 4 Anseremme,
l'arrét prévu pour laisser passer un train de
voyageurs cl un marchandises, se prolonge
de quelque 20 minutes en raison des gros
travaux de mise a gabarit du tunnel de
"Pont-a-Lesse", nécessitant la circulation a
voie umique jusquia Gendron. Ce n'est
quaprés le passage d'un autorail et dune
rame réversible que notre train regoit enfin
le feu vert. Aprés avoir franchi & 20 kmv/h
I'imposant viaduc au-dessus de la Meuse,
notre train aborde le quai d'Anseremme ol
plus d'une centaine de kayakeurs attend un
trmin pour Houyet... Imaginez un instant la
réaction de cette foule, lorsque la 26.101
passe & leur hauteur en sifflant & pleins
poumons, purgeurs ouverts et, en prime, les
soupapes de sécurité soulevées. ..

Aprés avoir embaumé toute la vallée de la
Lesse et effectué un arrét-photo @ Gendron-
Celles destiné aux amateurs restés dans le
train, la 26.101 débouche du tunnel de
Houyet, ol attendaient les amateurs arrivés
sur place en bus, au milieu dun
impressionnant panache de fumée. Et en
gare, la 26 suscite bien des émotions chez
les plus jeuncs découvrant en réalité ce
quiils n'avaient jamais vu qu'en 1mages.

La prochaine étape est Beauraing. Aupara-
vant, un arrét photo est marqué prés d'un
pont situé peu avant la gare, et ol s'étaient
donnés rendez-vous les deux bus. L'allure
du train doit toutefois étre fortement ré-
duite afin de leur laisser le temps d'amener
les photographes sur place. Avant d'aborder
les choses séricuses, un arrét prolongé
donne l'occasion aux pompiers de la ville
d'étancher la soif insatiable de notre
machine. Pendant le ravitaillement, le
ZA8911, probablement le plus célébre des
trains de minerai, remorqué ce jour par
deux locomotives sénie 1800 des CFL, tra-
verse la gare en direction de Bertrix.

Par prudence, le PFT avait décidé d'accou-
pler la 204.004 derriére la 26.101 entre
Beauraing et Bertnx. C'était en effet la
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premié¢re fois que nous allions pouvoir
réellement tester la capacité de notre loco-
molive, ainsi que celle de nos chaufTeurs!

Vers 12h30, le train est prét au départ. Sur
la grille du foyer de la 26 brille déja un feu
d'enfer, soigneusement préparé par notre
chauffeur en wvue d'aborder dans les
meilleures conditions la partie la plus dif-
ficile de la journée : la longue et difficile
rampe de Martouzin, laquelle débute dés la
sortic de la gare de Beauraing. C'est a ce
moment que le chef de gare nous annonce
que nous devons attendre le passage de
l'autorail de 12h54 pour Bertrix avant de

pouvoir partir.

De plus, il faudra attendre que cet autorail
libére la ligne jusqu'a Gedinne, les postes
de block de Pondrome et de Vonéche
n'étant pas en service! Conclusion: 40
minutes de retard supplémentaires, 3.000 F
de charbon partis en fumée pour réchauffer
l'atmosphére qui n'en avail certes pas
besoin, et des bordées de jurons de notre
chauffeur qui ne décolére pas ..

A 13h10, l'autorail quitte Gedinne, libére la
longue section, et un beau feu vert rem-
place le feu rouge sur le signal de départ.




PHOTO 24-27 Entre Beauraing et Bertrix, par mesure de prudence, la 204.004 est accouplée derriére la 26.101. La locomotive diesel
n'a jamais dil intervenir pour aider la 26.101, malgré les 457 tonnes de la rame, une bagatelle il est vrai a cOté des trains de sable de
4.000 tonnes qu'elle remorqua pendant les 20 années passées en Pologne... Notre chauffeur n'est certainement pas du méme avis; le
train est photographié en gare de Pondrdme, par ailleurs toujours pourvue de sa signalisation mécanique. Photo : Serge MARTIN.
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PHOTO 24-28 Juste avant 'entrée du tunnel de Vonéche s'ouvre un des plus beaux panorama de la ligne. Dans ce décor fabuleux, la
26.101 y livre un superbe concerto pour échappement et sifflet.  Photo : Serge MARTIN.
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PHOTO 24-29 Le dernier arrét-photo en ligne réalisé au pont de Nollevaux & Paliseul sera suivi d'un spectaculaire démarrage de la
26.101 en pleine puissance. Photo : Christian DOSOGNE.

La 26.101 en tétc de sa rame de 349 1,
encore alourdie par les 108 t de la 204.004,
démarre puissamment et aborde directe-
ment le col de premiére catégorie de Mar-
louzin

Amenés par les bus, les photographes
se sont positionnés sur une haute colline
surplombant toute la ville de Beauraing et
offrant une vue panoramique sans égal sur
la gare au loin et la ligne. Leur longue at-
lente fut récompensée par un spectacle sans
pareil : démarrage du train, puis accéléra-
tion dans la grande courbe ou débute la
rampe, avec concerto pour échappement et
sifflet. Avec ses 457 t au crochet, et sans la
moindre aide de la 204.004, la 26.101 s'en
ture plus quhonorablement puisqu'elle
gnmpe la rampe a l'allure réguliére de 45
kmv/h. Pour les spécialistes, précisons que
le changement de marche était réglé a 40%,
avec 8 bars dans les cylindres. Citons éga-
lement la belle performance de notre chauf-
feur qui n'a certainement jamais autant sué
de sa vie, n'est-ce-pas Philippe? Il faut
préciser que la température caniculaire ne
l'a pas aidé... Inoubhable également, la
traversée du tunnel de Pondréme en pleine
puissance!

Avant d'aborder la gare de Pondrome, il
faut s'arréter une dizaine de minutes, car
malgré le détour que fait la ligne par rap-
port & la route, les deux bus n'ont pas réussi
a rattraper le train, ct ont été lachés dés les
premiers lacets..

Une fois les bus amvés, le train peut
enfin avancer et se placer a hauteur des

photographes... et du premier signal méca-
nique de la journée.

