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Le mot du Président

L'année 1996 est déja bien entamée et vous avez ¢1é nombreux a renouveler votre adhésion i notre
association. Soyez remerciés pour ce soutien et sachez que nous l'utiliserons pour améliorer encore votre
revue et poursuivre les différents buts que nous nous sommes fixés. Un merei particulier a ceux qui n'ont pas
hésite a arrondir vers le haut le montant de leur participation,

L'année 1995 fut un grand cru, puisque pas moins de quatre engins restaurés ont effectué officiellement leurs
premiers tours de roues : la 6106, les 4602 et 4333, la vapeur 26.101. 11 sera évidemment difficile de
recommencer l'exploit en 1996, les engins devant encore étre restaurés exigeant des travaux encore plus
importants... Il suffit de penser au Brossel 551.26, aux locotracteurs CCB, aux voitures. Néanmoins, nous
nous efforgons pour linstant i la remise en état de notre 5927, dont d'importants travaux sont déja réalisés, et
a la terminaison de notre voiture Expo/Shop.

Nous envisageons également un autre exploit © la remise en état de marche de la 5204, demier "Gros Nez”
avec la 204.004 de la SNCB. Mais il s'agit d'un travail de longue haleine, puisque lintérieur de la caisse est
tout simplement... vide! Plusieurs pistes sont déja explorées pour que revive cette machine, qui constituerait
sans nul doute un des piliers de notre maténel.
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L — 1-—,.3 e | Cote publications, nous sortirons dans le courant de 'année un livre sur les tramways vicinaux de Charleroi,
AL oL P en collaboration avec I'AFCC, tandis que sont en préparation deux ouvrages traitant I'un de matériel diesel et
PET, . TS.
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I'autre d'engins électriques.

Enfin, nous avons programmé plusieurs sorties pour les amateurs (et les autres) ¢t vous ne manquerez pas de
recevoir les informations pratiques dans les En Lignes Spéciaux que nous distribuons a nos abonnés.

Bonne lecture,

LA SIGNALISATION FERROVIAIRE EN BELGIQUE

Le premier Tome de "La Signalisation Ferroviaire en Belgique" vient de sortir de presse.

Il retrace I'historique des signaux "a mains”, utilises depuis le début des chemins de fer belges
Jjusqu'a nos jours. L'ouvrage est divisé en quatre chapitres qui traitent des signaux visuels de la
voie, des signaux visuels des trains, des signaux acoustiques de la voic et des signaux
acoustiques de trains. La preface est signée de M. Moelibecq, ingénieur en chef au département
Infrastructure de la SNCB, partic Signalisation.

L'ouvrage comporte 196 pages au format A4, dont une trentaine sont en couleurs. De
nombreuses photos et dessins complétent les textes. La reliure est en fil de lin, et la couverture
est cartonnée rigide, afin que le livre puisse occuper une bonne place dans toute bibliothéque.
Le prix de vente est fixe a 990F, frais de port en sus (voir le tableau figurant au bas de la page
PFT-Boutique). Communication a inscrire a la commande : Signalisation.

PHOTO-THEME N°16

Série indisosciable de 10 photos couleurs au format 10x15 consacrées aux locomotives 60
prototypes. Prix : 400 F (non membre 450 F) + frais de port : voir PFT-Boutique page 51)
Communication : PHOTO-THEME 16.

16-1: 6001 verte a Mons

16-2:  6001+6003+6004+6005+6006 a Quiévrain

16-3: 6002 jaune a Quiévrain avec signaux mécaniques

16-4 : 6003 + 6004 a Clabecqy

16-5: 6003 a Saint-Saulve en France (ligne Valenciennes - Quiévrain)
16-6: 6003 a Blaton

16-7 . 6004 a Dergneau (ligne 86)

16-8: 6005 a Tielt

16-9: 6006 verte a Hal

16-10 : 6006 jaune i La Cavée (ligne 91 Lessines - Ath)

Photos de couverture

Premiére page PHOTO 25-32 La derniére acquisition du PFT : la locomotive
prototype 6003. A la belle époque de la ligne 97, elle remorquait un train de charbon
Valenciennes - St.Ghislain, photographié ici a la sortie de Quiévrain, 30 avril 1986
Photo : Jean-Luc VANDERHAEGEN.

Derniére page PHOTO 25-42 Le 25 novembre 1995, le 4333 entiérement restauré a
effectué son premier voyage a l'occasion du tour des dépits organisé par le PFT. Vu le
grand nombre de participants, le 4006 a accompagné le 4333 en double traction. Ce
couplage est vu a l'entrée de la base TGV de St. Druon.  Photo : J-I. VANDERHAEGEN.
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PETITES ANNONCES

{J CHERCHE - Photos, cartes postales, historique, copics dhoraires ou
toute autre documentation concernant la ligne 131 Baulers - Fleurus,
Madame COTTEELS-DEVROYE, rue Roosevelt 64, 6238 Luttre.

® 071/84.62.98.

{0 A VENDRE : Un trés grand nombre de revues ferroviaires frangaises et
intenationales de la fin des années 1800 aux années 1980, a des prix tres
raisonnables, Une liste détaillée avec prix sera envoyée par retour du
courrier, sur demande accompagnée de 2 timbres de 2,8 FF.

C. FELLER, 28 rue du Dr Blanchard, F-30700 Uzes.

O CHERCHE : l.e Club Ferroviaire & Modélisme de la Région des
Collines recherche des documents, photos, plans, anecdotes, cartes
postales, sur les lignes SNCB suivantes : 82 (Ellezelles - Flobecy -
Nederbrakel), 86 (Blaton-Leuze-Renaix-De  Pinte), 87 (Bassilly-
Lessines-Ellezelles-Renaix-Tournai), 90  (Grammonl-Lessines-Ath-
Jurbise), 94 (Tournai-Leuze-Ath-Schaerbeek).

Philippe NOTTL, rue de Lessines 12, 7890 Ellezelles. S¢maphone
049/36.25.51, B la journée : 068/33.21.59, apres 19h00 : 068/54 25.14

U A VENDRE : Vends dans un état impeccable et dans l'emballage
dorigine : PECO : voics, apparcils de voic et accessoires,
FLEISCHMANN : locomotive 4020 + rotonde 12 voies montees et peinte,
ROCO et LILIPUT : voitures. Heni VAN MONS, avenue Ammand
Huysmans, 54 boite 5, 1050 Bruxclles, ® 02/647.68.12.

L ECHANGE : Je désire échanger des revues ferroviaires amencames
contre des dias de de la SNCB ou des CFL.

Pour plus de renseignements - Jean SUTTELS, Berkeler 4, 2860
St.Katelijne Waver, B 015/55.62.55 (aprés 16.00)

AGENDA PFT

Dimanche 17 mars : débroussaillage ligne 128, rendez-vous en gare de
Ciney a 9 heures. S'inscrire au préalable chez Jean-Frangois Huart.
® 083/21.26.83.

Samedi 23 mars : voyage - Dans la région de Manage-Pieton en autorail
4333.

Dimanche 7 au dimanche 14 avril 1995 : voyage en Pologne.

Samedi 27 et dimanche 28 avril : manifestation avec la 26,101 a
Mouscron (a confirmer).

Samedi 4 mai : voyage.

Vendredi 10, samedi 11 et dimanche 12 mai : festivités a Braine-le-Comte
(a confirmer).

Samedi 8 et dimanche 9 juin : manifestation a Visé (a confirmer).

Samedi 29 juin : voyage - 30 ans du TTA,

Ies manifestations prévues ne sont pas encore confirmees. Il y a donc
licu, avant de s'y rendre, de se renseigner au siege social,
"/ 02/770.51.82; fax : 065/66.45.41, GSM : 075/71.20.28.

