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Le mot du Président

L'année 1996, telle qu'elle est lancée, pourra étre placée sous le théme de la découverte. Pas tellement celle
que nous effectuons tout au long de nos périples, mais également celle qui permet aux touristes, aux amateurs
ou tout simplement aux curteux de nous connaitre.

En effet, outre nos premiers voyages qui nous ont permis de découvrir des sites méconnus - les cokeries
d'Anderlues en sont un bel exemple - . nous avons participé & plusieurs manifestations qui permettent de
délivrer une "carte de visite”, Nous avons ainsi ¢1é présents a Braine-le-Comte, a Moha, a Huy, i@ Marchin.
Bien évidemment, nous en profitons pour sortir notre matériel qui permet, en fonction des budgets, un
"retour” médiatique. C'est ainsi que le 4333 a effectue des navettes pendant deux jours entre Huy et Moha,
tandis que notre 26,101 a d'abord ét¢ la vedette d'un film tourné pour l'entreprise Solvay avant de parcounr,
pour le compte des t6leries Delloye-Matthieu, la ligne 127 en navette entre Statte ¢t Marchin.

Plusicurs autres sorties sont d'ores et déja programmées, comme des navettes entre Visé-Haut et Visé-Bas a
l'occasion de la braderie, ou une participation de la 26,101 a la rencontre internationale de trains A vapeur
organisée par la commune de Trois-Ponts le 14 juillet. Et la - c'est aussi une premiére -, nous collaborerons
étroitement avec le GTF pour l'organisation de deux trains spéciaux a vapeur. Qui dit mieux?

Enfin, le mois d'avril demier a €t¢ mis & profit pour rééditer le voyage en Pologne, a la découverte des
demiéres vapeur d'Europe. Inoubliable pour la quaramaine de participants qui n'en n'ont pas cru leurs yeux et
leurs oreilles...

Enfin, dans le domaine des publications, l'ouvrage sur la signalisation est sorti avec quelaues semaines de
retard (veuillez nous excuser, mais notre imprimeur a beaucoup de travail!), tandis que s'achéve l'impression
du livre qui traite des trams vicinaux de Charleroi et du Centre,

Alors que nous sommes déja 4 la veille des vacances, nous nous permettons de vous les souhaiter agréables;
n'hésitez pas i consacrer une ou deux journées a nous rendre visite... Merci d'avance et bonne lecture!

LA SIGNALISATION FERROVIAIRE EN BELGIQUE

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

Il retrace l'historique des signaux "a mains", utilisés depuis le début des chemins de fer
belges jusqu'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 voie et des
signaux acoustiques des trains. La préface est signée de M. Moelibecq, Ingénieur en chef au
département Infrastructure de la SNCB, partie Signalisation.

L'ouvrage comporte 196 pages au format A4, dont une trentamme 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 fixé a 990F, frais de port en sus (voir le tableau figurant au bas de la
page PFT-Boutique). Communication & inscrire a la commande : Signalisation.

PHOTO-THEME N°17

Série indissociable de 10 photos couleurs au format 10x15 consacrées a la locomotive 6244
qui a récemment perdu sa livrée d'origine (voir page 20). Prix : 400 F (non membre 450 F) +
frais de port (voir PFT-Boutique page 51). Communication : PHOTO-THEME 17.

17-1: 6244 a Deux Acren en 1985 (livrée verte)

17-2: 6244 a I'atelier de Schaerbeek en 1977

17-3:  212.144 a Thanville (voyage PFT 1989)

17-4 : 212.144 au Zoning de Feluy

17-5:  212.144 + 201.010 a Houyet (vovage PFT 1989)
17-6 . 212.144 a Hennuyéres

17-7:  212.144 a Soignies

17-8 1 212.144 a Quiévrain

179 : 6244 a coté de la BB 16.0061 SNCF a Aulnoye
17-10 : 6244 a Cucsmes (photo page 20)

Photos de couverture

Premiére page PHOTO 26-18 Le 4333 a ouvert la saison 1996 les 23 et 30 mars, avec
une découverte du noeud ferroviaire de Piéton. A cette occasion, une visite de la
remarquable cokerie d'Anderlues était au programme. Cokerie d'Anderlues, 30 mars
1996.

Photo : Jean-Luc VANDERHAEGEN.

Derniére page PHOTO 26-19 Le grand voyage en Pologne organisé par le PFT du 7
au 14 avril fut un succés indéniable; il restera longtemps gravé dans la mémoire des
participants. Le récit du voyage sera publié dans notre prochain EN LIGNES.

Le train Rzepin-Miedzyrzecz-Wolsztyn mis en marche par le PFT, est remorqué par la
Ty2-408. Bukowiec Miedzyrzecki, 8 avril 1996. Photo : Jean-Luc VANDERHAEGEN,
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PETITES ANNONCES

AGENDA PFT

. navettes en autorail entre Visé-Haut
Dimanche 23 juin et Visé-Bas avec le 4333;

Samedi 29 juin : 30 ans du TTA;

Dimanche 14 juillet : rencontre internationale de trains a
vapeur a Trois-Ponls; cing grosses
locomotives sous pression; parcours
d'approche PFT au départ de Gand;
voyage a préciser;

manifestation Le Vif/L'Express a
Spontin; parcours au départ de
Bruxelles avec 6077 et 6106.

Samedi 22 et

Samedi 10 aoiit :
Samedi 31 aoiit :

(Prix : 300 FB, gratuites pour les membres du PFT)

O CHERCHE : horaires et indicateurs TEC, SNCB, SNCV, MIVA,
MIVG, STIB, STIC, STIL, STIV, Bijdragen tot de Geschiedenis van de
Belgische Spoorwegen te Mechelen (M.C.G. Rogier), Les Tramsays de
Charleroi (Jean de Meurs), Le Tramway vicinal brabangon en images
(André ver Elst, Bibliothéque européenne); Pépinster-Spa, de la vapeur
a 'électricité (Georges Henrard), Les chemins de Fer du Pays de Herve
(Georgy Lejeune & Didier Funken). D. SCHOENBORN, Past.
Soeteweystraat 38, 2640 MORTSEL.

O COMMUNICATION : L'Association Wanzoise de Modélisme et
Collectionneurs (AWMC) organise :

- le DIMANCHE 18 AOUT 1996 sa 5éme bourse d'échange et son
3éme concours de modélisme en la salle Communale de Wanze, rue
Lucien Delloye a 4520 WANZE. Ouverture au public a partir de 9h00.
Entrée gratuite.

- le SAMEDI 13 ET DIMANCHE 14 OCTOBRE 1996, sa 7éme
exposition de modélisme ferroviaire et plastique en la salle Communale
de Wanze. Ouverture au public & partir de 10h00. Entrée : 50 Frs.

Pour tous renseignements : W 085/51.01.67 de 8h00 a 17h00 et
085/31.21.48 aprés 17h30.

O CONCOURS : Le Musée du Chemin de Fer de Treignes et le CFV3V
annoncent UN  GRAND CONCOURS DE  DIORAMAS
FERROVIAIRES. Les envois sélectionnés seront exposés au Musée
pendant toute la saison 1997 et seront admirés par des dizaines de
milliers de visiteurs. Des pnx de qualité récompenseront les meilleures
créations. Demandez le réglement du concours : COUCOURS DE
DIORAMAS FERROVIAIRES du Musée du Chemin de Fer, C/O Marc
JASINSKI, rue Edmond Picard 22, 1050 Bruxelles. Joignez a votre
demande une enveloppe portant votre adresse. Ne tardez pas, car les
envois doivent étre requs avant le 28 octobre 1996.

O A VENDRE : Lot de “La Vie du Rail” de 1987 4 1993. Prix a débattre.
Rens. : B 041/481.666 en semaine sauf le mardi de 19h00 a 19h30 ou par
courrier a l'adresse de Eric GAGLA, B.P. 188, 4049 LIEGE X.

O CHERCHE : Quel amateur de trains, club ou association de
modélisme, disposerait d'un local fermé (hhngar, grenier, remise, elc.),
d'environ 20 m x 8 m, en vue d'y installer un ovale avec tables et rails,
pour locos a vapeur vive Echelle I (1/32)7 Circuit facile & monter et a
démonter. Préférence pour le Brabant (Fr & NI), ou le Hainaut.
Contact : Mr Dalle ® 02/354.49.98, Mr Gérémi B 02/354.73.25, Mr
Hertogs ‘& 03/230.75.91.