Rapidement, nouveau sprint vers le bus
en vue de rejoindre les prochains sites pho-
tos : le viaduc de Thanville, et ensuite la
célébre entrée du tunnel de Vonéche. Ici,
méme si le chandelier a été amputé de ses
palettes, le spectacle est de toute beauté :
panorama superbe, coups de sifflet et
d'échappement se répercutant dans la tran-
chée puis absorbés par le tunnel.

La scéne au dela du tunnel est conster-
nante : la gare de Vonéche est entiérement
défigurée par les récents travaux de voie et
la suppression de ses signaux mécaniques.
A la sortie de la gare, la dépouille de l'an-
cien chandelier est toujours debout...

Pendant tout ce temps, le chauffeur n'a
pas le temps d'admirer le paysage. La seule
vue s'offrant a lui est celle du charbon en
ignition et la gueule béante du monstre,
dont la température est 4 la limite du sou-
tenable; clest qu'elle a l'appétit vorace la
26.101! Heureusement, nous approchons de
Gedinne, étape a partir de laquelle la
rampe s'adoucit progressivement. Au pas-
sage en gare, le train est mitraillé par les
amateurs arriveés en bus.

Avant d'atteindre Bertrix, deux arréts-
photos sont encore réalisés, l'un a Graide,
et l'autre au pont de Nollevaux a la sortic
de Paliseul. Ici, la 26.101 fait une demniére
fois entendre sa voix, lors dun superbe
démarrage ot l'admission est allongée &
80% et la pression aux cylindres monte &
11 bars. Attention, ga décoiffe!

De Paliseul & Bertrix, le parcours n'est
plus qu'une agréable balade & 60 km/h.

Aprés relais de I'équipe de conduite et
découplement, les deux locomotives sont
envoyées vers l'atelier de Bertnix pour une
photo souvenir. Il a fallu attendre 32 ans
pour qu'un tel paralléle puisse a nouveau
étre réalisé devant latelier : un type 26
vapeur aux cotés d'un "Gros nez" diesel!

Aprés retour en gare, les amateurs se
séparent avec soulagement des deux bus; le
voyage a leur bord n'a pas vraiment été de
tout confort chaleur étouffante, bus
surchargés comme des boites a sardines,
absence de boissons fraiches... La voiture-
buffet est alors proprement dévalisée, a tel
point quavant le départ de Bertrix, toutes
les boissons non alcoolisées sont épuisées!

Durant le trajet de retour vers Dinant
assuré par la 204.004, plusieurs arréts pho-
tos sont réalisés, mais cette fois sans fumée
ni sifflet!

Pour la 26.101, la journée est loin d'étre
terminée. Avant de quitter l'atelier de Ber-
trix, elle s'est longuement désaltérée. Elle a
ensuite rejoint la gare de Bertrix et s'est
mise en téte d'une des voitures K découplée
de notre train pour servir de loge pour les
équipes de conduite non en service. Ce
n'est que vers 17h30 quelle quitte Bertnx
tender avant en direction de Libramont. lci,
aprés changement de front, la 26.10]1 se
retrouve a nouveau cheminée avant pour
accomplir le trajet jusqu'a Schaerbeek ou
elle n'armivera qu'a 23h30 au terme dun
péniple de plus de 260 km!
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Nos voyages

samedi 22 avril 95

Voyage en
Ardenne et en
Gaume

Tout amateur ferroviaire qui se
I'CSpCClC est au courant que,
d'une part, la section Libramont-
Bastogne de la ligne 163 ne voit
plus passer aucun trafic régulier
depuis 1993, ct d’autre part,
que la ligne Athus-Meuse est en
train de subir une profonde cure
de modemnisation. Afin d’ob-
server une demiére (?) fois ces
lignes avant, soit la fermeture

défimtive, soit la modification PHOTO 24-01 Pour parcourir la ligne 163 de Libramont a Bastogne, la rame circula encadrée avec la

TR

de la signalisation et les travaux 6077 cété nord et la 5927 cbté sud Le dernier (?) train de la ligne est ici photographié a Bastogne-Sud
d’électrification, le PFT a orga- peu avant son rebroussement vers Libramont. Photo : Pascal DUBOIS.

nis¢ le 22 avril 1995 un voyage

a la (re)deécouverte de ces deux axes ferro-
viaires, C'est 4 bord d’un convol composé
de deux machines PFT (la désormais bien
connue 6077 et la 5927) et de quatre voitu-
res K1 de premiére classe renforcées par la
voiture-buffet 12 de I'asbl, que les nom-
breux participants a cette excursion ont été
acheminés. Les orgamisateurs avalent dé-
compos¢ la journée en trois parties: la
“visite” des sections Libramont-Bastogne-
Sud, Libramont-Virton et Virton-Bertrix.

1. Libramont-Bastogne Sud

C’est peu aprés 7h30 que le train spécial
/18740 quitte Bruxelles-Midi en direction
de la ligne 161 ct de Namur. Le temps de
charger quelques participants et, déja, les
deux locomotives diesel partent a 1’assaut
des rampes de 16% de Namnne puis
Courriére, sur la 162. Aprés un bref arrét

en gare de Ciney, nous nous dingeons vers
Marloie, Jemelle et enfin Libramont ou
I’on procéde a I’évolution des locomolives,
la 5927 venant se placer en queue de con-
voi. La remise en téte n'est en effet plus
possible a Bastogne, suite au mauvais état
des appareils de voie.

Nous empruntons alors la ligne 163 vers
Bastogne-Sud. La section comprise entre
Libramont et Bastogne a été inaugurée en
1869 par la Grande Compagnie du Luxem-
bourg, le trongon Bastogne-Limerlé a été
mis en service en 1884 et Limerlé-Gouvy
en 1885, par les Chemins de fer de I'Etat
belge, la Grande Compagnie du Luxem-
bourg ayant été rachetée en 1873 par le
Gouvernement belge. La double voie fut
posée en 1917 et démontée en 1974
(source : Joset, C.-J., Evolution des Che-

mins de fer 1830-1975, Répertoires Meuse-
Moselle, Ceruna, Namur, 1979). Le trafic
fut supprimé en 1984 entre Gouvy et Bas-
togne, et en 1993 entre Bastogne et Libra-
mont, depuis lors, ce sont des autobus TEC
roulant pour le compte de la SNCB qui
assurent les relations entre ces deux com-
munes. Episodiquement, la ligne est encore’
parcourue par des trains spéciaux, comme
cela a été le cas en 1994 par exemple
(voyage PFT de mars, commémoration de
la Bataille des Ardennes en décembre).