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

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

20 septembre 1995

A toute vapeur vers
Mariembourg

Pour la premiere fois depuis sa fondation,

le PI'T a organis¢ le 20 septembre demier

un vovage i destination de Mariembourg. 11

dun  parcours au départ de

Bruxelles, avec la grande vedette de l'année
la 26 10]

sagmssail

La preparation fut menée sans histoire, tout
au long d'une nuit plus longue que les au-
tres, suite au passage de lheure d'éte a
I'heure dhiver. Toul le monde connait a
présent bien son role et, 4 6h30, notre
vatllante machine était préte pour le ser-
vice

Alin d'eviter les manocuvres de remise en
téle, c'est une locomotive sériec 80 qui re-
morqua jJusqu'en gare de Bruxelles-Nord la
rame vide composce de cing vortures AK et
de notre nscéparable voiture-butlet, la

26,101 étant accouplée en queue

A 8h15, un long coup de sifflel retentit, et
le convoi sébranla en direction d'Ottignies,
pour attaquer apres Bruxelles-Quartier
Leopold les premiéres rampes de la ligne
161. Le relief en est capricieux : les mon-
tées sont bien dures pour notre chauffeur
qui eut bien du mal 4 maintenir la pression
a un seuil acceptable. La vitesse resta long-
temps voisine des 35 km/h, et 1l fallut at-
tendre le petit "bac" de Groenendael pour
pouvoir se reniper, égaliser le feu un peu
malmen¢ et désaltérer I'homme a la pelle.
La cote de Rixensart fut gravie un peu plus
a l'aise.

Aprés avoir marqué l'arrét a Ottignies pour
changement d'équipe, le convoi bifurqua
vers la higne 140 en direction de Charleroi-
Ouest, ou aprés un nouveau changement
d'¢quipe, 11 s'élanga vers la ligne 132, Wal-
court ¢t Manembourg. Cette dermiére sec-
tion de la ligne est & voie unique, et quel-
ques arréts photos purent étre réalisés, a
Ham-sur-Heure, Prv et Berzée ou notre

train fut garé afin de laisser passcr l'auto-
rail De Dietrich du GAR, ce qui permut
d'atlleurs un bien joli paralléle. Parvenue a
Walcourt, notre 26.101 put s'abreuver grace
au concours de la brigade du feu locale.
Une fois le compartiment & cau du tender
remph, le départ put étre donné pour la
dermicre ¢tape du voyage. La montée vers
Philippeville fut spectaculaire, tant pour les
voyageurs masscs aux fenétres que pour les
autochtones (et les bras musclés d'un cer-
tain Obélix y furent probablement pour
quelque chose). Le train fut encore gare
dans cette localité le temps nécessaire au
croisement de  l'ommbus Manembourg-
Charlero1, avant d'entamer la longue des-
cente vers Manembourg,

Mariembourg, ce licu mythique de la va-
peur en Belgique, ot notre "reine” ne passa
pas mapergue ! Elle fut dirigée sans atten-
dre vers la rotonde, ou elle posa toute
l'apres-midi avec d'autres vapeurs, dont la
29.013 qui nous avait précédé. Le séjour au
depot fut ¢galement mis a profit pour faire
le plein d'eau et de charbon

PHOTO 25-33 A Berzée, le train du PFT remorqué par la 26.101, fut dépassé par le remarquable autorail De Dietrich luxembourgeois

Z105 du GAR, ce qui valut ce fort joli paralléle.

Photo : Alain DEFECHEREUX
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Pour le retour, notre 26.101 fut attelée au
tramm Marklin, en double avec la 29.013, le
train PFT étant lui rapatné par les 6077 et
6106. Ce train, affrété par la société de
Goppingen, ¢tait composé de voitures K4,
ces nouvelles recrues que la SNCB a ra-
chet¢ d'occasion a la SNCF. Une double
traction vertigineuse donc, qui devait nous
ramener de Mariembourg a Bruxclles en
passant par Braine-I'Alleud, terminus pour
les voyageurs Mirklin. On n'avait plus vu
cela depuis 30 ans ! Le retour fut fabuleux,
el souleva l'enthousiasme des amateurs
encore nombreux le long des voies malgré
un temps franchement détestable et la nuit
qui commengait a tomber. La rampe de
Philippeville fut "avalée” a 70 km/h!

Un arrét a Marchienne permit de changer
l'equipe une dernicre fois sur les deux ma-
chines. A Brame-lI'Alleud, preés du siége
social de la firme Markhn, ce fut la foule
des grands jours, chacun voulant jeter un
dermier regard aux deux vapeurs, pendant
que 1a 29.013 faisait de l'eau

Le¢ retour vers Schaerbeek se it sans lus-
toire. Lors du passage vers la higne 28 a
Bruxclles-Petite Ile, nous retrouvames nos
deux diesels qui, respect pour l'ancienneté
oblige, nous c¢dérent le passage. Place aux
vieux !! On vous laisse imaginer le concert

Petit paralléle devant la remise de Mariembourg : la 29.013 et la 26.101 se reposent avant
leur retour vers Braine-l'Alleud.  Photo - Christian DOSOGNE

de coups de sifflet et de klaxons

La rame fut garée a Schaerbeek Groupe R,
ct les deux vapeurs s'en furent vers leurs
dépots respectifs, la 29 vers Leuven, ct la
26 a l'atelier de Schaerbeck aprés une jour-
née de plus de trente heures

Ce voyage bien sympathique clotura la

saison pour notre locomotive qui sera en-
suite prépar¢e pour l'hivermage, ¢t étre
préte a aflronter la saison prochaine en
toute sérénité. Les organisateurs tiennent a
remercier les voyageurs ¢t a les fcheiter
pour la discipline dont ils ont fait preuve
lors des arréts-photos, ainsi que pour leur
bonne humeur

Le retour a Braine-l'Alleud du train affrété par Mdrklin fut tracté par le couplage 29.013/26.101, un spectacle vapeur que l'on n'avait
plus vu depuis longtemps. Les deux vedettes sont ici photographiées en pleine action dans la rampe de Neuville, sous une pluie dilu-
vienne. Photo - Clément SCHOLLL.
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PHOTO 25-44 Le premier des innombrables paralléles de la journée fut offert devant l'atelier de Schaerbeek. De gauche a droite : les 5122,
7617, 8069, 9108, 4006, 4333, 4602 et 26.101. Photo : Alain DEFECIHEREUX.

Visite des dépots

I.'avant-demier voyage du PFI de 'année
avait deux objectifs definis : la visite de deux
des plus imponants ateliers de traction de la
SNCB, Schaerbeek et Monceau, et celle,
incdite, de la base travaux TGV de Saint-
Druon.  Pour acheminer les nombreux
participants, toujours friands de telles
manifestations, les responsables du PFT
avaient porté leur choix sur un des autorails
de son patrimoine dont la restauration vient
de se terminer : le 4333, qui effectuait pour
l"occasion sa toute premiere sortie publique.
Toutefois, afin de satisfaire les nombreuses
inscriptions,  'autorail-musée 4006  de
I'atelier de Courtrai fut appelé en renfort et
accoupleé en double traction au 4333.

Vers 7h45, le 4333, superbement restaure,
fait son entrée trés remarquée @ Bruxelles-
Nord ou l'attendait déja le 4006 parvenu a
vide de Kortrijk. C’est vers 8h00 que le train

- - -, ’ St

PHOTO 25-43 Un des beaux rassemblements proposés sur la base

spécial quitte la gare de Bruxelles-Nord pour
prendre la direction de [atelier de
Schaerbeck. 1.a, une intéressante parade est
proposée : elle met en scene divers engins
dicsel du depdt, dont la 7617 récemment
achetée aux Nederlandse Spoorwegen e
revélue d'une livrée verte et jaune pour la
moins  surprenante.  Pendant  que  les
photographes arpentent les installations pour
entre autres “ immortaliser ', avant leur
démontage, les demiers signaux a palettes
encore présents dans le groupe B du triage de
Schaerbeck récemment mis hors service,
I'équipe du PFT en profite pour proposer un
parallele reunissant quelques éléments de son
patrimoine, a savoir la locomotive a vapeur
26.101 et les autorails 4602 ct 4333, Les
meécaniciens spécialisés de 1'association sont
toutefois mis a I'épreuve car un probleme
technique (admission du carburant) est
decele sur le 4333. Sa résolution étant plus
malaisée que préva, c'est seul que le 4006
quitte Schaerbeek en direction de Monceau,
deuxieme étape de la jounce.