O 4 VENDRE : Jeu de plaques complet de la locomotive SNCF BB 9419
(macaron + Moustache, plaque numérotique, plaque SNCF), plaque SNCF
CC 14.016, plaque SNCF BB 911 (avant et coté), plague SNCF BB 8251,
macaron SNCF en fonte, plaques SNCV en émail "Armrét sur demande” et
"Arrét Fixe". Contacter Jo Roesen ® 02/767.78.40 (soir) ou 02/739.59.33
(bureau).

O COMMUNICATION : La seconde Grande Féte de la Vapeur se
tiendra dans le courant du mois de juillet & Suolathi en Finlande. Au
programme : locomotives, bateaux, tracteurs, camions, machines, le tout
fonctionnant a la vapeur. Il s'agit du plus grand rassemblement vapeur
de Scandinavie. Renseignements : Suolahden Suuri Hoyryfestivaali,
Festivaalitoimisto PL6, 44201 Suolathy, Finlande. FAX (945) 549 4336.

"EN LIGNES" est également accessible sous forme de fichier
informatique au 010/65.66.47 (144K 8NI1) serveur télématique
"RAIL" 24 h sur 24 ou par courrier électronique : envoyer un
"netmail" a Philippe MATHYUS 2:293/2001.10. En plus, vous
pouvez disposer de photos représentant tout le parc moteur SNCB,
ainsi que des vues suisses, allemandes, francaises, néerlandaises et
luxembourgeoises.
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Le TTA, un musée vivant du tramway vicinal ardennais

Le 25 juin 1966, avec l'inauguration du
"Tramway Touristique de l'Aisne", l'ére
des chemins de fer touristiques et musées
belges s'ouvrait. Trente ans aprés, le
klaxon vicinal @ deux fons continue a
raisonner sur les collines ardennaises.

Flash-back sur plus de 30 ans d'existence.

De Melreux a Comblain-la-Tour

Le trongon exploité (et potentiellement
exploitable) par le TTA s'étend de Pont
dTrezée a Lamormenil. Cette section fai-
sait partic de la ligne Melreux-Manhay-
Comblain-la-Tour, et fut ouverte par étapes
de 1908 a 1912.

Les fermetures interviendront 40 ans plus
tard, soit le 22 mars 1948 pour la section
Comblain-la-Tour - Manhay, et le 11 avril
1954 pour la section Manhay - Melreux.

Le trafic marchandises subsistera entre
Comblain-la-Tour et Xhoris jusqu'en 1955,
et entre Xhons ¢t Melreux jusqu'en 1959.

Les débuts du TTA

Le TTA était a l'origine issu de TAMUTRA
(exploitant le musée de Schepdael depuis
1961). Sa création avait été rendue
nécessaire car les statuts de IAMUTRA ne
lui permettaient pas d'exploiter une ligne a
des fins tounstiques. L.e TTA fut donc
fondé le 18 septembre 1964, aprés que
I'AMUTRA eut jeté son dévolu sur la val-

lée de I'Aisne, non sans avoir élaboré aupa-
ravant divers projets a voie métrique
(Rixensart - Renipont) ou de 60 (Ovenijse
Station - Overijse Plage). Il faut rendre ici
hommage a toutes les personnes dont
l'opimidtreté et la persévérance ont permis
la concrétisation de ce projet, tant le scep-
ticisme des gens était grand. 11 est vrai
aussi que le nombre de chemins de fer-mu-
sée continentaux qui existaient ou virent le
jour & la méme époque se comptaient sur
les doigts d'une main; en France existaient
Mezieu (1960), et Pithiviers (1966), en
Allemagne, Bruchausen Vilsen - Asendorf
(1966). Les exemples étaient donc rares.

Les grandes étapes de 30 ans
d'exploitation

Si les premiers travaux débutérent en 1965,
cest le 25 juin 1966 que la section Pont
d'Erezée - Forge a I'Aplez fut officiellement
inaugurée. Le 3 juillet suivant, la ligne est
ouverte a l'exploitation et le 11 juillet, le
prolongement vers Dochamps est effectf.
En 1967, le dépdt de Blier sort de terre.

L'année 1968 est placée sous le signe de la
vapeur avec la mise en service, le 22 juin,
de la locomotive HL 1076. En 1969, l'ex-
ploitation est limitée & Forge a l'Aplez.
Cette année voit également la visite du
prince Albert, actuel Roi de Belgique.

En 1973, double inauguration, celle de la

section Forge - Bergistére, et celle de "La
Scarpe" qui vient remplacer la loco 1076,
En 1975, le TTA féte ses 10 ans et met sur
pied ce qui fut probablement le premier
festival ferroviaire de Belgique. Pour l'oc-
casion, les 4 modes de traction
(hippomobile, vapeur, électrique, diesel)
sont présentés sur le réseau. En 1978, le
TTA fait l'acquisition de la voiture royale
des Ardennes, la A165.

En 1980, la ligne est prolongée jusque
Moulin de Chaineau. A l'occasion du
centiéme anniversaire des vicinaux en
1985, le TTA est mis 4 contnbution a
Qostende ol sa locomotive 1075 est mise
en chauffe comme réserve de la machine
979. En 1989, "La Scarpe" met fin a 21 ans
de traction vapeur sur le TTA. L'association
va dés lors consacrer tous ses moyens au
prolongement de la ligne. Dés l'année
swivante, la voie ammive a Dochamps. En
1992, Dochamps gare est atteint, et en
1994, la jonction avec la section vers
Lamormenil, attendue depuis tant d'annécs,
cst enfin réalité.

Les contraintes d'une exploitation
touristique et muséographique

Ceux qui ont smvi l'évolution du TTA
durant les trente années écoulées, l'auront
vu changer, celui-ci sadaptant aux

contraintes maténelles et commerciales que
peut rencontrer une telle entrepnse

L'autorail AR 133 accouplé aux remorques A 10760 et A 8944 quitte la station de Pont d'Erezée. Septembre 1993, Photo : P. ABSIL.
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Les contramntes maténelles, ce sont les
infrastructures (ponts, voies) et le matériel
roulant qui vieillissent (hormis quelques
remorques @ bogies datant des années 50,
les véhicules les plus récents sont les
autorails construits en 1934-1935), et qui
sont donc de plus en plus difficiles et coi-
teux & entretenir.

Les contraintes commerciales, clest la
clientéle devenue de plus en plus exigeante
avee le temps, mais aussi l'amvée sur le
marché d'autres attractions touristiques.
Alors, comment concilier ces deux con-
trainles pour éviter, dune part duser
prématurément voie et maténel, et d'autre
part de dilapider les ressources humaines et
financiéres dans unc cxploitation intensive
qui ne correspond plus 4 la demande 7

Cot¢é maténel, rendons un second hommage
aux membres du TTA qui ont eu la clair-
voyance de récupérer, a l'époque, non
seulement le maténiel roulant encore
réutilisable (et de l'acheter, permettant au
TTA déchapper a la dilapidation de sa
collection lors de la cession de la SNCV),
mais aussi un maximum de piéces de
rechange permettant aujourdhui de voir
lavenir sereinement (cela ne veut toutefois
pas dire que l'on peut tout se permettre, car
disposer de piéces de rechange ne signifie
pas que l'on dispose également de
l'outillage et du savoir-faire nécessaire, par
exemple pour rebandager des essieux
d'autorails),

Coté commercial, le TTA a recentré son
offre sur les jours rentables, soit les diman-
ches et jours féniés de Paques a mi-octobre,
ainsi qu'en semaine de mi-juillet a fin aofit
(sauf le lundi afin de garder un jour libre
par semaine en cas dintervention
nécessaire a la voie ou au maténel roulant).

Le TTA oflre, durant ces journées, une
grille horaire permettant un départ toutes
les heures et ce, 6 fois au cours dune jour-
née.

Cette grille permet, d'une part a l'exploi-
tant, d'offnr une capacité de transport non
négligeable sur une journée, et a la clien-
téle de ne pas devoir attendre trop long-
temps entre deux départs.