Différents arréts-photos sont organisés,
hélas sous un ciel ““on ne peut plus gns”, et
ce a Presseux, Ourt et Bernimont a 1’aller,
et a Sibret, Morhet et Wideumont au re-
tour. Ce temps maussade ne nous quittera
d’ailleurs pas durant I’ensemble de la jour-
née!

PHOTO 24.02 Arrét-photo sur la ligne 165 entre Arlon et Athus, @ Hondelange. Photo : Serge MARTIN.
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2. Libramont-Virton

Cette deuxiéme partie du voyage constitue
en fait une “étape de transition” d’une part,
parce qu’un morceau du trajet s’est fait sous
caténaires, et d’autre part, parce que le train
avail pris un certain retard qu’il a bien fallu
rattraper d'une maniére ou d'une autre!

C'est a la vitesse de 120km/h que nous
circulons  vers Arlon, sans manquer
d’observer a Marbehan I’embranchement de
la ligne 155 vers Croix-Rouge qui va voir
son trafic considérablement augmenter a la
suite de la signature d’un contrat entre la
SNCB et la société des eaux Valvert établie
a Etalle, qui a choisi le rail pour évacuer sa
production. Nous traversons quelques minu-
tes plus tard le chef-licu de la “verte pro-
vince” et a Autelbas, nous quittons la
“grande ligne” (c'est ainsi1 que l'appellent
les cheminots de I'Athus-Meuse) pour em-
prunter la 167 vers Athus; cette derniére,
mise en service en 1862 entre Autelbas ct
Athus par la Grande Compagnie du Luxem-
bourg a vu sa seconde voie démontée il y a
quelques années. Deux arréts-photos sont
réalisés - le premier & Hondelange, situé
dans la commune de Messancy (un village
que n'aurait pas reni¢ Jean-Sébastien
Bach...) et le second a Athus, L'activité de
cette gare a fortement diminué a la suite de
la misc en service en septembre 1994 du
raccordement direct entre les lignes 165 et
171 vers Rodange (voir “En Lignes 20 p.
33). Les échanges traction entre les diesel
belges et les “3600™ des CFL n’ont en effet
plus de raison d'étre; 1l reste toutefois a
cette gare le trafic “voyageurs™ a destination
du Grand-Duché de Luxembourg et surtout
le terminal conteneurs. De plus, Athus (ou
plutét Aubange a laquelle Athus est ratta-
ché administrativement) est intégré dans le
Plan européen de Développement (PED),
conjointement avec les villes de Rodange et
de Longwy. Ce plan a été mis en oeuvre
aprés la fermeture, & la fin des années 70,
des “Miniéres et Métallurgiques de Ro-
dange-Athus”, plus connues sous 1’abré-
viation MMRA.
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PHOTO 24-03 Une vue du train en gare d'Athus, prise de la passerelle. Serge MARTIN.

Nous empruntons alors véritablement
I'Athus-Meuse, et plus spécialement la ligne
165 en direction de Virton. Celle-ci a été
mise en service par les Chemins de fer de
I'Etat belge en novembre 1876 entre Athus
et Signeulx, et en mars 1879 entre Signeulx
et Florenville. Nous pouvons observer dés
la sortie de la gare d'Athus I’ancien site des
MMRA et le nouveau raccordement de 800
métres en direction de Rodange. Les ama-
teurs attentifs auront également été frappés
par la présence le long de la voie de quatre
wagons citerne accidentés en octobre 1994,
ainsi que par l'ex-locotracteur 451 des CFL
en attente chez un ferrailleur d’Aubange.
Aprés un arrét-photo 4 Musson, notre train
continue vers Signeulx, gare a partir de la-
quclle s’embranchait un raccordement vers
une usine métallurgique située dans le petit
village frangais de Gorey. Peu aprés, nous
arrivons 4 hauteur du village de Latour avec
son zoning industriel et surtoul son ancien
atelier de traction diesel. A Virton, de nom-
breux participants au voyage prennent place
dans deux autobus TEC afin de suivre en
ligne le train spécial.

3. Virton-Namur

Directement, ces deux bus-photos prennent
la direction de Meix-devant-Virton et de
Saint-Vincent-Bellefontaine. Les choses y
ont bien changé puisque d’une part, le bé-
timent a été “raccourci”, ne laissant place
qu’au seul poste de block, et d’autre part, la
troisiéme voie, jadis utilisée par les alléges,
et les différents signaux permettant son
accés, ont ét¢ démontés. Le temps de pren-
dre en photo le 47931 en provenance de
Bertrix et déja, le train spécial PFT fait son
apparition a [’honzon Aprés quelques
clichés a hauteur du signal de sortie, les
deux autobus se dirigent vers Florenville.

Nous y croisons, toujours sous un ciel gris,
1'autorail régulier 4 destination de Virton,
ainsi qu'un train de ballast le suivant au
débloc. Nous nous rendons ensuite au célé-
bre chandelier (le dermier du réseau puisque
les palettes des chandeliers de Vonéche ont

/
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¢été démontées dans le courant du mois de
juin), puis regagnons les bus TEC qui vont
nous mener aux Epioux, un domaine qui est
propriété du CPAS de Mons. Quelques
photos sont réalisées a proximité des diffé-
rents étangs : dommage que le temps était
aussi infect! Aprés un arrét a Straimont, les
bus prennent la direction d'Orgeo ol nous
attendons le 49970. Mauvaise surprise
puisqu’il “se présente” avec les feux rouges
allumés : il parait que c’est ld une vieille
coutume des conducteurs de train de la li-
gne! Enfin, on pourra toujours dire qu’on a
photographié un train se dirigeant vers Vir-
ton qui était allégé en pousse par une “52”
jusqu’a Straimont!!! A I'arnvée a Bertnx,
ce petit regret est bien vite dissipé 4 la vue
du 43950 remorqué ce jour la par 4 machi-
nes, les 5315, 5301, 5214 et 5307, et cela a
la plus grande joie des photographes.