Nous prenons rapidement la direction de la

g

4333+ 4006. Photo * Jean-TLuc VANDERHAEGEN
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Jonction Nord-Midi et de la ligne 124 sur
laquelle divers arréts-photos sont réalisés, et
cela 2 Uccle-Calevoet, Baulers et Luttre,

Nous amivons a Monceau ou  plusieurs
paralléles nous sont proposés. C'est ainsi que
les participants ont la possibilite de
photographier un alignement de 5 machines
dc la séric 62 en 4 livrees différentes. Un peu
plus loin, ce sont des 55 vertes et jaunes qui
sont visibles, auxquelles s’ajoutent quelques
59 dans la méme décoration : ces séries de
machines sont activement utilisées a la
traction des trains de ballast engagés sur la
ligne a grande vitesse au dépant de Ja base
travaux de Saint-Druon. Sur la cour de
'atelier, on peut également obscrver la
présence des locomotives électriques 2627 et
2222 encore en livrée jaune.

Pendant que les photographes opérent, le
4333 fait son entrée dans la formation de
Monceau : les problemes techniques ayant
ct¢ localises, les techniciens du PFT ont pu
procéder aux réparations ct rendre ainsi
opérationnel I’autorail.

TGV de St.Druon. De gauche a droite : les 5950, 5936, 5916, 5939 et




PHOTO 25-45 Un autre rassemblement de matériel présentait un exemplaire de chacune des quatre séries de machines en service sur la base

de Saint-Druon. De droite a gauche, la 7608 dans sa livrée NS brune d'origine, la 5917, la 6305 et la 5536.

Pour memoire, cet autorail a été construit en
1955 par les Ateliers metallurgiques de
Nivelles et livr¢ a la SNCB sous le numero
602.03 (4233 au 1.1.1971). Il a été affecté au
début de sa carnere a la desserte de 'aéropont
de Bruxelles-National, pour lequel d’ailleurs
un aménagement intérieur special avait €té
congu. Il a ét¢ remis au type et rangc dans la
seric 43 en décembre 1972, Jusqu'en 1978, il
circule sur les lignes ardennaises. Il est alors
mute a Courtrai; c’est la que des couplages
avec les autorails de la serie 40, identiques a
celul de ce voyage, ctaient visibles entre
autres sur la ligne 69 reliant Courtrai a Ypres
ct Poperinge.

I.a journce se poursuit enfin par la visite de
la base technique de Saint-Druon située le
long de la ligne 78, entre Antoing ct T'our-
nai. Y sont préparés, trics ot formes les
differents trains du chantier de la ligne a
grande vilesse : ceux-ci Sont remorqués par
des locomotives des series 55, 59, 62 et 76.
Ce sont ces divers engins qui ont é¢ pre-

Visite de la LGV

PHOTO 25-39 e 9 décembre
1995, le PFT organisait un
voyage exceptionnel sur le
premier tron¢on de la ligne
LGV entre la base de Saint-
Druon et la frontiére fran-
caise. Le train était composé
d'une rame de trois voitures du
type M2 vertes, encadrées par
la 6077 et la 6106. Un second
parcours fut mis en marche
avec la 7616 en remplacement
de la 6077. Ce parcours est ici
visible a la sortie du viaduc
d'Antoing.

Jean-Luc VANDERHAEGEN.

Photo : J-I VANDERHAEGEN.

L'impressionnante parade de Monceau rassembla pas moins de 17 engins!

sentés aux participants, en différents endroits
de la basc. Ont €€ tout particuliérement
apprecits des paralleles mettant en scéne des
55 vertes ct 'ensemble des 59 présentes sur
le site. Enfin, la 7608, encore pourvue de sa
livrce NS d'origine de couleur bordeaux, a
et¢  plus spécifiquement la cible des
photographes.

Aprés celte incursion on ne peut plus
interessante sur le site prncipal actuel des

EN LIGNES 25 -

Ph.: J-L VDH

travaux du TGV belge, le train special
reprend la direction de Blaton ou a licu [c
téte a queune : il n'est en effet pas possible de
rallier directement Toumai au départ de
Saint-Druon.

Les autorails reprennent alors la direction de
Tournai, puis de Ath et de Bruxelles, ou
nous arrivons vers 18h30 apres une journée
interessante  permettant la  découverte de
lieux  normalement
amateurs.

inaccessibles  aux




Les derniers "Gros nez'" des USA

Suite des numéros 23 et 24

2. CONNECTICUT
DEPARTMENT OF
TRANSPORTATION
(CDOT)

Depuis mai 1990, le CDOT exploite en

traction diesel 3 lignes du défunt réseau du

New Haven

- South Norwalk - Danbury,

- Bndgeport - Waterbury;

- New Haven - Old Saybrook (pour le
compte dAMTRAK)

South Norwalk-Danbury (38 km)
Bridgeport-Waterbury (51 km)

Ces deux hignes se détachent du cormdor
nord-est (New York - New Haven), respec-
tivement a South Norwalk et Stratford

La prenmicre ligne a ¢t¢ désélectrifiée vers
1952, comme en témoignent encore les
poteaux supports de caténaire non démon-
les

Elles sont toutes les deux exploitées a

l'aide d'une rame réversible tractée (ou
poussée) par une FL9 située coté nord

Aux heures de pointe, trois trains supplé-
mentaires assurent une liaison dirccte entre
New York (Grand Central Termunal) et
Danbury, ce qui justific ici pleinement
l'utilisation de FL9.

Pour assurer ce roulement, le CDOT dis-
pose dun parc de 10 FL9 (2002, 2006,
2011, 2014, 2016, 2019, 2023, 2024, 2026
et 2027), toutes reconstruites soit par
Chrome Locomotives, soit par Morrison-
Knudsen, et repeintes dans la livrée d'on-
gine du New Haven (noir-rouge-blanc "Mac
Ginmis")

New Haven-Old Saybrook (53 km)

Cetle scction de la grande artére New
Haven - Boston, actuellement exploitée par
IAMTRAK, n'est desservie en  scrvice
voyageurs quaux heurcs de pomnte, a l'ex-
ception des trums AMTRAK vy transitant
sans arrets.

Trois rames, toutes réversibles, sont néces-
saires pour assurer le service. Elles sont
tractées ou poussées par une série de 5
locomotives, dont les deux toutes dernicres
F7 des USA

- IF7 6690 et 6691,
- GP38 253 et 257,
- GP7w 471

Ce maténiel est également repeint dans les
couleurs orniginales du New Haven,

3. LONG ISLAND
RAILROAD (LIRR)

e LIRR' opére au départ de la Penn
Station de New York et surtout de Jamaica
vers la presquile du Long Island

I : e LIRR est le troisieme plus ancien
réseau au monde a avoir conservé son
appellation d'origine. Il exploite une série
de 9 hignes dans l'lstat du Long Island
{presqu'ile attachée a New York), dont 3 en
direction de la Penn Station de New York
ot il draine chaque jour plus de 200.000
naverteurs. Le LIRR est également subven-
tionné par le MTA (Métropolitan [rans-
portation Authority). Longueur @ 1100 km,
dont 237 km électrifiés en 750 V- par
troisiéme raitl au départ de New York

PHOTO 25-02 En 1991 et 1992, 7 FL9 du Metro-North (n° 2040 a 2046) furent entiérement remotorisées par ABB-Republic, et équi-
pées d'un moteur GM type 710 de 3.200 HP. Ces machines circulent toujours en simple traction, comme ici la FL9 2042 (a U'origine New
Haven 2022) photographiée le 5 juin 1995 entre Manitou et Garrison. Les “chandeliers” lumineux ont été mis hors service quelques

Jours plus tard.  Photo : Jean-Lue VANDERIAEGEN
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PHOTO 25-03 Un train de navetteurs Danbury - New York Grand Central Terminal poussé par un couplage de deux FL9 revétues de
leur livrée "Mac Ginnis" d'origine : les 2027 + 2011. Le convoi est photographié sur le corridor Nord-Est a Old Greenwich. On remar-
quera la caténaire triangulaire datant de l'origine de l'électrification de la ligne en 1907. 8 juin 1995.