La plupart du temps, ce sont l'autorail 133
et la baladeuse A8944 qui assurent ces
prestations. Ce choix est a nouveau dicté
par les contraintes matérielles et commer-
ciales,

Cette composition offre une bonne capacité
(50 places assises), est peu agressive pour
la voie, et est aisée a entretenir (existence
de piéces de rechange). En cas de besoin, la
composition peut-étre réduite (autorail 133
seul) ou renforcée (par les remorques
fermées A10760 et A1776).

Mais pour les amateurs de belles composi-
tions, le TTA sort deux fois par an, pour
autant que la météo le permette, 2 ou 3 de
ses véhicules les plus précieux (remorques
du groupe de Wellin A1348 et "Royale"
A165, remorque et fourgons vapeur A1208,
A2355, A2402) qui, attelés a l'autorail 93,
forment des rames de haute classe.

Quant a la desserte de Dochamps, elle est
assurée suivant les mémes contraintes.
Deux scrvices facultatifs sont mis en route
le dimanche aprés-midi. L'absence actuelle
d'évitements @ Dochamps empéche la
montée de convois avec remorque(s); donc,
en cas daffluence, pas de desserte de
Dochamps. De méme, 'état de la voie est
également déterminant (rail gras, présence
de chablis, voie ripée par un débardeur).
L'exploitation ne représente bien siir qu'une
partie des activités du TTA. Durant toute
l'année, une petite équipe motivée se consa-
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cre & l'entretien des infrastructures ct du
matériel roulant. Notons toutefois que les
gros travaux sont assurés par une entreprise
pnivée, le TTA effectuant les travaux
préparatoires et de finition.

La sécurité au TTA

Ce n'est pas parce qu'une ligne est exploitée
a des fins tounstiques ou muséographiques
qu'elle ne doit pas présenter un maximum
de sécunté.

Au TTA, la circulation des convois est
régie par le baton pilote a raison d'un baton
par section. Cette régle est dapplication
méme si un seul convoi est engagé en ligne,
Notons qu'une signalisation électrique type
vicinale avait été mise en service en 1970
mais fut détruite par une tempéte en 1976.
Sauf quelques véhicules, le matériel n'est
généralement pas équipé du frein a air,
aussi, un serre-frein se trouve toujours sur
le demier véhicule du convoi.

Enfin, clest aussi pour des raisons de
sécunté que le trongon Forge - Dochamps
n'est pas exploité en cas de pluie, le rail
gras en pente continue de 30 %o rendant le
freinage plus que délicat, surtout en pré-
sence des boues de débardage!

Le TTA demain

Comme toutes les associations, le TTA a
des projets en cours et dans ses cartons.
Coté matériel roulant, 1'heure est au recen-
trage sur le matériel vicinal. De ce fait, des
véhicules urbains, ou faisant double em-
ploi, sont revendus a des associations
soeurs belges ou étrangéres.

Cette pratique permet de faire de la place a
Blier et d'ainsi pouvoir mettre a l'abri des
véhicules historiquement intéressants.




A la station de Forge a l'Aplez, l'autorail ART 123 et les remorques 19566 et 19572 attendent le départ. Photo : Philippe ABSIL.

Dans le futur, plusieurs véhicules actuel-
lement en révision seront remis en service
(autorail ART 123, remorques A 1776,
19572), d'autres font l'objet de travaux de
rénovation (A1584, A 2115) sans toutefois
prévoir une remise en service a court
terme. Quant a la vapeur, il faudra encore
patienter quelques années, lorsque la
totalité de la voie sera en état (prés de 600
traverses sont remplacées chaque année!).
C'est précisément du coté de la voie que se
joue actuellement l'avenir du TTA. Si la
coupure qui fut réalité a Dochamps pendant
prés de 30 ans est aujourd’hun un souvenir,
celle-ci pourrait redescendre de quelques
Kilométres. Depuis quelques années, on
parlait de la réouverture de la carriére
d'’Amonines (quelques centaines de métres
avant la station de Forge) Aujourdhui,
cette réouverture est réalite. Le chemin
daccés a la camriére coupe les voies du
TTA. En pnncipe, un passage 4 niveau
devrait étre construit, mais entre théorne ct
pratique...

Apergu du matériel roulant

Sans rentrer dans les détails, voici un aper-
gu du parc du TTA, exception faite des
wagons de marchandises, tel qu'il se pré-
sente en 1996. Ne sont repris que les véhi-
cules garés a Blier et Burdinne.

AUTORAILS :
- AR 93 : en service
- AR 133 ® en service
- ART 123 : en révision mais utilisable
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- ART 69 : garé en état de marche
- locotracteur Deutz : en service
VAPEURS :
- HL 1075 : en attente de révision
- "La Scarpe" : en attente de révision
FOURGONS :
- A 2355, A 2402 : en service
REMORQUES A 2 ESSIEUX :
- A 165, A 1208, A 1348, A 8944, A
10760 : en service
- A 1776 : en révision
- A 2115, A 1584 : travaux ponctuels en
cours
- remorque "Teck" : en attente de révi-
sion
= 67 : garée en état de marche
- 2, 5, 60, 72 : hors service mais peuvent
rouler
REMORQUES A BOGIES :
- 19538, 19566, 19578 . en service
- 19572 : en révision
- 19188, 19425 : hors service mais peu-
vent rouler

On notera que le matériel hors service est
principalement du matériel issu de réseaux
urbains (60, 67, 72 ex MIVG, 2 et 5 ex
STIC) ou qui n'a pour ainsi dire jamais
roulé au TTA et qui sert de débarras
(19188, 19425).

En plus de ce maténiel, garé a Blier, quel-
ques véhicules sont garés a Burdinne ou
existe un petit faisceau de voies. Il s'agit de
I'ART 50 (en service), de la HL 1076 (en
piéces détachées), des remorques 610 (ex
MIVA), 19533, 19543, 19669, plus quel-
ques wagons de marchandises

Philippe ABSIL

Renseignements et réservations :

Monsieur Robert PARMENTIER
Dépét de Blier
rue du TTA
6997 EREZEE
® 041/84.42.97

HORAIRE DU TTA

valable du dimanche 7 avril au dimanche 13 octobre 1996, uniquement les
dimanches et jours fériés (tous les jours du 9 juillet au 31 aoit sauf le lundi)

Pont d'Erezée 10,30 | 11.30 14.00 | 15.00 16.00 | 17.00
Amonines 10.40 11.40 14,10 15.10 16.10 17.10
Forge a I'Aplez 10.50 11.50 14.20 15.20 16.20 17.20
ﬁz::;‘:: :E::: consulter les avis locaux "5‘:"0‘ !6,;?0" ”‘j’a‘
Forge a I'Aplez 11.00 11.55 14.30 15.30 16.30 17.30
Amonines 11.10 12.04 14.40 15.40 16.40 17.40
Pont d'Erezée 11.20 12.14 14.50 15.50 16.50 17.51

* : seculement le dimanche et pas par mauvais temps
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Ily a 50 ans : un projet d'autorail panoramique !

Ein 1946, Baume & Marpent étudia un
engin tout & fait remarquable, basé sur l'au-
torail du type 608 de la SNCB, mais en
version "panoramique"!

I'autorail était a caisse unique, et reposait
sur deux bogies moteurs a deux essicux
(disposition des essieux B'B').

Afin de disposer d'un champ de wvision
étendu, le compartiment "voyageurs" était
sur¢levé par rapport a la toiture de l'auto-
rail, le plancher se trouvant a une hauteur
de +/- 2 métres du niveau du rail. Le com-
partiment voyageurs était en fait divisé en
deux partics épales, séparées par la plate-
forme d'accés. Afin de donner vue vers la
vole, des pare-brise étaient également pré-
vus a chaque extrémité du compartiment.

L'accés aux deux parties du compartiment
se faisait par deux escaliers de 5 marches
situés de part et d'autre de la plate-forme
d'acces.

La capacité totale de l'autorail était de 2 x
16 places assises, lesquelles étalent dispo-
sées en file & 2 + 2 places de front.
'aménagement intérieur était complété par
une toilette, un vestiaire, une glaciére et
une cabine de chauffage, le tout situ¢ a
droite et a gauche des deux escaliers.
L'autorail aurait été propulsé par deux mo-
teurs diesel, fixés sur le plancher de cha-
cune des deux cabines de conduite, et cela
suivant la méme disposition que les auto-
rails type 608.