A Bertrix, I'ensemble des voyageurs rega-
gne le train pour parcourir “d’une traite” les
lignes 166 et 154. Alors que certains profi-
tent de la voiture-buffet, de ses succulents
hot-dogs et autres biéres spéciales, d’autres
observent les nombreux travaux en cours le
long de la ligne. On peut citer la pose de
signaux (voie normale et contre-voie) qui
constitue la premiére étape de la mise en
oeuvre du block automatique lumineux sur
I'Athus-Meuse; corollaire, on peut égale-
ment apercevoir les ancrages qui recevront
d’ici peu les poteaux, auxquels dans un
premier temps, seront suspendus les cibles
en fibre optique de la signalisation. A Pali-
seul, Gedinne et Vonéche, ce sont des si-
gnaux provisoires qui ont été installés, le
temps d'effectuer d’'importants travaux
d’infrastructure. Ces derniers ont d’ailleurs
été réalisés a partir du 15 juin en gare de
Vonéche, puisque les quais y ont été sup-
primés, le ballast renouvelé et un V de con-
tre-vole pos¢ dans la ligne droite, a
proximité du BR. Mais déja, nous armivons
& Beauraing, et c'est a toute allure que nous
nous dirigeons vers Houyet, Gendron-Celles
(o les travaux concernent maintenant
1'adaptation du tunnel de Furfooz) et Anse-
remme (ol le soleil fait sa premiére appari-
tion de la journée). Puis bien vite, nous ar-
rivons & Dinant puis Namur, avant que le
train ne continue sa route vers Bruxelles,
gare terminus.

En conclusion, une journée intéressante
mais gachée par un temps maussade voire
pluvieux a certains moments de la journée.
Qu’il me soit permis de remercier les arti-
sans de cette journée : les infatigables am-
mateurs du PFT pour leur organisation par-
faite, le personnel du mouvement des gares
traversées et les chauffeurs du TEC qui
nous ont emmenés le long des petites routes
de la Gaume et de 1’ Ardenne.

Jean-Francois HUART
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Un train d'adieu aux CC 40.100 sans 40.100/
Le 24 mai demier, le PFT organisait un grand voyage d'adieu aux CC 40.100 de la SNCF. Cette journée, qui s'annongait particuliérement
belle et fructueuse, fut malheurecusement sabotée par un personnage bien connu des amateurs pour ses méfaits et son égocentrisme outrancier.
Profitant de son poste 4 la SNCB, il fut en effet trés facile a cet agent de convaincre quelques responsables de saborder notre voyage en ne
nous octroyant pas la CC 40.109 prévue, mais en nous donnant en lieu et place la 2553! Aprés plus de 60 minutes de protestation de la part
des participants du PFT en gare de Bruxelles-Midi, c'est finalement la 1501 qui remorqua notre train... trés curieusement d'ailleurs pour une
machine qui, 10 minutes auparavant, était encore soit disant hors service pour avarie... Ce n'est pas la premiére fois que ce personnage s'en
prend aux intéréts du PFT par pure jalousie. Sur plainte du PFT, une enquéte & été ouverte, qui suit actuellement toujours son cours. Quoi
qu'il en soit, nous qualifions cet acte de bien petit pour quelqu'un qui se croit grand mais protégé aveuglément par des personnes occupant des
postes élevés. Heureusement, les amateurs ne sont pas dupes et la crédibilit¢ du PFT ne s'en n'est trouvée que renforcée, comme en
tecmoignent les nombreuses réactions et letires de soutien envoyées par nos membres.
PHOTO 24-32 La "CC40.1501" a Thielen (ligne 29).

Visite au musée du Fond-de-Gras
Le traditionnel grand voyage de l'été s'est déroulé cette année le 15 juillet, avec un exceptionnel périple en voitures TEE jusqu'au trés
sympathique musée du Fond-de-Gras au Grand Duché de Luxembourg. L'itinéraire emprunté au départ de Bruxelles était tracé via Liége,
Trois-Ponts, Gouvy, Luxembourg et Pétange, le retour s'effectuant par Athus, Virton, Bertrix, Dinant et Namur. A Pétange, nous avons
embarqué & bord du "train 1900" composé notamment de 3 voitures GCI ex. SNCB, et remorqué par la locomotive & vapeur n® 12 provenant
de 'ARBED, le contraste entre les deux trains était frappant! PHOTO 24-33 Au Fond-de-Gras, la 0-3-0 T n° 12 en téte des voitures GCI

stationne auprés du petit autorail Z151 des CFL Celui-ci fit partie d'une série de 10 "Schienenbus" construits en 1951 par Uerdingen
pour les CFL (2151 a Z160), et radiés de 1969 a 1970. Photos : Jean-Luc VANDERHAEGEN..
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Les derniers ""Gros nez'" des USA

Suite du numéro 23

Comme nous l'avons vu dans la premiére
partie de cet article (EN LIGNES 23 p. 10-
14), General Motors a construit pas moins
de 7.441 locomotives du modéle F (FT, F2,
F3, F7 et F9) pour les chemins de fer des
Etats-Unis, constituant ainsi la plus impor-
tante famille d'engins des USA.

De tout ce gigantesque parc, il ne subsiste
malheureusement plus aujourdhui qu'une
cinquantaine d'unités!, pour la plupart du
modele FL9, ces demiéres devant leur
survic a leur équipement de traction bi-
mode leur permettant d'atteindre le centre
de New York (Grand Central Terminal) ol
les engins diesel ne sont pas autorisés a
circuler a l'aide de moteur thermique. Un
historique traitant des FL9 est publié a la
fin de cet article.

En dehors des FL9, on recense encore 2 F7,

I : non compris les nombreuses locomoti-
ves conservées a litre historique, et quel-
ques Irés rares unités isolées sur des lignes
d'embranchements.

PHOTO 24-18 Le 6 juin 1995 & Manitou, un train Poughkeepsie - New York, poussé par les FL9 2010 et 2018, va bientdt passer sous

4 FP10 (voir plus loin), et une série de 5

locomotives démotorisées : quatre F7 et

une F9 (lesquelles sont utilisées comme

voitures-pilotes!).

Toutes les locomotives sont utilisées en

trafic voyageurs dans la banlieue de New

York, région, qui pour les amateurs, forme

une véritable réserve naturelle d'engins

diesel préhistoriques malheureusement en

voie d'extinction...2.