PHOTO 25-01 Une des deux toutes derniéres 7 des USA :

la 6691 du CDOT, repeinte dans la célébre livrée "Mac Ginnis" du New
Haven, photographiée sur la ligne New Haven - Old Saybrook a Leetes Island le 8 juin 1995, en queue d'une rame réversible composée

de 4 anciens autorails démotorisés! La 6691 fut mise en service en 1953 sur le résean du Baltimore and Ohio (B&O n° 365)
Photos : Jean-Luc VANDERHAEGEN
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PHOTO 25-04

Le Long Island Railroad dispose de voitures-pilotes fort originales, en 'occurrence des anciennes locomotives

démotorisées du type F7 et F9 de GM et du type FA-1 et FA-2 d'Alco. Ce document montre un train @ destination de Port Jefferson. La
voiture-pilote est une ancienne I'7 renumérotée 622 (a U'origine : Baltimore & Ohio 265-A puis 4524). Cet engin dispose d'un moteur
diesel Detroit servant pour 'alimentation électrigue de la rame (chauffage et éclairage). Autre curiosité : les 5 voitures composant la
rame sont elles-mémes d'anciennes automotrices démotorisées! Albertson, 10 juin 1995. Photo - Jean-Lue VANDERHAEGEN

L'exploitation des lignes non électrifiées est
ici également assurée avec des rames ré-
versibles dont la traction est menée par des
locomotives GM du modéle GP 38-2 (28
locomotives numérotées 250 a 277)

La grande particulanté de ces rames esl la
voiture-pilote  (toujours située coté New
York). Ce sont en effet des locomotives en
partie démotorisées qui servent de voitures-
pilotes, parmu  lesquelles  plusieurs
anciennes F7 et FY de GM (n°® 619 a 622)
et méme des locomotives du type FA-1 (n°
LIRR 601, 613 a4 617) et FA-2 (n® LIRR
6053, 607 4 609) d'ALCO?.

2 o les locomotives du modéle F d'ALCO
constituatent la réplique des F de GM. La
disposition générale des équipements mo-
teurs était semblable, et la cabine érait
flanquée d'un nez non pas arrondi mais
anguleux. Les -1 sont apparues en 1946 et
Surent construites, pour les USA, a 617
exemplaires (392 FA-1 et 225 FB-1), les F-
2 en 1950 et construites, pour les USA, a
455 unités (291 FA-2 et 164 FB-2). Mo-
teurs diesel : type 244 d'ALCO de 1.500 ou
L1600 1P (1.715 CVou 1.830 CV).

Les FA du LIRR sont les toutes derniéres
machines de ce type en service régulier aux
UsA!

Ces engins ne sont plus capables d'assurer
la traction, mais possédent soit un nouveau
moteur diesel Detroit (F7 et I'9), soit le
moteur ALCO 244 détaré a 600 1P (685
CV), lesquels assurent l'alimentation élec-
trique de la rame (chmatisation, éclairage)

Le Long Island posséde également trois
locomotives du type FL9 (numérotées 300 a
302), pourvues de la méme livrée que celle
du Metro-North. Ces machines onl éte
reconstruites par ABB-Republic en 1991,
simultanément aux 2040-2046 du MNCR
(moteur diesel GM 710 de 3.200 HP et
moteurs de traction a courant alternatif)
Elles assurent la traction d'une rame réver-
sible constituce de voitures a deux miveaux
(unc FLY a chaque extrémité), qui circule
entre Port Jeflerson et New York Penn
Station. Celle gare ¢t son parcours terminal
sont ¢galement situcs en tunnel et accessi-
bles uniquement par troisiéme rail

4. AMTRAK

La dermicre compagnie utilisant encore des
"Gros Nez" n'est autre que 'AMTRAK, une
societe créce en 1970 et assurant des servi-
ces vovageurs sur l'ensemble des hignes des
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USA L'AMTRAK nc posséde en fait
qu'une seule ligne : le corndor nord-est
Boston-New York-Washington (557 km).
Jusqu'a la fin de 1995, elle utihsat une
série de six FL9 (n® 484 4 489), sur la re-
lation New York (Penn Station) - Albuny
(229 km), certamns tramns continuant toute-
fois au-dela, notamment vers Chicago ¢t les
chutes du Niagara, c'est-a-dire via la ligne
de 'Hudson ot circulent les FL9 du Metro-
North

Toutes ont €t¢ reconstruites par la fime
Mormson-Knudsen en 1980, et sont reve-
tues de la hivrée classique de I'Amtrak © gnis
alumimmum avee bandes honzontales de
couleur bleue, blanche et rouge

La desserte de cette relation prévoil généra-
lement un tramn toutes les heures en semai-
ne et toutes les deux heures le week-end
Les FLY travaillaient en fait en roulement
avec 4 turbotramns Rohr (également capa-
bles de circuler par troisiéme rail) et deux
nouvelles  locomotives  General  Electnie

type AMD 103

Les FL9 de 'AMTRAK ont récemment
cédé leur place a une séne de 10 nouvelles
locomotives bi-modes du type AMD-110 de
General Electric (AMTRAK 700 a 709)




PHOTO 25-05 Une des dix derniéres FA d'Alco en service comme voiture-pilote sur le Long Island. La 607 (ex. Western Maryland
304) en téte d'un train en provenance de Port Jefferson, marque l'arrét @ Kings Park le 10 juin 1995. La rame est également composée
d'unciennes automotrices démotorisées. Photo © Jean-Luc VANDERHAEGEN.

e

PHOTO 25-06 Une image appartenant depuis peu au passé : un train New York - Albany remorqué par la FL9 489 de 'AMTRAK (ex.
AMTRAK 240, ex. Pennsylvania Central 5021, ex. New Haven 2021) en route vers Albany. Le convoi est photographié a Breakneck
Bridge. Au milieu de l'Hudson, on apergoit une ancienne prison désaffectée. 5 juin 1995. Photo : Jean-Luc VANDERHAEGEN
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A lexception de leur equipement bi-mode
et de leur vitesse maximale portée de 150 a
177 km/h, ces derméres sont identiques
aux 44 machines du type AMD-103
(AMTRAK n® 800 a 843) mises en service
en 1993,

Au début de 1996, seules deux FL9 étaient
encore  lemporairement  en  service et
assuraient la traction du "lake Shore
Limited" (rehant Chicago a New York)
entre Albany et New York; les autres sont
garées en réserve a Albany et a New York.

L'avenir des "gros nez"

Comme on vient de le voir, IAMTRAK
vient récemment de se séparer de ses der-
niers "gros nez".

De son ¢61é, le Metro-North a commandé
simultanément 4 'AMTRAK une séne de 5
AMD100 1dentiques, actuellement en cours
de hvraison (leur nez sera toutefois pourvu
d'une porte permettant I'évacuation du poste
de conduite en cas d'incendie dans le tunnel
de Grand Central Terminal). Ces 5 loco-
motives mdeées par les 7 FL9 reconstruites
(2040 & 2046), suffiront pour assurer tout
le trafic de I'Hudson. Scule la branche de
Dover Plaints restera encore exploitée a
l'aide des FLY non remotorisées

Le CDOT a ¢galement l'ntention de renou-
veler prochainement le maténel circulant
vers Old Savbrook, mais aucune decision
n'a encore ¢té prise. La hgne de Waterbury
a, quant a clle, ¢été menacée de fermeture

PHOTO 25-0

.