L'ensemble de l'appareillage divers (groupe
de refroidissement des moteurs diesel, ré-
servoirs d'air et de gasoil, batteries d'ac-

cumulateurs, etc.) était logé en dessous du

compartiment voyageurs.

En fait, les dimensions générales de l'engin
étaient fort proches dc celles du 608 : lon-
gueur totale 23,700 m (608 : 23,400 m), la

largeur, la distance entre les pivots de bo-

gies, et le diamétre des roues étaient iden-

tiques.
Les deux bogies moteurs étaient également
identiques au bogie moteur du 608.

Ce projet trés inattendu n'a malheureuse-

ment pas été exécuté. Nous ignorons si cet

engin était destiné a la SNCB ou a un autre

réseau. Un lecteur peut-il nous répondre?

A noter que des autorails de disposition
semblable ont vu le jour quelques annces

plus tard en France (les X 4200) et en Italie

(I'ALn 444.3001 "Belvedere").
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Restauration du matériel

Comme tous les ans, la longue période
hivernale a été mise a profit pour pour-
suivre la remise en état de notre patri-
moine, qui ne cesse par ailleurs de
s'agrandir. Voici le point de la situation
de chaque véhicule.

5927

Le chantier de loin le plus important con-
cerme notre 5927, qui subit une révision en
profondeur. L'opération a débuté en au-
tomne dernier, et le moins que l'on puisse
dire est que c'était nécessaire !

Premiére étape : le nettoyage de la salle des
machines apres retrait de la chaudiére. Ceci
afin de nous mettre en appétit et de nous
préparer aux plaisirs qui allaient suivre !
Vu l'¢tat des lieux, les propriétaires préceé-
dents n'avaient pas passé la loque a pous-
siére depuis une vingtame d'années. Apres
démontage de la toiture et de certains orga-
nes, et la protection des piéces délicates, le
désincrustage a pu commencer, & grand
renfort de produit décapant, et au moven de
nettoyeurs haute pression. La peinture a
alors pu étre appliquée sur une surface
décente, ct les piéces qui avaient été entre-
temps révisées, remontées. Le moteur die-
sel subira une révision compléte durant le
prochain hiver.

Le démontage révéla diverses surpriscs
dont la plus spectaculaire fut la découverte
de cables haute tension tellement érodés
que certains faisalent masse avec la caisse !
On s'empressa de réparer.

La deuxiéme ¢tape fut certainement la plus
pénible : il s'agissait de lever la locomotive
et de nettoyer le dessous de caisse. La salle
des machines était sale, mais ce n'était
qu'un gag a coté du spectacle qui s'offrit a
nos yeux: "on" s'était content¢ de peindre
sur les couches de crasse successives, le
tout formant un magma innommable qu'l
fallut décaper. C'est ainsi que l'on vit des
jours durant une étrange ¢quipe s'affairer
autour de la machine levée sur vénns,
équipe vétue de ce qui devait un jour res-
sembler @ des habits, rendus méconnaissa-
bles par la poussiére et la graisse. Une
équipe de fous casqués, masqués, gantés,
crottés, munis d'ustensiles invraisemblables
allant du tournevis au burin pneumatique,
et répandant autour d'elle un potin du dia-
ble. Certains (encore un peu plus allumés
que les autres) vinrent méme animer l'ate-
lier la nuit du réveillon... Une fois la cou-
che de saleté péniblement enlevée, on eut
tout de méme la satisfaction de constater
l'excellent état de l'ensemble. Deux couches
de peinture furent applhiquées au pistolet.

Troisiéme étape : la rénovation compléte
des deux postes de conduite, comprenant
démontage, nettoyage, pongage el remise a
neuf des piéces abimées. Le plancher, par-
ticuliérement érodé par la rouille, a été as-
saini et traité. Les deux cabines sont re-
peintes et le remontage des appareils a
commence.

Les travaux exténieurs se sont limités jus-
qu'a présent au démontage des pare-brise,
des hublots, des portes et des coquilles de
phare (notre 5927 réapparaitra en effet
munie de simples phares blancs). Les cof-
fres a batteries sont rénovés,

Un autre gros boulot fut mené en paralléle:
la remise en état des toitures, et en parti-
culier des groupes de refroidissement. Ce
ne fut pas une mince affaire ! Rarement a-t-
on vu une machine aussi mal congue ques-
tion accessibilité des appareils !

Divers travaux restent maintenant a exécu-
ter, notamment :

- le remplacement des deux bogies par
ceux de la 5914. Il faut ici préciser que
le PFT a racheté un lot de six 59, dune
part afin de disposer d'un stock complet
de piéces pour la remise en état de la
5927, et d'autre part pour servir de mon-
naie d'échange pour l'acquisition de la
6003 auprés du ferrailleur de Ronet
(voir EN LIGNES 25 page 40); les six
machines seront donc ferraillées dans
les prochaines semaines.

- la terminaison de la révision du groupe
de refroidissement,

- la mise en place des nouvelles coquilles
des phares blancs,

- le traitement complet de la caisse avec
sa remise en peinture, y compns les
trois éléments de toiture, et le remon-
tage des pare-brise et hublots;

- la terminaison du remontage des pupi-
tres de conduite;

- la révision de tous les organes compo-
sant le frein.

Nous prévoyons la terminaison des travaux
pour la fin de l'année. Nul doute que la
5927 fera sensation lors de sa réappantion
en public; amis du diesel, encore un peu de
patience donc.

26.101

Seuls des travaux d'entretien courant ont
¢té pratiqués sur notre grande star : net-
toyage inténieur complet de la chaudiére et
du foyer, nettoyage de la soute & eau du
tender, entretien de la robinettene.

En outre, la visite annuelle obligatoire de la
chaudiere, a été exécutée par AiB-Vingotte
au début du mois d'avnl.

6077

Quelques travaux a la timonerie de frein
ont été exécutés, ainsi que le placement du
nouvel appareillage controlant I'épuisement
du frein.

6106

Cette machine, en parfait de marche, n'a
pas nécessité de travaux,

PHOTO 26-12 La 5927 tel qu'elle se présentait en avril : les doubles phares sont sup-
primés, les pare-brise, hublots, grilles d'aspiration d'air et l'ensemble de la toiture sont
démontés, la salle de machine est a ce stade déja entiérement révisée et repeinte.

Photo : Jean-Luc VANDERHAEGEN.
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Autorail 4333

Aprés sa premiére sortic le 25 novembre
1995, quelques menus travaux de réglage
ont été réalisés sur le 4333,

Remorque 732.10

ception du remplacement d'un injecteur dé-
fectueux au moteur diesel du 554.18.

Le circuit de freinage n'a toujours pas été
modifié¢ du fait du retard dans la fourniture
des plans définitifs et des piéces nécessai-
res, en attendant, tous les 46 sont interdit
de circulation depuis le ler janvier 1996!

faisaient lentement ronger par la rouille,
Une restauration compléte de la voiture est
prévue lors du prochain hiver.

En attente de restauration

Une équipe réduite a récemment repris la
restauration de notre remorque, dont les
travaux avaient ét¢ interrompus 1l y a prés
de 2 ans. On peut espérer la revoir en ligne
pour la fin de l'année.

Fourgon Expo

Tous les travaux ont été suspendus afin de
nous consacrer a des chantiers plus impor-
tants, notamment celui de la 5927.

Autorails série 46

Voiture-buffet

Aucun travail particulier n'a été pratiqué
sur ces engins (4602, 4605, 554.18), a l'ex-

Un équipe de jeunes a fail ses premiéres
armes sur la voiture-buffet. Il s'agissait
d'assainir les deux parois dabout qui se

La 5204, la 6003, les deux locomotives
diesel ex. CCB, ex. V36 allemandes, l'au-
tomotrice électrique 502, les voitures M1 et
le fourgon 17.000.

Vous désirez participer a la restauration
de notre matériel? Rien de plus simple,
contactez par téléphone (& 02/770.51.82,
GSM 075/71.20.28, FAX 065.71.20.28) ou
par écrit. Une visite des chantiers est dans
ce cas possible afin de vous montrer les
conditions el le genre de travail.

Enfin! C'est le terme qui convient le mieux
pour qualifier cetle premiére circulation
tant attendue.