Ce tout dernier bastion de "Bulldog" est

réparti auprés de 4 compagnies, toutes, sauf

la demiére, sont sous la tutelle et les sub-

ventions du MTA (Metropolitain Transpor-

tation Authonty) :

- le MNCR
Railroad,

- le CDOT : Connecticut Department of
Transportation;

- le LIRR : Long Island Railroad;

- JAMTRAK

Metro-North Commuter

2 : en plus des F, la région de New York
recéle également d'autres engins devenus
uniques aux USA : les toutes derniéres
locomotives diesel du type FA d’ALCO, en
service sur le Long Island Railroad.

1. METRO-NORTH
(MNCR)

Clest la compagnie du Metro-North? qui
utilise la majorité des F subsistantes, au
total 26 FL9 et 4 FP10, qui sont engagées
sur les lignes New York - Poughkeepsie et
Brewster North - Dover Plains.

New York - Poughkeepsie
(115 km)

Le terrain de chasse gardé des FL9 est sans
conteste la ligne de Poughkeepsie.

3 : le Metro-North est une société créée en
1983 avec les subventions du MTA, dans le
but de reprendre le service voyageurs des
lignes de New York vers New Haven, Dover
Plains, et les embranchements vers New
Canaan, Danbury et Waterbury, et la ligne
de la vallée de I'Hudson, exploitées depuis
1976 par CONRAIL. Longueur du réseau :
454 km, dont 244 électrifiés.

. -

l'imposant " Bear Mountain Bridge" ("pont de la montagne aux ours") suspendu au-dessus de I'Hudson. La FL9 2010 fut livrée au New
Haven en 1960 et numérotée 2038; elle passa ensuite au Penn Central (n° 5033), puis @ CONRAIL (méme numéro) et enfin au MNCR
o elle prit le matricule 2010. Photo : Jean-Luc VANDERHAEGEN.
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PHOTO 24-19 Un train en provenance de New York longe les rives de I'Hudson en direction de Poughkeepsie. La rame, composée de 7
voitures Bombardier, est remorquée par les FL9 2033 (ex. MNCR 5031, ex. CONRAIL 5059, ex. Penn Central 5059, ex. New Haven
2059) et 2007 (ex. MNCR 5031, ex. Metropolitain Transportation Authority 5031, ex. CONRAIL 5031, ex. Penn Central 5017, ex. New
Haven 2031). Peekskill, 3 juin 1995. Photo : Jean-Luc VANDERHAEGEN.

Celle-ci fait partie de la grande et célébre
artére reliant New York & Albany en lon-
geant les nves du fleuve Hudson, originaire
de la défunte compagnie du New York
Central System.

Tous les trains de la relation sont assurés
par les LY et accessoirement par les FP10.
Le service de base se compose dun train
par heure, complété aux heures de pointe
par plusieurs mouvements supplémentaires
(au total : 22 allers-retours, auxquels il faut
ajouter de nombreux trains AMTRAK en
partie assurés par les FL9 de cette derniére
compagnie - voir plus lomn).

I faut préciser que tous les trains sont
formés de rames réversibles (voitures type
Bombardier ou méme des anciens autorails
démotonsés servant de voitures (!) et utili-
sés temporairement dans lattente de la
livraison de nouvelles voitures construites
par Bombardier), les locomotives étant
toujours situées du cdté nord (Poughkeep-
sie).

Au départ de New York, la ligne, a 4 voies,
est électnifiée en courant continu 750 V par

troisiéme rail jusqua Croton-Harmon (53
km), gare ol se situe en outre le dépdt et
l'atelier du MNCR.

Un service de banlieue trés étoffé est assu-
ré par des automotrices et dessert cette
section de la ligne.

Les FL9 n'utilisent en fait le troisiéme rail
que dans la partie terminale en tunnel qui
accéde a la gare de Grand Central de New
York (gare située a Manhattan),

Les trains sont toujours remorqués par 2
locomotives en UM (umité multiple), sauf
lorsqu'il s'agit d'une des 7 machines recons-
truites (n°® 2040 & 2046, voir derniére
page). En cas de marche en UM, la seconde
locomotive peut-étre une des 4 FP10,

Les FP10 sont en fait des F3 ou des F7
reconstruites par Morrison Knudson pour le
réseau du MBTA (Massachusetts Bay
Transportation Authority) de Boston. Aprés
radiation, 4 locomotives furent revendues
en 1991-1992 au Metro-North*. Ces engins
ne sont donc pas équipés pour circuler par
troisieme rail, ce qui explique leur pla-
cement en seconde position,

New York - Dover Plains
(120 km)

La ligne New York - Dover Plains est élec-
trifiée en 750 V = par troisiéme rail jusque
Brewster North. Sur ce trongon, un service
trés étoffé est également assuré par des
automotrices. Au deld, une navette réver-
sible composée dune locomotive FL9 ou
FP10 et de voitures Bombardier, assure la
liaison toutes les 2 heures, complétée aux
heures de pointe du matin par quelques
parcours supplémentaires; un aller-retour
est d'ailleurs assuré par une FL9 entre New
York et Dover Plains du lundi au vendredi.

a suivre

4 : 19 F3 et F7 ont été reconstruites pour
le MBTA et désignées FP10. Elles étaient
toujours pourvues du moteur 5678, mais la
génératrice principale fut remplacée par
un alternateur assurant en plus de la trac-
tion, l'alimentation électrique des rames
voyageurs.

Photo couleur page précédente : PHOTO 24-20 Les rives de I'Hudson sont particuliérement sauvages et impressionnantes. Ici, un train
pour Poughkeepsie vient de quitter la gare de Garrison. Cette section de ligne était auparavant a 4 voies, comme en témoigne la largeur
de l'assiette. La voie de droite vers New York traverse un tunnel. La rame est composée de 6 anciens autorails démotorisés rachetés au
Virginian Railways en attendant la livraison de nouvelles voitures Bombardier. En téte du train : les FL9 2017 (ex. CONRAIL 5045, ex.

PC 5048, ex. NI 2045) et 2013 (ex. CONRAIL 5040, ex. PC 5040, ex. NH 2040).

Photo : Jean-Luc VANDERHAEGEN, 4 juin 1995.
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Plan des lignes on circulent les derniers "Gros nez" américains (lignes tracées en gras). Les autres lignes ne sont pas représentées, sauf

celles de Springfield et de Boston.