PHOTO 2541 La reléve des FL9 de 'AMTRAK et du Metro-North est concrétisée par
une version bi-mode de la locomotive type AMD-103 (ou P32AC) de General Electric. Ici,
la 800 remorquant le "Lake Shore Limited" entre Chicago et New York, en passage a

Breakneck Bridge le long de 'Hudson, le 5 juin 1995.

cet cte, I'Etat du Connecticut ne voulant
plus financer son exploitation. Elle a heu-
reusement été sauveée suite au coit ¢norme
qu'engendrera la mise au chomage du per-
sonnel (7 ans de salaire!)

Enfin, le Long Island devra prochainement
commander de nouvelles locomotives ou
reprendre des L9 du Metro-North. 1l
semblerait qu'il optera pour une série d'en-
gins modernes, du type F59 de GM. De
plus, une grande partie des voitures scra

F o -‘ - - .
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8 Jusqu'il y a peu, la ligne de I'Hudson voyait passer un "gros ne:" en moyenne toutes les 20 minutes! Un véritable régal

Photo : J-L. VANDERHAEGEN.

renouvelée et de nouvelles vortures-pilotes
commandées.

'avemir de ces locomotives légendaires est
donc sur le point de se terminer. Avis aux
amateurs! Heureusement, de nombreuses E
et I sont sauvegardées, soit par des asso-
ciations d'amateurs et chemuns de fer tou-
nstiques, soit par les compagnies elles-
memes, car 1c1 ausst, les "gros nez" tien-
nent le rale de star du diesel

tant pour les yeux que pour les orcilles. Les FL9 non remotorisées font exactement le méme bruit que nos 52-53-54; par contre, leur
klaxon a 5 tons est indescriptible tant il est impressionnant et puissant. Un train Albany - New York remorqué par la FL9 438. Dans le
Jond de U'image, sur Uautre rive de l'lHudson, se trouve la célébre Police Academy de West Point. Manitou, 5 juin 1995 Photo : J-1. VDH.
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Courrier des lecteurs

Notre lecteur italien, Mr. Alessandro
Albé, nous apporte quelques précisions
techniques concernant la premiére géné-
ration de locomotives GM du modéle FT
(voir EN LIGNES 23 p. 10-11).

Les umtés A (avec cabine de conduite)
¢taient en fail accouplées de maniére per-
manente, avec un attelage ngide, a une
unit¢ B (booster sans cabine de conduite).
L'altclage automatique américain  AAR
n'était installé qu'a l'avant (cot¢ cabine de
conduite) de lumté A, et a lamére de
l'umite¢ B. Cet ensemble ne formait donc
guune seule locomotive.

l.es batteries servant au lancement des
deux moteurs diesel n'étaient installées que
sur l'unité B, Les unités A et B ne pou-
vaient donc circuler 1solément puisque les
A ne possédment pas de battenes pour le
lancement du moteur diescl, tandis que les
B ¢taient dépourvues de cabine de con-
dutte

La compagnie du Santa Fe modifia cette
disposition sur ses locomotives FT. Les
unités A furent dissociées des unités B les
batleries partagées entre les deux unilés,
l'accouplement rigide remplacé par un atte-
lage normal (ce qui constitua l'opération la
plus compliquée du fait que l'attelage ngide
étalt situé 4 un niveau beaucoup plus haut
que lattelage AAR), ¢t un poste de con-
duite rudimentaire fut installé sur les unités
B pour permettre les mouvements de ma-
NOCUVTES,

Cette nouvelle disposition fut apphiquée
dongine sur tous les autres modéles de
locomotives I (2, F3, F7 et F9)

De plusieurs lecteurs

Utilisation des deux
pantographes.

Toutes les locomotives et toutes les aufo-
motrices produites jusqu'a la fin des an-
néex soivante, ont été munies a l'origine
de deux pantographes. Le deuxiéme panto
de la plupart des automotrices a, par la
suite, été démonté.

De nombreuses questions ont é1é posées
quant a la nécessité de disposer de deux
puntographes sur les engins de ftraction
électriques; woici quelques éléments de
réponse.

Le probléme est légérement different selon
qulon se trouve sur une locomotive ou une
automotnce. Qui dit courant dit effet Joule,
I'énergie dissipée dans un conducteur étant
proportionnelle au carré de l'intensité. Sur
une locomotive, essenticllement lors du
démarrage des trains de marchandises, un
courant important est préleve 4 la caténaire,
et il s'agit d'éviter un échaullement exagéré

@ l'endroit de la prise de courant, cause
d'une possible rupture du fil de contact.
C'est pourquoi on léve les deux pantogra-
phes, créant ainsi un deuxiéme point de
contact. L.e courant et donc l'échauffement
produit, sont diminués d'autant. Puisque le
courant total prélevé a la caténaire par un
engin de traction électrique est la somme
du courant effectivement utilis¢ dans les
moteurs de traction et des pertes dans les
résistances, les risques dincident sont plus
importants pour une locomotive a résistan-
ces de démarrage que pour une locomotive
a thyristors, dans lesquelles les pertes sont
réduites (la locomolive série 12 en est un
excellent exemple, puisqu'elle est utilisce
¢galement en service marchandises bien
que ne possédant qu'un seul panto 3000 V).
Si la levée des deux pantographes se justi-
fie moins, on I'a maintenue essentiellement
pour des raisons d'uniformité.

Ce probléme ne sc pose pas pour les aufo-
motrices * I'intensité préelevée est limitée el
le démarrage est trop rapide que pour
risquer un échauffement locahse du fil de
contact. La présence de deux pantographes
était plutét motivée par le fait de disposer
d'un panto de sccours. Les deux pantos n'y
sont jamais levés en méme temps. Cerlains
parcours de rodage de caténaire onl cepen-
dant été effectués avec tous les pantos
levés, les circuits de commande basse ten-
sion ayant ét¢ modifiés pour la circons-
tance.

Jusque dans les années septante, les pantos
étatent utilisés a tour de role pour garantir
une usure uniforme des frotteurs. Les pan-
tos pairs étaent levés les semaines paires,
tandis que les pantos impairs étaient levés
les semaines impaires (les mémes mesures
étant par ailleurs appliquées aux compres-
seurs). Le numéro des pantos a utiliser était
donné par le répartiteur de traction. Il
s'agissail bien des semaines paires ou
impaires, et non des jours, comme répondu
par erreur @ un lecteur. Le changement s'ef-
fectuait le dimanche matin

l.es anciennes boites a interrupteurs des
locomotives type 101 comportaient un
interrupteur “panto 1" et "panto 2", action-
né d'aprés la semaine en cours, lors de la
mise en service, et un interrupteur "2 pan-
tos" actionné lorsque la levée des deux
pantographes était prescrite. C'était ainsi
toujours le bon panto qui en principe restait
au fil

Sous 3000 V, l'obligation de lever les deux
pantographes est limitée au démarrage des
tramns de marchandises, tandis quelle est
appliquée lors de tous les démarrages sous
1500 V : pour une méme puissance déve-
loppée, plus la tension est basse, plus l'in-
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tensité est élevée. Ceci explique la section
trés importante des caténaires 1,5 kV par
rapport aux suspensions 25 kV altermatif.
L'amateur attentif aura remarqué que beau-
coup de locomotives modemes 15 kV ou 25
kV ou qui ne doivent en principe assurer
que des trains de voyageurs (voir nos loco-
motives séries 15, 16, 18 et 25.5 ) ne sont
munies que d'un seul pantographe.