La restauration du 4602 s'était achevée au
mois de décembre 1994 par une mauvaise
nouvelle au moment de la visite d'agréa-
tion, puisque la cote d'écartement inténeur
(E1) de l'un des essieux porteur était infeé-
neure & la norme de 6/10 de mm (!). De
plus, I'épaisseur du bandage (Eb) déja trés
réduite ne permettait pas un quelconque
reprofilage. Bref, il ne restait plus qua
rebuter l'essicu. Le voyage imitialement
prévu avec comme destination Mechelen,
n'a pas pu avoir lieu et le 4605 a remplacé
le pauvre 4602 au pied levé.

Ne voulant pas faire appel a la réserve
"stratégique” d'essieux du PFT, nous avons
fait le tour de Belgique a la recherche d'un
essieu d'autorail type 554. Aprés huit mois
d'effort et de pourparlers, des essieux de
rechange étaient enfin acquis auprés de
l'arsenal de Mechelen. Le levage de l'auto-
rail pouvait débuter en septembre dernier.
Un mois plus tard, nous obtenions enfin le
célébre formulaire M942, autonsant la
circulation de notre engin.

C'est finalement le 14 octobre 1995, que le
4602 retrouvait le réseau de la SNCB en
effectuant un périple entre Ath et Mariem-
bourg pour le compte du Petit Train 4 Va-

peur de Forest. C'était aussi l'occasion de
parcourir la ligne du Chemin de Fer a Va-
peur des Trois Vallées vers TREIGNES, ou
un paralléle était organisé avec le 4616.

Aucun probléme technique n'étant survenu
au cours de ce voyage, la petite ¢quipe des
restaurateurs a pu féter la victoire au re-
tour, et l'on peut dire que I'ambiance était
trés détendue dans l'autorail ...

Le 4602 a ainsi rejoint le parc opérationnel

du PFT et nul doute que nous le retrouve-
rons lors d'un prochain voyage en 1996.

Jean-Marc HOTTON.

PHOTO 26-25 La premiére balade du 4602 l'amena dans l'Entre-Sambre-et-Meuse. Cour-sur-Heure, 14 octobre 1995.  J-M HOTTON.
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Projet de voitures M1 avec compartiment postal I

Pour les services ambulants postaux sur
des relations d'importance secondaire, un
projet de transformation de voitures du
type M1 CD (3éme classe-fourgon) en M1
C-post (3éme classe + compartiment
postal) existait depuis 1935 auprés de la
Régie des Postes. Pour des raisons éco-
nomiques, ce projet n'aboutit pas, et la
Poste étudia alors la possibilité de cons-
truire des nouvelles voifures postales
courtes, ce qui posa un nouveau probléme
vie qu'il était nécessaire de les équiper de
bogies pour pouveir circuler & grande
vitesse dans les trains de voyageurs. La
seconde guerre mondiale enterra égale-
ment ce second projet.

Voici quelques commentatres a ce sujel.

La SNCB n'était pas opposée au principe de
transformer des voitures du type M1, mais
elle fit valoir de sérieuse objections.

Tout d'abord, les voitures M1 dont la cons-
truction allait débuter, n'étaient pas sus-
ceptibles d'étre transformées a l'usage pos-
tal. Destinées aux services omnibus a par-
cours limté, elles comprenaient de nom-
breuses places debout.

Il faut ici1 noter que la Poste envisageait

l'utilisation des M1 transformées entre
Gent et Adinkerke, et entre Bruxelles et
Tournai.

Dun autre coté, la transformation assez
cofiteuse, devrait étre mise a la charge de la
Poste.

De plus, la SNCB se voyait en droit de
réclamer une indemnité complémentaire se
justifiant par la perte d'un certain nombre
de places pour voyageurs, et par le fait
qu'elle ne pourrait pas utiliser a son gré les
voitures transformées, les ambulants ne
fonctionnant pas dans tous les trains dont la
composition comprendrait des voitures de
l'espeéce.

La transformation proposée, quoique réali-
sable, ne se traduisait vraisemblablement
pas pour la Poste, par ['économiec
budgétaire escomptée.

La SNCB fit remarquer a la Poste qu'elle
n'exigeait pas l'utilisation exclusive de voi-
tures métalliques a grande capacité de 21
ou 22 métres, mais elle désirait I'élimina-
tion aussi rapide que possible, dans la
composition des trains de voyageurs, de
tous les véhicules 4 caisse en bois,

L.a SNCB n'était donc pas opposée, pour les
ambulants d'importance secondaire, a l'uti-

lisation de voitures métalliques de dimen-
sions moindres que celles des voitures
acquises en dernier lieu, 10 ou 12 m par
exemple, et portées par deux ou trois es-
sieux, qui pourraient étre incluses, si la
situation l'exigeait, dans des trains interna-
tionaux ou directs.

Le prix de telles voitures complétement
équipées, ne dépasserait pas le tiers des
voitures de 21 ou 22 m, soit +/- 225.000
francs, elles nc pourraient toutefois pas étre
placées sur bogies car trop courtes, mais
celte question est de peu d'importance pour
les ambulants d'ordre secondaire.

Comme la Poste envisageait a cetle époque
la construction de 12 voitures postales de
21 m pour un montant de 2.500.000 francs,
les administrateurs suggérérent d'affecter,
le cas échéant, une partie de cette somme a
la construction d'un certain nombre de voi-
tures postales plus courtes.

Le projet de transformation des M1 fut en
définitive abandonné, tandis que débutaient
les années noires de la scconde guerre
mondiale.

D'aprés des documents et fextes de
Charles OCSINBERG.

ADMINISTRATION DES POSTES

Service des ambulants

projet de transformation d'une voiture M1 3e classe/fourgon en voiture postale
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Voiture M1 CD transformée en C-post (@ comparer avec le schéma avant transformation a la page ci-contre) : le compartiment voya-
geurs central est réduit de moitié, la plate-forme d'accés est déplacée vers le milieu de la voiture, la place rendue disponible est entiére-
ment reconvertie en compartiment postal. La voiture disposait ainsi de 47 places assises et 40 debout, soit 30 places assises de moins
pour lesquelles la SNCB réclamera une indemnité auprés de la Poste. Cette disposition ne convenaif guére a la SNCB qui exigeait
qu'une partie du fourgon subsiste pour ses propres besoins. 10 juillet 1935.

10

EN LIGNES 26




ADMINISTRATION DES POSTES

Service des ambulants

projet de transformation d'une voiture M1 3e classe/fourgon/
en voiture Poste/3e classe
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aménagement intérieur avant transformation

Fresrrevert |

aménagement intérieur aprés transformation

Dans ce second projet, le nombre de places voyageurs reste identique, de telle sorte que la Poste ne devrait pas payer d'indemnités
complémentaires pour la perte de places. Le fourgon est reconverti en compartiment postal mais, comme déjad mentionné, la SNCB exige
qu'une partie du fourgon subsiste pour ses propres besoins. 10 juillet 1935.
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Actualité étrangere

Radiation des locomotives séries
277 et 278 de la RENFE

De 1994 a 1995, la RENFE (chemins de
Jer espagnols), a retiré du service les
locomotives  électrigues  de  deux
remarquables séries : les 277 et 278. On
peut considérer que ces engins formaient

les derniéres séries anciennes de la
RENFE.

ORIGINE

Apres la seconde guerre mondiale, I'Espa-
gne traversa une période de grand marasme
économique, aggravé par la guerre civile,
Comme l'approvisionnement en charbon
pour les locomotives 4 vapeur posait des
problémes, le gouvernement décida de
substituer sur les grandes lignes la traction
clectrique a la traction a vapeur. Ainsi

naquit un vaste programme prévoyant
'électrification de 4500 kilométres de
lignes.

A ce moment, le réseau électrifié s'étendait
sur un peu plus de 600 km, la plupart a la
tension de 1.500 V continu. Pour les nou-
velles électnifications, i1l fut néanmoins
déade dutiliser le 3.000 V =, tension qui
permettrait  deffectuer  d'importantes
¢conomies sur les caténaires devenues plus
légéres, et sur le nombre de sous-stations
moins nombreuses.

Il fallut toutefois attendre le milien des
années cinquante pour voir récllement
débuter la mise en oeuvre de ce plan. De

", e L T 1 ™
¥ .

. i - "

diagramme des 7800

1954 & 1970, 2500 km de lignes seront mis
sous tension.