PHOTO 24-21 Les quatre locomotives de la série I'10 du Metro-North (numérotées 410 a 413) ont été rachetées en 1991-1992 au réseau
du MBTA (Massachusetts Bay Transportation Authority) a Boston. Les F10 proviennent de la reconstruction de machines du type 7
originaires du réseau du GM&O (Gulf, Mobile & Ohiv). Deux locomotives de cette série, les I'10 410 (ex. MBTA 1109, ex. F7 807-B du
GM&O) er 412 (ex. MBTA 1150, ex. IGC (Ilinois Gulf Central) 1620, ex. GM&Q 85-A), assurent exceptionnellement un train New
York- Poughkeepsie. Les F10 circulent en effet habituellement en seconde position, derriére une FLY, du fait qu'elles ne sont pas bi-mo-
Photo : Jean-Lue VANDERHAEGEN.

des. Le train est photographié a la sortie du tunnel d'Oscawanna, le 6 juin 1995.
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Déja en 1950, le New Haven® cherchait un
reméde pour supprimer les relais de trac-
tion qui étaient systématiquement opérés 4
New Haven aux trains assurant la liaison
au départ de Boston et Springfield vers
New York® = Clest la solution proposée par
GM qui fut choisie, avec une version bi-
mode de la F9 : la FL9, une machine pou-
vant fonctionner aussi bien en utilisant
I'énergie électrique produite via son moteur
diesel, quen captant directement I'électri-
cit¢ via un troisiéme rail. L'idée n'était tou-
tefois pas neuve, des engins bimodes et
méme trimodes ayant déja vu le jour” .

Au total, 60 FL9 furent livrées :

- 2000 a 2029 de 1956 a 1957 (moteur
567C de 1750 HP),

- 2030 a 2059 en 1960 (moteur diesel
567D1 de 1800 HP).

Outre la suppression des relais de traction a

New Haven, les FL9 permirent également

de retirer du service trois anciennes séries

de locomotives électriques mises en circu-

lation entre 1911 et 1938, ainsi que quel-

ques anciennes diesel fournies par Alco et

Fairbanks-Morse.

En fait, les FLY n'utilisaient le troisiéme

rail (électrifié en 650 V =) que pour

accéder & la pare de Grand Central

Terminal de New York, établie en tunnel

(les locomotives électriques ¢taient toutes

bitensions)

En 1969, le New Haven fut intégré dans le
Penn Central (PC), compagnie fondée en
1968 par la fusion du New York Central
System avec le Pennsylvania Railroad
(PRR).

La premiére conséquence de cette fusion
fut la suppression de prés de la moitié des
services voyageurs de l'ex. NH. Renumé-
rotées PC 5000 a 5059, les FL9 furent
remplacées sur les lignes dicsel par des
locomotives du type E8 de GM, et sur les
sections ¢lectnfiées par les célébres engins
électriques du type GG1 de l'ex. PRR. Elles
furent alors reléguées & des services de
navetteurs au départ de New York Grand
Central Terminal. Certaines machines regu-

5 : la compagnie du New York, New Haven
and Hartford Rairoad, en abrégé New
Haven (NH), comptait parmi les plus
anciennes des USA. Elle fut fondé le 6-8-
1872, par la fusion du New York, New
Haven R.R. (fondé en 1844) avec le Hart-
ford and New Haven R.R. (fondé en 1833).
6 : la section New Haven - New York est
électrifiée en 11 kV - 60 Hz par caténaire.

7 : parmi lesquelles 40 locomotives tri-
mode construites en 1928 pour le réseau du
New York Central, et pouvant fonctionner
soit a l'aide d'un moteur a essence, soit par
3éme rail, soit encore sur batteries!).
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rent la sobre livrée entiérement noire du
PC.

Plus tard, les FL9 apparurent progressive-
ment le long de I'Hudson, jusqu'a Pough-
keepsie, évitant ainsi les échanges de trac-
tion & Croton, les services de navetteurs
furent alors repris par des automotrices.
Entre-temps, le PC avait retiré de l'exploi-
tation 4 locomotives.

En 1970, le Penn Central fut déclaré en
faillite. A ce moment, le service voyageurs
fut particllement repris sous I'égide du
MTA (Métropolitan Transportation Autho-
nty). Quelques locomotives furent repein-
tes dans les couleurs bleu (caisse) et jaune
(nez et cabine de conduite) du MTA, mais
arborant toujours le sigle du PC.

En 1976, 12 locomotives furent revendues
a4 'AMTRAK dans le but d'assurer a Croton
les relais de traction des trains en prove-
nance d'Albany vers New York. En fait,
cette compagnie louait déja des FL9 depuis
1974. Ces machines regurent les numéros
AMTRAK 231 a 242 (plus tard 480 4 491)
et une livrée gris-argenté avec deux bandes
de couleur rouge et bleue.

En vue d'assurer les trains Albany - New
York sans rupture de charge a Croton, 6
locomotives furent entiérement reconstrui-
tes par Momson-Knudson en 1980, et
pourvues d'un équipement pour l'alimenta-
tion électrique de la rame (climatisation,
éclairage), les 6 autres machines étant alors
radiées.

Créée en 1976, la compagnic CONRAIL
reprit l'exploitation d'une partie des lignes,
dont celle de I'Hudson. Les FL9 conservé-
rent leur couleur PC ou MTA, mais avec le
marquage CONRAIL ou CR.

CONRAIL était toutefois une société spé-
cialement constituée pour le trafic mar-
chandises. Cette vocation entraina un dés-
mtérét du service voyageurs et une lente
détérioration du matériel. L'équipement
bimode des FL9 était ainsi souvent hors
service par manque d'entretien. Le MTA fi-
nanga toutefois en 1980 la reconstruction
de 7 locomotives par General Electric. Ces
machines regurent une nouvelle décoration
argentée et bleue, avec le sigle M représen-
tant le MTA.

Pour remédier a cette dégradation du ser-
vice, une nouvelle compagnie subsidiaire
du MTA fut crée le ler janvier 1983 : le
Metro-North Commuter Railroad (MNCR).
Le MNCR remit progressivement sur pied
le service voyageurs, et entreprit la révision
des FL9, dont l'effectif s'élevait alors a 37
unités (la répartition des 60 FL9 était alors
la suivante : 37 MNCR, 12 AMTRAK, 4
radiées par le PC et 7 radiées par CON-
RAIL). Rebaptisées 2000 a 2036, les ma-
chines furent progressivement révisées,
équipées pour la réversibilité, et pourvues
dun équipement pour l'alimentation élec-
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trique de la rame. Elles regurent également
une nouvelle décoration bleue, rouge et
argentée.