Enfin, 1] faut éviter de lever deux pantogra-
phes contigus a haute vitesse, car il y a
création dun “"point dur" a la caténaire,
origine de bien des ruptures de fil. Outre
une usure moindre, c'est une des raisons
qui a motivé la dépose des pantos de l'ex-
trémite 1 des automotrnices @ en eflet, si
deux automotrices sont accouplées cote
poste 1, et que les pantos 1 sont levés, ils
se trouvent encore plus proches l'un de
l'autre que sur des locomotives.

Actuellement, le pantographe a mettre en
service est déterminé selon la méthode
sulvante :

- locomotives: panto arriére en simple
traction, panto avant sur la premiére ma-
chine lors de circulation en double traction
ou cn unités multiples. Tous les pantos
seront levés lors du démarrage des trains de
marchandises (quelle que soit la charge!),
pour gravir les plans inclinés de Liége, et
pour chauffer les trains de voyageurs sur
une voie dont la caténaire n'est constitué
que d'un seul fil de contact. Le conducteur
lévera aussi le deuxiéme pantographe lors-
que la présence de givre sur le fil produit
des arcs électnques perturbant la captation
(quand il v a formation de glace sur le fil,
l'usure du frotteur est telle quiil peut amver
qu'un frotteur de loco type 20 soit comple-
tement usé aprés un parcours Ooslende -
Luxembourg !). 81 les deux pantos doivent
rester levés ou lors de la circulation en UM
avec les deux pantos contigus levés, la vi-
tesse est limitée & 120 km/h,

- automotrices @ c'est toujours le panto
situé au centre de l'automotrice qui est
utilisé, l'autre (lorsquil existe encore) ne
servant qu'en cas de probléme. Les automo-
trices ont ¢té munies d'origine de deux pan-
tographes jusqu'aux automotrices type "66"
On a pu récupérer les pantos démontés
comme piéces de rechange. Gamn de poids:
environ 400 kg pour un panto ACEC.

Ce sont les automotrices types "54-55-56"
qui ont pour la plupart conservé leur
deuxiéme pantographe. Toutes les automo-
trices types "50-53-62-63-65-66" ont été
modifiées lors de leur passage cn revision
(vers la fin des années septante, début des
années quatre-vingts). Les 800 sont sorties
d'usine avee deux pantographes, et elles les
garderont probablement, le probleme du
"point dur" n'étant ici pas a craindre.




De M. SMET de Bruxelles

Dans le En Lignes 23, les automotrices 024 a
034 sont mentionnées portant un numéro "de
rame'"; de quoi s'agit-il?

Jusqu'en novembre 1953, chaque automotrice étant
désignée par un numéro de rame.

Ce numero ne servant qu'a faciliter la reconnaissance
de la rame, notamment dans les graphiques et
roulements. Ainsi, la rame n® 10 (aulomotrice
quadruple de 1935) était constituée des voilures
7310 (motnice ACEC), 8210 (remorque ACEC),
8522 (remorque SEM) et 7722 (motrices SEM
7722). On comprend ais¢ment que l'emplor d'un seul
numero pour désigner l'entieret¢ de I'automotrice
¢lant beaucoup plus simple que de la nommer par les
numeéros de chacune de ses voitures la composant!

Le numéro de rame ¢tait apposé sur une petite
plaque ronde de +/- 15 cm de diamétre, fixée sur la
face avant des cabines de conduite, en bas a droite
(la cabine ¢tant vue de face). Le numéro était peint
en noir sur fond blanc (photo ci-dessous).

C'est en avril 1948 qu'entra en vigueur la nouvelle
numcrotation a4 6 chiffres en remplacement des
numéros dongime a 4 chiffres. Exception faite des
rames quadruples de 1935, tloutes les voitures d'une
méme  automotrice  porterent dés lors le méme
numero. Amnsi, l'automotnice double composce des
voitures 7733 et 7525 (rame 13) fut rcbaplisee
228.001 en avrl 1948.
L'emplot des numéros de rame fut abandonné cn
novembre 1953, Jusqua cette date, la SNCB avail
nus en service un total de 46 automotrices désignées
rames | a 46

- 12 auwtomotrices quadruples de 1935,

- 8 automotrices doubles de 1939,

- | automotnee double de 1946,

el les 25 automotrices doubles de 1950

Les tableaux ci-contre donnent les correspondances
entre les numéros de rames et leurs voitures, A noter
quan 1il du temps, les voitures des automotrices
quadruples de 1935 furent mélangées, et que les 16
remorqgues supplémentires livrées en 1939 ne sont
pas reprises

Deputs peu, un principe semblable est a4 nouveau
applique sur nos automotrices — voir a ce sujet la
rubrique "Actualité des antomotrices”

De nombreux réseaux  utilisent  également  des
svstémes identiques, par exemple pour denommer les
rame TGV et Eurostar (rames TGV 1 a 102 = TGV
Sud-Est, rames 110 4 118 = TGV Sud-Est tritension,
rames séne 200 = TGV a 2 miveaux, rames série 300
= TGV Atlantique, rames séries 500 = TGV-Réseau,
rames série 4500 = TGV-Réseau tritension, etc )

rame automotrices quadruples de 1935
numérotation des voitures numérotation de 4/1948
moftrice remorque | re motrice motrice remorque | remorque motrice
ACEC ACEC SEM SEM. ACEC ACEC SEM SEM
1 7301 8201 8513 7713 |1213.001]212.201 | 215.201 | 217.00]
2 7302 8202 8514 7714 | 213.002|212.202 | 215.202 | 217.002
3 7303 8203 8515 7715 [213.003 1212203 | 215.203 | 217.003
4 7304 8204 8516 T716 |1213.004 | 212.204 | 215.204 | 217.004
5 7305 8205 8517 7717 |213.005]1212.205( 215.205 | 217.005
6 7306 8206 8S18 T718 | 213.006]212.206 | 215.206 | 217.006
7 7307 8207 8519 7719 |213.007 (212.207 | 215.207 | 217.007
8 7308 8208 8520 7720 (213.008 212208 | 215.208 | 217.008
9 7309 8209 8521 7721 |213.009]212.209 | 215.209 | 217.009
10 7310 8210 8522 7722 |213.010212.210 | 215.210 | 217.010
11 7311 8211 8523 7723 | 213.011 | 212.211 | 215.211 | 217.011
12 7312 8212 8524 7724 |1213.012]212.2121 215.212 | 217.012
rame automotrices de 1939
maotrice motrice numéro numéro
co AB 41948 1/1/1871
13 7733 7525 [228.001( 001
14 7734 7526 |228.002| 002
15 7735 7527 | 228.003 003
16 7736 7528 | 228.004 004
17 7737 7529 [228.005( 005
18 7738 7530 |228.006| 006
19 7739 7531 |228.007| 007
20 7740 7532 |228.008| 008
it automotrice de 1946
motrice motrice numéro numére
CcD BC 4/1548 1111971
21 7742 7541 | 228.009 00y
De M. Ch. DOSOGNE
rame | @automotrices Lettre ouverte a la commission du
de 1950 Patrimoine
numéro numéro
> 22;’?“] ":;;;“ Aprés de :mn.lhrcux bé_lt:mc:lts de gare et des témoins
23 | 228011 O11 de notre passé !‘cn"ov:mrc, apres la pusscrc]lc a signaux
24 | 228012 012 de Sourbrodt, ce fut au tour du "typique" chiteau d'cau
25 | 228013 013 de Walcourt de tomber sous les coups des pioches et
26 | 228014 014 autres pelleteuses mécaniques.
27 | 228015 015 Pourtant, son arrét de mort avait été prémeédité long-
2% 228 016 016 temps a l'avance. En effet, tous les travaux de démoli-
29 228 017 017 IIOI? tont ]'uhjn.:l. de traces administratives au moins 6
30 228018 018 mois u-\'auu la mise & a.'x(:um.ion_
31 228019 019 Jusqu'a present, la commission du patnmoine de la
1 | 228020 020 SN(IB, qui existe pourtant depuis plusieurs années, n'a
33 | 228 021 021 Jamais souhait¢ ntervenir pour empécher un massacre
3 | 228 022 022 Or, 1l serait primordial que cette commission puisse n-
35 | 228023 023 lervenir énergiquement afin de procéder au classement
36 228 024 024 des derniers rares vestiges subsistants. Ceci est valable
37 | 2128025 025 pour les gares, postes de block, postes a terre, chiteaux
38 228 026 026 d'cau, _d:‘:péb:, signaux 1n§caniqucs, des portions de la
39 | 228027 027 caténaire dongine de la !tgnc 25, bref tout ce qu'on ne
40 228 028 028 peut démonter, sans oublier le matériel roulant
a1 | 228029 | 029 Les exemples de sauvegarde, parfois d'installations en-
4 228 030 030 tieres de gare, sur de nombreux réscaux étrangers mon-
a3 228 031 031 trent avec eloquence le désastre iréversible réalisé en
a4 | 228032 | 032 Belgique
45 | 228033 033 Le temps presse car le patrimoine fait partie de notre
46 228 034 034 histoire, et certains veulent effacer ces témoins du pas-
sé, Gageons que la bonne volonté I'emportera sur les
fossoveurs du rail,
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Actualité étrangere