Pour desservir ces lignes, la RENFE avait
besoin d'un grand nombre de locomotives et
d'automotrices. Etant donné que l'industrie
espagnole n'était pas en mesure de satis-
faire une telle commande, les locomotives
furent importées et subdivisées en trois
séries distinctes, mais comportant chacune
des performances voisines : 2.200 kW, 6
essieux moteurs, et une masse de 120 T -

- les 7600/8600 : Co'Co' dérivant des
célébres CC 7100 de la SNCF. Ces ma-
chines, construites au nombre de 136
(7601 a 7699 et 8601 a 8637) sont ac-
tuellement toujours en service,

- les 7700 : Co'Co' construites en Angle-
terre;

- les 7800 : BoBo'Bo' de conception amé-
ricaine.

LES 7700

Les 75 locomotives de ce type furent
intégralement construites en Angleterre par
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Vulcan Foundry et English Electric de 1952
4 1959.

Leur aspect extérieur était particuliérement
remarquable, avec les cabines de conduite
flanquées d'un énorme nez arrondi du plus
pur style américain de Il'époque, et
ressemblant assez aux nez de nos locomoti-
ves diesel des séries 52-53-54.

Elles possédaient six motcurs de traction
suspendus par le nez, pouvant étre couplcs
en série, série-paralléle et paralléle.
L'équipement de démarrage a contacteurs
¢électropneumatiques comportait un arbre a
cames a 33 crans.

Les auxiliaires se composaient de deux
groupes moteurs-ventilateurs pour la venti-
lation des moteurs de traction, deux grou-
pes moteur-compresseur, et deux groupes
motopompe servant pour le frein 4 vide en
usage en Espagne. Un frein électrique a
récupération complétait I'équipement.

En 1971, la séne fut renumérotée 277.001
a277.075

Les Bo'Bo'Bo' de la série
278 avaient un aspect et
étaient techniguement fort
proches des 1200 des
Nederlandse Spoorwegen.
Jusqu'en 1957, les 278
étaient  habillées d'une
livrée a trois tons de vert.
Par la suite, elles furent
repeintes d'un vert
uniforme, avec un fin filet
Jaune, et les traverses de
téte étaient rouges.

En mai 1979, la 278.006-8
remorque un ftrain de
marchandises dans la
banlieue de Valencia.
Photo : Pierre HERBIET.




Les 7800

De 1954 a 1960, Westinghouse (partie
¢lectrique) et Baldwin-Hamilton-Lima et
NAVAL (a Bilbao) pour la caisse, livrérent
une séne de 29 locomotives formant la
sériec 7800 (7801 a 7810 : 1954, 7811 a
7820 : 1955, 7821 a 7829 : 1959, 7827 a
7829 : 1960)

Ces impressionnantes machines avaient la
particularité d'avoir une caisse et un appa-
reillage électrique pratiquement identiques
aux célébres 1200 des NS (chemins de fer
néerlandais) datant de 1952, la grosse
différence résidait dans la disposition des
essieux : trois bogies a deux essieux pour la
7800 (BoBo'Bo') et deux bogies a trois
essieux pour la 1200 (Co'Co'). Cette dispo-
sition fut choisie pour faciliter l'inscription
en courbe vu que le réseau espagnol com-
porte de nombreuses lignes trés sinueuses
au profil trés difficile

Les 7800 furent en outre les demniéres
locomotives congues par Baldwin (caisse)
avant la disparition de cette firme.

Les six moteurs de traction étaient suspen-
dus par le nez et pouvaient étre couplés en
série, série-paralléle (2 groupes de trois
moteurs en série) et paralléle (3 groupes de
deux moteurs en séne), chaque couplage
pouvant étre shunté par deux shunts. Elles
possedaient également un frein électrique,
mais rhéostatique,

En 1971, les 7800 furent rebaptisées
278.001 4 278.029.

Utilisation

Malgré leur pmssance relativement faible
(2200 kW), les 7700 et 7800 donnérent
entiére  satisfaction lors des premiers
essais. Des charges de 614 T pouvaient
aisément étre remorquées en rampe de
20 %o a la vitesse de 50 kmv/h, ce qui était
tout a fait remarquable.

Les 7700 furent affectés dans le nord-ouest
de IEspagne, région trés montagneuse
comportant plusicurs lignes trés difhiciles,
dans les dépots de Léon, Santander et
Oviedo.

= -

PHOTO 26-01 Non moins impressionnantes, les 277, dont l'esthétique n'est pas sans
rappeler celle des engins diesel américains des années cinquante. Trois locomotives

attendent leur prochain service a Ponferada, 29 février 1984.

En fait, les électnfications ne touchaient
alors que les sections difficiles en fortes
rampes. Plus tard, avec l'extension de la
caténaire, leur rayon d'action s'étendit, mais
elles restérent toujours cantonnées dans le
nord-ouest.

Les 7800 furent originellement mises en
service dune part sur la section trés
difficile Ponferada - Branvelas (au nord-
ouest), et d'autre part sur la ligne Tarragona
- Barcelona - Maganet Maganas longeant la
mer Méditerranée. A partir de 1958, elles
émigrérent dans le sud, en Andalousie,
région qu'elles ne quitteront plus et ot elles
seront affectés a Alcazar de San Juan,
dépot situ¢ entre Madrid et Cordoba
(Cordoue), Avec l'extension de I'électrifica-
tion, elles atteindront progressivement
Cordoba, Sevilla, Huelva, Cadiz et Malaga.

En 1986, les 278 subirent une cure de
rajeunissement, comportant notamment
l'amélioration de la ventilation, une
meilleure insononsation et la modification
du bogie central qui s'était révélé déplo-
rable pour la vole.

La livraison en trop grand nombre de
nouvelles locomotives et automotrices a
partir de la fin des années quatre-vingts,

Photo : Pascal DUBOIS.

époque ol des trains et des lignes furent
supprimés, condamnérent les 277 et les
278, et ce malgré leur fiabilité et leur
grande robustesse. Leur retrait définitif est
intervenu en 1994 pour les 278 et en 1995
pour les 277. Disparaissent ainsi de la
scéne ferroviaire espagnole deux remar-
quables sénies d'engins peu connus dans le
monde des amateurs,

Caractéristiques principales

écartement . 1,676 m

effectif . T5(277) et 29 (278)

numérotation .  277.001 a 277.075
278.001 a 278.029

ancien n° 7701 a 7775, 7801-7829

fype Co'Co' (277)
Bo'Bo'Bo' (278)

vifesse maximale : 110 km/h

puissance : 2200 kW

masse fotale 120t

longueur totale - 20,657 m (277)
21,082 m (278)

diamétre des roues - 1,219 m (277)

1,116 m (278)

Le monopoly ferroviaire des
grandes compagnies

Ces derniers mots, les grandes compagnies
américaines se livrent a une partie acharnée
de monopoly ferroviaire.

Amst, le 17 avril 1995, I'Union Pacific
(UP) a pns le contréle complet du CENW
(Chicago & North Western) dont il détenait
auparavant 29,5 % du capital,

Cette fusion stratégique ouvre a |'Union
Pacific une voie directe vers Chicago, un
axe trés concurrenceé par le BN (Burlington
Northemn).

Les concurrents directs de I'UP - le BN et
le Santa Fe - ne sont pas restés immobiles
puisqu'ils ont décidé le 20 juillet 1995 de
sillier, le BN englobant le Santa Fe. De
cette fusion est né le BNSF : Burlington
Northern Santa Fe Corporation, devenue
ainsi pour une dizaine de jours (!) la plus
grosse compagnie américaine.
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En effet, quelques jours plus tard, le 3 aoilt
1995, 1UP décide alors d'acquérr le
Southern Pacific (SP), et reprend ainsi sa
place de leader avec un réseau d'une éten-
due de 37.700 km! Cette transaction permet
au réseau de 'UP d'accéder a toute la cote
ouest et a la frontiére mexicaine.

Le jeu ne s'arrétera stirement pas la; il faut
en cffet encore s'attendre a d'autres allian-
ces, notamment dans I'Est des USA ot deux
autres grandes compagnies dominent : le
CSX et CONRAIL.
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Disparition des 1245

Avec la rentrée définitive a l'atelier le 31
octobre 1995 de la 1245.540 au dépdt de
Knittelfeld, s'est achevée la carmiére des
derniéres locomotives électriques d'avant-
guerre des OBB. La radiation de la série
1245 est donc a ce titre hautement symbo-
hque.