Au début, le MNCR engagea les FL9 sur
15 allers-retours entre Grand Central Ter-
minal et Brewster sur la ligne dHarlem, 3
allers-retours entre Grand Central Terminal
¢t Poughkeepsie, et les navettes entre Cro-
ton et Poughkeepsie. Lors de la mise en
service de nouvelles automotrices élec-
triques, les FL9 furent transférées de la
ligne d'Harlem vers celle de 1'Hudson o
elles assurent depuis lors tous les trains
New York - Poughkeepsie.

De 1991 a 1992, 10 machines furent trans-
férées au CDOT (Connecticut Department
of Transportation), suite au financement
par 1'Etat du Connecticut de la reprise du
service voyageurs. Ces machines furent
entiérement reconstruites par Chrome Lo-
comotive et repeintes dans la livrée d'ori-
gine "Mac Ginnis" du NH. Le CDOT ins-
taura 3 relations journaliéres entre New
York (Grand Central Termnal) et Dan-
bury, une relation New York - Waterbury,
une rame réversible effectuant des navettes
entre Danbury et South Norwalk, et une
autre entre Waterbury et Bridgeport. Il est a
noter que ces machines travaillent en fait
en pool avec celles du MNCR, les machi-
nes du CDOT étant d'ailleurs entretenues a
l'atelier MNCR de Croton-Harmon.

De son coté, le MNCR fit reconstruire de
1991 a 1992 dix locomotives chez ABB- .
Republic, afin de pouvoir assurer en simple
traction la remorque des trains. A l'excep-
tion de la caisse et des bogies, tout l'équi-
pement fut remplacé, et notamment :

- un nouveau moteur diesel GM 710 de
3.200 HP,

- le remplacement de la génératrice par un
alternateur permettant également d'assu-
rer  lalimentation de la  rame
(climatisation, éclairage),

- nouveaux moteurs de traction & courant
alternatif.

Désignées FLIAC (pour alternating current
- courant altemnatif), les 7 premiéres furent
renumérotées 2040 a 2046 au MNCR,
tandis que les 3 suivantes furent cédées au
Long Island Railroad ( n® 300 & 302 LIRR),
ou elles sont utilisées pour assurer la trac-
tion d'une rame de voitures & deux niveaux
entre Port Jefferson et New York (rame
encadrée par deux locomotives).

Actuellement, sur les 60 locomotives cons-
truites, 17 sont radiées et 43 sont toujours
reprises aux inventaires

- 24 au MNCR;

- 10 au CDOT,

-6 a 'JAMTRAK;

-3 aulLIRR;

- 7 radiées par CONRAIL,

- 6 radiées par 'AMTRAK,

- 4 radiées par le PC.




Courrier des lecteurs

Dans le EN LIGNES 23 pages 9 a 11, nous
traitions des essais d'autorails & accumula-
teurs effectués par l'Eiat belge dés 1862.
Monsieur R. BODDEWIJIN a retrouvé dans
ses archives quelques précisions complé-
mentaires d'ordre technique concernant ces
engins, qu'il nous a paru intéressant de
publier.

1. autorail expérimental de 1892

Les moteurs de traction étaient excilés en
derivation sénie, en vue de pouvorr rechar-
ger les accumulateurs pendant les marches
sur les sections en pente. Cette récupcéra-
ton fut toutefors extrémement mimme cu
cgard a4 l'mconvément que presentant la
lenteur au démarrage. Cependant, sur une
pente de 5%, la voiture éltail maintenue a
une vitesse de 60 km/h; le rendement
¢lectrique des moteurs vanait avec la puis-
sance, entre 71 et 92 % et le rendement
industriel entre 68 et 85 %,

2. autorails 151 a 155

Moteurs

Le choix des moteurs du type compound
Gearless était dicté de fagon a garder la
possibilite  de  récupérer le courant au
moyen de l'enroulement dénve, et de hater
le demarrage par l'enroulement séne

Afin de comparer les influences du mode
de suspension des moteurs, une partie des
awtormls fut construite avec les induits
directement calés sur l'essieu, et les autres
véhicules avee l'imduit monté sur un man-
chon jouant autour de l'essieu

C'est le second systéme qui s'est averé le

Figure 2 : transmission a cardan

meilleur, et qui était en fait congu diffeé-
remment sur deux engins :

- figure 1 © une étoile était calée sur le
manchon portant l'induit, les branches C de
'étoile étarent raccordées par 8 ressorts i
boudin R aux rayons des roues,

- figure 2 : le joint universel. Les tounllons
C étaient reliés au moyeu de l'essieu, les
tourillons F étaient reliés au manchon de
larmature, l'anncau A formé de 2 picces
plates et boulonnées entrelles soli-
danisaient les 4 étoiles daccouplement D.
Ce systéme se caractérisail par sa ro-

autorails.

Le moyen ordinaire qui consistait a sous-
tendre une barre de fer sous le longeron
principal pour l'armer contre la flexion, ne
bougeait pas dans le sens vertical, entrai-
nant des chocs lors du passage aux joints
des rails.

Aprés diverses tentatives, larmature fut
remplacée par une tole ajourée de forme
trapézoidale assemblée par une cormiere
rivée aux longerons, systeme qui donna
d'excellents résultats.

bustesse.

Batteries

Elles ¢taient disposées sur 3 étages au-
dessus des bogies afin de diminuer
I'eflort sur les longerons de la caisse.

Chassis
La mameére de consohder le souténe-
ment du chéssis était différent sur les 5

(R) aux rayons de la roue.

Figure I : transmission en étoile : U'induit du moteur était fixé sur un man-
chon enfilé antour de l'axe de l'essien. Une étoile était calée sur le manchon;
les branches (C) de l'étoile étaient raccordées par l'intermédiaire de ressorts
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Figure 3 : vue de l'extrémité des autorails 151 a
156. On remarquera la position des comparti-
ments a batteries(B et B') au dessus du pivot du
bogie afin de diminuer les contraintes sur le
chdssis. C = cabine de conduite.
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Divers

D'autres problémes étaient apparus, comme
le réglage de la marche, le fonctionnement
automatique du compresseur d'air, 'écou-
lement du liquide des batteries, la suspen-
ston de la caisse sur les bogies par des res-
sorts & lames, etc.