SUISSE
Nouvelles du MOB
(par Jean-Claude GODTBIL)

L.e chemin de fer a voie métrique MOB
(Montreux-Oberland-Bernois) wvient  d'ac-
quérir 4 nouvelles locomotives €lectriques
du type Ge 4/4, numcrotées 8001 a 8004,
Ces engins, aples a tracter des convois
lourds et en particulier le "Panoramic
Express”, sont dénivés des machines du
type Ge 4/4 I 941 a 949 des RhB
(chemins de fer Rhétiques) livrées en 1994,
et Ge 4/4 21 et 22 livrées récemment au
BAM (Biére-Apples-Morges). Répliques
miniatures des Re 460 des CI'F, elles ont
¢té construites par SLM pour la partie
mécanique el ABB pour la partic électn-
que. Les 4 moteurs de traction du type
triphasé asynchrone, développent une puis-
sance de 2,400 kW, Alors que la tension
d'alimentation du MOB e¢st le 850 V conti-
nu, leur équipement électnque a été prévu
pour circuler sous une tension de 15 kV
16Hz 2/3 dans I'éventualité de la pose d'un
3eme ratl entre Zweisimmen et Interlaken
Ost (ligne a voie normale exploit¢e par le
BLS)

Le MOB en quelques lignes

lLe MOB est l'exemple méme d'une entre-
prise dynamique en pleine expansion et
gerée avee beaucoup de doigte.

Le réscau comprend une ligne principale
Montreux - Zweisimmen, longue de 73 km,
rehiant les nves du lac Léman 4 'Oberland
Bemnois, baptisée "Golden Mountain Pass
Route". Sa muse en service compléte fut
inaugurée le 6 juillet 1905

La configuration géographique trés difficile
des régions lraversées a 1mposc un lrace
trés smucux avec des rampes atteignant
73%o (sans crémaillére!), et la construction
de nombreux ouvrages d'art dont 19 tunnels
¢t 62 ponts. Dés le début de l'exploitation,
le réseau fut électrifié en courant continu
850V

A Zweisimmen, grand village chef-lieu du
haut Simmental, un embranchement de 13
kilométres mis cn service le 8 juin 1912, se
détache en  direction de la  station
touristique de Lenk. Une autre ligne, & voie
normale, en provenance de Spiez, aboutit
¢galement a Zweisimmen, exploitée par le
groupe BLS

L.e MOB est avant tout un chemin de fer a
vocation touristique et de transit, tout en
remplissant également un role important de
service public.

Un des plus vieux engins du MOB avec ses 84 ans : l'automotrice BD 4/4 26
(construction SIG-Alioth, 1912) réservée aux trains de travaux ou de marchandises
comme ici au départ de Zweisimmmen en avril 1986, Photo ; Jean-Claude GODTBIL.

Une des 4 nouvelles Ge 4/4 8000 photographiée a Chéteau d'Oex le 2 septembre 1995,
Photo : Jean-Claude GODTBIL.
Ci-dessous : un croquis des Ge 4/4 8000 livrées par SLM.
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Le groupe MOB gére en outre une ligne a
crémaillére longue de 11 kilométres reliant
Montreux @ Rochers de Naye, deux funicu-
laires, des t¢léskis, un résean d'autobus
développant  unc  longucur de 130
kilométres, des restaurants et des éta-
blissements hoteliers

Le matériel roulant, caractérisé par une

livrée bleue et blanche comprend :

-une bonne vingtaine d'aulomotrices de
types différents, la plupart capables de
remorquer plusicurs voitures;,

- 10 locomotives électriques (dont 2 arti-
culées sur 3 bogies De 6/6 sénie 2000), 4
GDe 4/4 série 6000 et les 4 Ge 4/4 sénie
8000);

- 2 locomotives diesel,

- une cinquantaine de voitures diverses,

- une centaine de wagons de marchandises
et de service complétent le parc, v com-
pris des trucks porteurs de wagons & voie
normale

Eintre Montreux et Zweisimmen, le trafic se

compose dun train direct ou express par

heure (parmi lesquels les fameux "Pano-
ramic Fxpress") et dun train local toutes
les deux heures

Cette desserte est complétée par plusieurs

parcours régionaux notamment au départ de

Montreux et de Zweisimmen. Le trafic

b
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Une image classique du MORB : un train régional composé de I'automotrice double ABDe
8/8 4001 remorquant 5 voitures a bogies, en gare de Saanenmdser. Le MOB posséde 4
automotrices de ce type (4001-4004) mises en service en 1964 afin de renforcer le parc.
Photo : Jean-Claude GODTBIL.

marchandises voit circuler un train aller-

aux trains de voyageurs, et des convois

retour entre Montreux et Zweisimmen. Des
wagons sont en outre {réquemment ajoutés

spéciaux  sont réguliérement mis en
marche.

ALLEMAGNE

L'Allemagne investit plus de 200
milliards de DM dans ses chemins
de fer!

Plus de 4.000 mulhards de FB, c'est la uta-
nesque somme qui sera investie durant les
10 prochaines annees dans les chemins de
fer allemands.

Dans cette enveloppe, +/- 2.000 milliards
de FB serviront & mettre les chemins de fer
de l'ancienne Allemagne de I'lst au méme
nivean que ceux de I'Ouest, +/- 550 mil-
liards de I'B seront utilisés pour l'acquisi-
ton de matériel roulant, entin, plus ou
moins 300 milhards de FB serviront & ac-
compagner ¢l indemmniser les mises a la
retraite anticipées (plus de 130,000 agents
sont concemes par cette mesure).

Quant au colossal endettement accumulé
par les ex. DR et DB, soit prés de 1.500
milhards de B, I'Etat allemand a tout
simplement décide de I'éponger!

I.a mise en oeuvre du vaste plan de réforme
de la DB AG élabor¢ durant ces 3 derméres
années, ouvre plus que jamais la voie 4 la
privatisation compléte de la DB AG. Ainsi,
depuis le ler janvier 1996, l'ensemble du
trafic régional et local reléve de la com-
peétence des regions, départements et com-
munes, ce qui & terme entrainera la privati-
sation de nombreuses hignes

Quand donc nos hommes politiques
changeront-ils leur fusil d'épaule a l'instar
des dirgeants allemands en appliquant une
politique  volontanistc en faveur des
transports en commun et du chemin de fer

cn particulier?

Cect permettrait ainst non sculement de
reconstruire nos chemins de fer, mais ¢ga-
lement de relancer tout un pan de notre
¢conomie qui en a bien besoin.