La conception de ces machines est étroite-
ment liée a I'électrification de la ligne du
Tauern ¢t de la Westbahn (Salzburg -
Attnang-Puchheim/ Wien). Elles font partie
de la famille des locomotives série 1170,
comprenant les 1045 (ex-1170.0) et 1145
(ex-1170.1) déclassées 1l y a peu (voir EN
LIGNES n° 5 p. 58 et n° 14 p. 10-11). La
livraison s'est étalée de 1934 a 1940, selon
les tranches suivantes:

-1170.201 a 208: 1934-36;

- 1170.209 4 228: 1938,

-1170.229 4 233: 1939,

-(1170.234 a 241): 1940.

Aprés l'annexion de l'Autriche par I'Alle-
magne et l'intégration du réseau a la DRG,
toutes les locomotives ont été renumérotées
de F45201 a E45241. A noter que les
locomotives de la dermére tranche ont été
livrées 4 la Deutsche Reichsbahn et n'ont
donc jamais été numérotées 1170.2, mais
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directement dans la série E45.2.

Au rayon des constructeurs, nous trouvons
Flondsdorf pour la partic mécanique, ¢t un
consortium nommeé ABES pour la partie
électrique (groupement des quatre électri-
ciens AEG-Union, BBC, Elin et Siemens
Schuckert Werken). La caisse des 1245
présentait de notables différences selon les
tranches de production, différences qui
disparurent lors de la modernisation effec-
tuée au début des années soixante et qui
leur a donné leur aspect actuel, de l'avis

RASEN

général beaucoup plus esthétique. 11 s'agis-
sait de locomotives mixtes, limitées a 80
km/h, équipées d'une transmission Séche-
ron. La puissance, atteignant 1600 kW pour
la premiére tranche, avait été portée a 1880
kW pour les tranches suivantes. Elles
élaient  aussi  mumes dun  frein
rhéostatique, a l'exception des 1170.219 a
228 de la deuxiéme tranche, livrées d'on-
gine sans cet équipement. Un poids par
essieu assez élevé pour I'époque - 21t - leur
interdit certaines lignes jusqu'a leur ren-
forcement.

PHOTO 26-02 La 1245.521 s'appréte a quitter Vordenberg en téte d'un train local pour Leoben le 18 juin 1985. A gauche, on distingue
I'énorme 297.401 (WLF 1971), une locomotive-tender (1-6-1 T) a crémaillére d'une masse de 125 t, radiée en 1977 et érigée en
monument. La 1245.521 (ex. 1245.621, ex. E45.221 DR, ex. 1170.221 BBO) a conservé sa livrée verte jusqu'a son retrait du service le ler

octobre 1988 au dépét de Knittelfeld

14 -

Photo : Jean-Luc VANDERHAEGEN.
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PHOTO 26-03 Un train de desserte locale en provenance de Bischoshofen approche de Stainach-Irdning remorqué la 1245.008-6 (ex.
E45.208 DR, ex. 1170.208 BBO). Cette locomotive a été radiée a Selthal le ler aofit 1995. Oblarn, ler septembre 1987. Ph : J-L VDH.

Au moment de la renumérotation eflectuce
par les OBB aprés la guerre, les E45.2 ont
¢l¢é réparties en deux sous-séries d'apres
leur puissance © 1245.01 & 08 et 1245.509 a
541. Les locomotives de la deuxiéme tran-
che qui ne possédaient pas de frein
rhéostatique, ont  porté les numéros
1245.619 a 628 jusqu'a leur transformation
entre 1965 et 1971. Ce frein rhéostatique,
assez faible puisqu'il ne servait en fait qu'a
freiner la machine, a été progressivement
démonte a partir de 1991. Trois locomoti-
ves n'ont pas ¢l¢ renumérotées :  les
E45.206, 215 et 226, perducs par fait de
guerre,

On se trouvail ¢n présence d'une importante
s¢nie de 41 engins aples & tous services, qul
ont connu leurs premiéres heures de gloire

sur I'Arlberg puis sur le Tauemn et la West-
bahn, attachés aux dépbts de Salzburg,
Innsbruck et Bludenz. Ils ont ensuite
émigré vers dautres dépéts moins presti-
gieux au fur et @ mesure de l'ammivée de
locomotives plus puissantes et plus rapides,
qui les ont reléguées a des taches plus
obscures sur les services dommbus et
dallége. On les rencontrait réguliérement
sur le Mittenwaldbahn, jusqu'a Garmisch-
Partenkirchen.

Les déclassements en sériec ont commence
assez tard, aprés I'élimination des 1145 et
autres 1045, mais se sont succédés de
maniére intensive;, sl en restait 24 en
service au ler janvier 95  (six
déclassements en  1994), les ultimes
machines (1245.516, 518 et 522) ont été

radiées le ler décembre 95. Les derniers
dépots propriétaires de 1245 ont été
Selzthal,  Villach et Kmttelfeld. Les
1245.004 et 1245.005 seront probablement
maintenues en service comume machines
musees.

La premiere 1245 a porter la livrée orange
fut la 1245.02 (été 1970). Les machines
suivantes ont porté la livrée verte jusqu'a
leur déclassement : 1245.004, 005, 514,
520, 521, 523 et 539.

En 16 ans, c'est la dix-huitiéme série de
locomotives qui disparait aux OBB ! Les
prochaines 4 "passer a la casserole” seront
vraisemblablement les séries 1040 et 1041,
qui datent de 1950-52.

e e P e s A e

Les MY défigurées...

Les demniers "gros nez" de la série MY des
chemins de fer danois (DSB) sont de plus
en plus utilisés a des taches relevant de
mouvements de manoeuvres. Pour cetle
raison, afin d'améliorer la sécunt¢ du per-
sonnel de manoeuvres, toutes les locomoti-
ves subsistantes ont été pourvues en 1995
de gardecorps disposés devant chaque
phare, de fagon a protéger le personnel se
tenant debout sur une petite plate-forme
aménagée au-dessus des tampons.

Le placement des garde-corps ont eu pour
effet de défigurer les MY. Ici, la 1125
parée au dépit de Kobenhavn le 14 aolt
1995. Photo : Svein Torolf Semb,
collection : Tanguy BADIE.
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Les nouvelles BB 36.000 "Asytrit"

La SNCF a réceptionné a la fin du mois de
décembre 1995 la premiére BB 36.000
"Asytrit". Comme ces engins servent de
base aux futures locomotives de la série 13
de la SNCB (voir EN LIGNES 25 p. 20), il
est intéressant de nous y attarder un peu

Origine

Au total, la SNCF avait commandé auprés
de GEC-Alsthom une séne de 264 locomo-
tives du type BB 26.000 "Sybic" - pour
Synchrone Bicourant (25 kV 50 Hz et 1,5
kV =).

En décembre 1993, la SNCF et GEC-Al-
sthom ont conclu un avenant pour la trans-
formation des 30 dermiéres BB 26.000 en
locomotives tntension (25 kV 50 Hz, 1,5
kV = et 3 kV =). Ces engins ont regu le
nom de BB 36.000 "Asytrit" - pour Asyn-
chrone Tritension.

Ces machines seront capables de circuler
en Belgique, en France et au Luxembourg,
ct doivent permettre a la SNCF de profiter
au micux du trafic induit par le tunnel sous
la Manche

Du type “umiversel” (6.000 kW, 200 km/h),
capables de remorquer aussi bien des trains
de voyageurs a grande vitesse que des
trains de marchandises, elles sont toutefois
principalement destinées a la remorque de
trains de contencurs ou de messageries
rapides.

Confronté a la difficulté de concevoir un
systéme de performances égales sous les
trois tensions, et de plus répondant aux
exigences particuliéres des trois réseaux,
les BB 36.000 ont été équipées dune
chaine de traction comprenant quatre mo-
teurs asynchrones, alors que les BB 26.000

possédent deux moteurs synchrones autopi-
lotés (un par bogie). Chacun des moteurs
est alimenté par un onduleur triphasé. La
transmission se fait par arbre creux et an-
neau dansant,

Outre la technologic de la traction, les
principales nouveautés sont l'indépendance
presque totale de l'alimentation des quatre
moteurs et la possibilité d'isolement indivi-
duel de chacun des quatre ponts redres-
seurs ou des quatre groupes onduleurs
moteurs, afin de réduire au minimum le
risque d'incident d'exploitation.