3. automotrice 156

Elle avait été construite en tenant compte
des résultats des engins précédents, en
réunissant tous les perfectionnements

- moteurs série suspendus par un man-
chon flottant autour de l'essieu et atta-
quant les roues par des ressorts 4 boudin
comme sur la figure 1,

- pour soutenir la caisse sur les bogies, les
ressorts @ lames furent remplacés par
des traverses danseuses,

- pour mieux répartir le poids sur les es-
sieux de chaque bogie eu égard a l'excés
de charge pesant sur l'essieu moteur, le
pivot de bogic a été rapproché de
l'essieu porteur,

- tous les organes de changement et de
modération de la marche ont été sim-
plifiés et perfectionnés;

- le nombre de places a été réduit
4 29 en seconde classe et a 35
en troisiéme classe.

Vu que la vitesse était limitée a
65km/h, il a été jugé inutile de
maintenir la forme en proue de

bateau des extrémités de la caisse,
mais plutét de Iui donner des
parois planes & coins arrondis,

permettant ainsi de disposer de

T

plus de places dans les 2 com- . s
partiments extrémes (cabine de 80 [ =
conduite (W) et partie réservée § e 00 S0 o i Ll
aux voyageurs debout et aux we . =ooC _"‘._'zjsin"_"'_"_" 05 _ . -
bagages (V) - voir figure 4). v

x5 T
Une évaluation des dépenses : v B
d'exploitation comparée a celle | : __:';lzru i
dun train a vapeur de méme ; "
capacité, a démontré que l'autorail — & - -
étail un peu moins cofiteux, 4 la d
condition que les espacements ! .
entre deux trajets soient mainte- : B
nus, du fait que les accumulateurs {

étaient rechargés a charge lente.

De Monsieur M. N. de La Hulpe

Sauvegardera-t-on une motrice
de tram type "S-J" ?

Vers 1927, l'électrification du réseau de
trams de la SNCV avangait a grands pas; il
était temps pour la Société nationale
d'¢tablir les plans dun type de motrice
¢lectrique unifiée. Ces motrices a bogies,
appelées "Standard", furent construites,
Jusqu'en 1947, a plus de 400 exemplaires.
Les 152 premiéres motrices avaient une
caisse en bois. La plupart de ces motrices
étaient bidirectionnelles et avaient donc
deux postes de conduite; elles pouvaient
dés lors rebrousser chemin en bout de

ligne.

Aprés la guerre, on éiudia un nouveau type
de motrice. Ces motrices, appelées type
"N", étaient plus légéres et plus confor-
Lables, et permirent la mise hors service de
véhicules plus anciens

Le succés remporté par les types "N" incita
la SNCV a ¢tudier la reconstruction des
premiéres motrices "Standard" a caisse en
bois, dgées alors de 25 ans.

Cela fut plus facile que préwvu, la carros-
seric des types "N" étant de construction
tellement simple que l'on put reconstruire
les "Standard" en reprenant les plans des
caisses des types "N" sans trop les trans-
former. L'équipement électrique  des
"Standard" et les bogies étaient réutilisés
Ainsi sortirent, de 1953 a 1959, 200
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motrices du type "S", "S" pour
"Standard". Toutes ces moltrices
étaient 1dentiques, hormis 13
motrices construites pour 1'Expo
universelle de 1958, appelées "S-
E" et 28 exemplaires, uni-
directionnels, pour la ligne du
Littoral appelées "S-O", "O" pour
Oostende. C'est que la ligne du
Littoral comporte une boucle de
retournement & chaque bout et il

9570 ____ i a0 s _j __620_._J

Figure 4 : vue de l'extrémité de l'autorail 156. On
comparera avec la figure 3 la dimension plus
grande des compartiments a batterie (B, B'), le dés-
axement du pivor de bogie (l'essieu moteur étant
situé a droite), la suspension différente de la caisse
sur le bogie, et la forme plane de l'extrémité de la
caisse. De plus, la caisse de l'engin semble avoir été
construite en planches de bois. Cabine de conduite
= W, compartiment pour bagages ou voyageurs de-
bour =V,

était dont inutile davoir deux
postes de conduite et quatre portes d'acceés!
On gagne ainsi 10 places assises.

On trouva dés lors les motrices du type "S"
partout sur le réseau Le remplacement du
tram par le bus engendra la muse hors
service des motrices du type "S", si bien
que ces motrices ne subsistaient plus qu'au
littoral et & Charleroi.

La construction du métro de Charleroi
entraina la modemnisation de certaines
types "S" du Hainaut en "S-M", "M" pour
métro. La  transformation  consistait
principalement & monter des marchepieds
d'accés adaplés aux quais du métro.

En attendant les motrices doubles livrées
en 1981, le dépdt de Jumet modernisa entre
1978 et 1979, une dizaine de type "S", qui
furent appelées "S-J", "J" pour Jumet, alors
dépét titulaire de ces motrices. Désormais a
doubles phares, elles adoptérent la livrée
orange de l'époque;, ce fut une premiére
pour ce matériel. En effet, si certaines "S"
avaient endossé quelque temps la livrée
rouge dans les années 60, les autres types
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"S" encore en service ont gardé la livrée
jaune dorigine jusqu'a leur mise hors-
service, dans les années 80!

Les "S-M" furent déclassées dans les
années 80 et les "S-J" suivirent quelques
années plus tard. Si quelques "S-M" sont
sauvegardées par divers musées, il n'en est
pas de méme des "S-J", dont aucun
exemplaire n'est préservé.

L'Association pour la Sauvegarde du
Vicinal (ASVi) n'ayant pas les moyens d'en
acquérir une, un groupe de dix amateurs
décida de réunir les 50.000F que la SRWT
demandait pour une telle motrice.

Et il restait une motrice en trés bon état, en
attente d'étre ferraillée...

Aussi, lorsque le directeur du TEC-
Charleroi, par ailleurs président du TTA
(Tramway Touristique de l'Aisne), apprit la
nouvelle, il sempressa d'affecter la motrice
au service de linfrastructure. Ce service
n'ayant nul besoin d'une motrice de plus,
cette "S-J" resla parquée en attente..
dehors.










































































