En septembre 1995, la DB AG a mis en circulation un nouveau train touristique pouvant
étre affrété par des firmes ou des agences. La rame se compose de 10 voitures, parmi les-
quelles on retrouve les 7 voitures qui composérent les "Lufthansa-Airport-Express".
Mais le plus spectaculaire est certainement l'extraordinaire décoration appliguée a l'en-
semble de la rame, y compris aux deux locomotives électriques de la série 103 et aux
deux diesel de la série 218 : la moitié inférieure de la caisse est peinte en bleu nuit, la
moitié supérieure est a fond jaune parsemé de nuages verts, la toiture est un mélange de
nuages gris-blancs et bleus clairs. Notre photo montre le nouveau " Touristik" remorqué
par les 218.416 et 218.418, traversant la gare de Kdln-Deutz le 6 octobre 1995,

Photo : Stefan DENAYRE.

—— ENLIGNES 25




A
[(/"1644'.59? LD

[.e second congrés mondial sur la Grande
Vitesse Ferroviaire, "Eurailspecd 95", s'est
tenu du 5 au 8 octobre 1995 en gare de
Lille-Flandres.

A Theure ou le trafic aénen el surtout le
transport routier sont armvés a saturation,
le train, surtout s'il est rapide, présente la
seule alternative valable tout en présentant
de nombreux avantages sur les plans éner-
getiques, ¢cologiques et de la séeurnté.

I.¢ but dEurailspeed 92, qui s'était tenu a
Schaerbeck, ¢tait de dévoiler les atouts du
rail afin qu'il puisse se développer avee le
concours des autorités responsables, et
d'essayer d'accorder les diflérents projets.
On constate ¢n effet que chaque pays déve-
loppe son propre train a grande vitesse,
alors que des projets communs seraient
bénéfiques tant pour l'exploitation que pour
le coit.

Euralspeed 95 a montré ['évolution du
maténel et le développement des lignes a
grande vitesse
:‘;ﬁpl ramcs I‘ll[’L"l“ (.!'.\(p('ISl;‘t::\‘
-une rame "Pendolino” des FS (caisses
inclinables) de la séne ETR 460,
- une rame a grande vitesse ETR 500 des
FS:
- une rame TGV de 'AVE (Espagne),
- une rame TGV Duplex (4 double étage)
de la SNCI,
- une rame Lurostar (BR, SNCI, SNCB),
- une rame ICE de la DB;
- une rame suc¢doise a caisse imnchnable de
la série X2000 des SJ

PAYS-BAS

Les NS ont commandé en septembre 1995
une série de 6 rames ICE allemandes de la
seconde génération (ICE 2/2). Dés 1998, ce
maltériel sera engagé sur les relations au
départ d'’Amsterdam vers Koln, Frankfurt et
Herlin

FRANCE

Des BB 8100 reléguées a la
manoeuvre

La SNCF a enurepnis l'adaptation de 27
locomotives de la série BB8100 pour le
service des manoeuvres et la remonte des
rames 4 voyageurs vides entre les pares
terminales et les faisccaux de remisage,
notamment & Pans.

Outre diverses modifications techmques,
les machines seront curieusement renume-
rotées dans la nouvelle série BB80000.
Ainst mélamorphosées, ces engins pourront
circuler jusqu'au-dela de l'an 2010, et rem-
placer les anciennes BB300, BB4200 et
BB4700  actucllement  affectées a4 ces
services

PHOTO 25-07 Les BB8100 sont & leur tour converties pour le service des manoeuvres.
Ici la BB 80002, ex. 8161, en cours de finition a l'atelier de Béziers en septembre 1995.

Photo : Pascal DUBOIS.

Le 30 aoit 1977, la CC21002, future CC6576, passe aux environs de Pont-sur-Yonne.
Photo : Eric VAN HOECK.

Cette série fut construite a 172 exemplaires
de 1949 a 1955 (BBROOI et 8101 & 8271)
Il subsiste actuellement une grosse centaine
de machines répartics entre les dépots de
Dijon et Avignon ot elles sont engagées au
trafic marchandises principalement  sur
l'artére Pans - Lyon - Marseille et la trans-
versale sud.

Il est prévu d'amortir les BB8100 pour l'an
2000.

Les CC 21000 modifiées en
CC 6500

Les quatre locomotives bitensions (1,5 kV=
et 25 kV 50 Hz) de la séne CC21000 sont
en cours de reconversion en CC6300.
Apparues en 1969 (CC21001-21002) et en
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1974 (CC21003-21004), ces machines
constituérent unc version bitension des
célébres CC6500. Elles furent construites
dans le but de metire au point une éven-
tuelle séne d'engins monotension 25 kV 50
Hz, laquelle ne verra jamais le jour car le
choix s'est alors porté sur les BB15000.

Les CC21000 ont toujours ¢été affectées au
dépdt de Dijon-Pénigny, et élaient engagées
sur la ligne Paris-Vallorbe et Frasne-Pon-
tarlier. Elles furent particuliérement sujet-
tes @ de nombreuses avanes et, en oulre,
souvent utilisées a des tiches spéciales.

La SNCF a décidé en 1995 de les transfor-
mer en CC6500, et de les renuméroter a
leur suite (CC6575 a 6578). La premiére
machine (CC6577, ex. CC21003) est sortie
d'atelier en jullet 1995



POLOGNE
La Pm36-2 reprend du service!

Aprés avorr subi une révision compléte,
une des plus prestigicuses locomotives &
vapeur des chemins de fer polonais, la Pa-
cific Pm36-2, a repris du service au milieu
de 1995 au célébre dépot de Wolsztyn

-La sénie ne compta que deux exemplaires :
les Pm36-1 et 2, construites en 1937 par
Chzranow (Fablok) (numéro de construc-
teur 662 et 663). Ces impressionnantes
locomotives aux roues motrices de 2 métres
de diamétre, possédaient 2 cvlindres & ex-
pansion simple, et ¢taient timbrées a 18
bars.

La Pm30-1 était enticrement carénée, ce
qui lui valut l'honneur d'étre exposée i
Panis en 1937 De 1939 a 1940, elle fut
renumérotée 18.601 par la DR et affectée
au dépot de Lodz en Russie puis en mai
1942 a celui de Lwow. Restée en URSS
apres la guerre, elle fut démolie en 1952,

La Pm36-2 n'était pas carénée Sa vitesse
maximale était de ce fait limitée a 120km/h
(140km/h pour la Pm36-1). En 1945, clle
se trouvait au depot d'Attnang-Puchheim en
Autniche. Aprés sa restitution aux PKP en
1947, clle fut renumérotée Pm3o-1

A loccasion du 150éme anmversaire des
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Autre nouveauté a Wolsztyn :

Uarrivée d'une petite locomotive-tender d'origine prus-

sienne du type T9.3 : la TKi3-87 (ex. DR91, KPEV). Cette machine est la propriété d'une
association d'amateurs de Poznan et peut étre affrétée pour effectuer des parcours spé-

ciaux. La TKi3-87 a la rotonde de Wolsztyn le 21 octobre 1995.

chemuns de fer polonais en 1995, elle quitta
le musée de Varsovie on elle avail trouvé
refuge aprés sa radiation, et fut envoyée a
l'atclier central de Pila pour étre remise en
¢tat de marche,

Ph. : Stefan DENAYRE.

Au dépot de Wolsztyn, elle n'assure en
principe que des parcours spéciaux, mals
est sporadiquement -engagée dans le roule-
ment régulier de fagon a la maintenir en
bon état

La Pm36-2 en téte d'un train régulier Wolsztyn - Poznan photographié le 25 octobre 1995 dans les environs de Rakoniewice. Les deux
portes donnant accés a la cabine de conduite ont la particularité d'étre situées sur la partie avant du tender. Photo : Stefan DENAYRE.
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