La BB 36.000 utilise la structure de la
caisse autoportante (technologie dérivée de
celles des motrices TGV) et la cabine de la
BB 26.000 (caisse allongée de 1,4 m). Les
cabines et les extrémités de la caisse sont
congues pour résister a des chocs supé-
rieurs aux recommandations de [UIC,
constituant ainsi un espace de survie. En
outre, les cabines sont spacicuses, climati-
sées, insonorisées et protégées contre les
incendies,

Elle bénéficie par contre d'un tout nouveau
bogie bimoteur avec suspension secondaire

Caractéristiques principales

Disposition des essicux :  Be'Bo'
Tensions : 25kV50Hz 1,5 et 3 kV =
Puissance continue : 5.600 kw
Effort de traction max.: 320 kN
Effort de traction continu : 250 kN
Freins électnques rhéostatique
récupération
Nombre de moteurs 4
Type de moteurs : asynchrones
Masse totale : 881
Vitesse maximale : 220 kem/h
Longueur totale : 19,300 m

a ressorts, et équipé de quatre couples de
disques de frein flasqués sur les roues
(deux disques par essieu) assurant la quasi
totalité de la puissance de freinage.

La premiére Asytrit sera soumise toul au
long de 1996 a un programme intensif d'es-
sais, notamment durant une période de trois
mois au centre d'essai de Velin en Tché-
quie. Les locomotives de série ne seront
pas livrées avant le début de 1997,

Les TGV Duplex arrivent

La premiére rame TGV "Duplex" 4 deux
niveaux, a été présentée a la fin de I'été
1995.

Cette quatriéme génération de TGV pourra
transporter 545 voyageurs contre 377 pour
le TGV-Atlantique,

Alfin de réduire la masse totale de la rame 4
424 tonnes seulement (a titrc de comparai-
son, le TGV-A accuse une masse de 490
T), les ingénieurs ont fait preuve d'une
véritable prouesse technique, chaque com-
posant sans exception ayant fait l'objet
d'une étude afin de l'alléger au maximum,
Comme pour les autres TGV, chaque rame
se compose de deux motrices encadrant 8
voitures (3A - 4B - | bar)

Si les deux motrices sont techniquement
identiques a celles des TGV-A, elles sont
esthétiquement fort différentes, notamment
par leur gabarit beaucoup plus haut et leur
pare-brise unique.

La SNCF a commandé un total de 33 ra-
mes, avec une oplion portant sur 55 rames
supplémentaires.

Les TGV Duplex seront engagés sur les
relations au départ de Paris vers Lyon,
Marseille et Montpellier,

La nouvelle BB 36.001 "Asytrit" au cté de sa soeur ainée, la BB 26.190 "Sybic". Bien que la structure de la caisse des deux engins soit
identique, Gec-Alsthom a heureusement eu la bonne initiative d'améliorer l'horrible esthétique "plastique” de la Sybic. Sa décoration est
faite de plusieurs tons de gris (parois latérales et le contour des pare-brise), de rouge (arétes des cabines et toiture). On peut comparer ce
document avec celui de la future 13 de la SNCB publié dans notre précédent EN LIGNES, page 20. Photo GEC-ALSTHOM / Dupré.
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Les "Tartaruga” toutes pourvues
d'une nouvelle carapace

Les célébres locomotives électriques ita-
liennes de la série E444 "Tartaruga"
(tortues) sont désormais toutes modemisées
en E444R (R pour "Riqualificazione”)

Les FS avaient entamé leur rénovation dés
1989. Celle-ci consistait surtout au place-
ment de nouvelles cabines de conduite, &
l'instar des "cabines flottantes" placées sur
les 52-53-54 de la SNCB.

Rappelons que les F444 avaient été cons-
truites a 117 exemplaires de 1967 a 1975
(E444.001 a 117). Ces Bo'Bo' développant
une puissance unihoraire de 4.020 kW pour
une masse de 83 t, sont utilisés pour la
traction des trains IC reliant les principales
villes du pays, dont la vitesse maximale
atteint 200 km/h sur certains trongons (une
vitesse bien rapide pour une machine bap-
tisée "Tartaruga"!). Trois ateliers gérent
l'effectif (celw-ci est actuellement de 113
unités suite @ la radiation des prototypes
1444.001 a 004) : Milano Centrale, Firenze
¢t Roma S.L

o R R P

DKB : la relance des autorails légers

Depuis le début des années nonante, I'in-
dustrie allemande étudie un nouveau con-
cept d'autorails légers qui permettrait de
sauver et d'améliorer la desserte des petites
lignes locales tout en diminuant sensible-
ment les coiits d'exploitation.

Une premiére série de 16 autorails légers a
ainst été mise en service sur le Direner
Kreisbahn (DKB), société exploitant deux
petites lignes au départ de Ditren (voir EN
LIGNES 17 p. 35-36).

Dénommés "RégioSprinter”, ces engins
construits par Dilewag et Siemens en 1995,
se composent de trois parties : une caisse
centrale trés courte reposant sur un bogie
porteur a deux essieux, et deux voitures
motrices reposant d'un c¢ot¢ sur un essicu
moleur et de lautre sur la partie centrale
(disposition des essieux : A - 2' - A).

La structure et le revétement caisse en
alumimium ont permis dabaisser la masse
lotale de l'autorail & 30 tonnes.

I'autorail est propulsé par deux moteurs
diesel de 198 kW, attaquant chacun un des
essicux moteurs via une transmission meé-
canique automatique. La vitesse maximale
est limitée a 100 km/h.

La capacité totale de la rame est de 68 pla-
ces assises, 10 strapontins et 100 places
debout. Notons encore la faible hauteur du
plancher a 530 mm du rail.

Ces nouveaux engins, numdérotés 221 a
236, remplacent les 11 autorails V1201 a
211 (des anciens Schienenbus de la séne
V1798 qui avaient été rachetés i la DB).

PHOTO 26-05 La toute derniére "Tartaruga" non transformée fut la E444.005. Ce
prototype construit par TIBB en 1975 fut la premiére locomotive italienne équipée d'un
hacheur. Elle est ici visible en téte d'un IC longeant la mer Adriatique non loin de Pe-
saro le 26 juin 1990. Photo : Jean-Luc VANDERHAEGEN.

PHOTO 26-06, Beaucoup d'amateurs regretteront l'ancienne esthétique des cabines des
E444. Ici, la E444.047R a la sortie du tunnel de Picchli @ Framura (ligne Genova-La
Spezia) le 26 aolit 1994. Photo : Jean-Luc VANDERHAEGEN.

Le nouvel autorail léger du DKB, un mélange de la technologie de l'autobus, du tramway
et de I'autorail classique. Dilren, 29 juillet 1995. Photo : Stefan DENAYRE.

La muse en exploitation de ce matérniel pre-
figure ce que pourra étre demain l'exploi-
tation des petites lignes rurales. De nom-
breux constructeurs allemands étudient
actuellement de nouvelles générations d'au-
torails trés légers qui devront satisfaire 4
différents critéres, notamment de confort,
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réduction de coits d'exploitation et de soli-
dit¢ suffisante. La luttec entre les cons-
tructeurs sera d'autant plus vive que ce
nouveau marché est particuliérement pro-
metteur.

Déja, de nombreux prototypes ont été
présentés.
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Actualite

serie 12

La 1202 est sortie de RIK2 (révision inter-
médiaire) le 19 mars 1996.

série 16

La 1605 est entrée le 15 avril, un peu pré-
maturément, & 'AC Salzinnes pour révision
générale (RG). Les pans sont ouverts quant
a la livrée qu lui sera applquée
(normalement en bleu classique).

serie 19

La 1901 a repris du service au début du
mois de mars, notamment en téte de l'inter-
national 1181 entre Quévy et Bruxelles-
Midi

Elle est entrée le 16 avril a l'atelier de St-
Ghislain pour le remplacement du panto-
graphe Brecknell & Willis, initialement
prévu pour la circulation sous 25 kV 50 Hz,

Suite a la pénurie persistante de comon‘vc.r po{;emian. la 19.' ; r&c avoir assuré UINT 1181 é:y a Bruxelles-Midi, a remorqué
U'INT 282 de Bruxelles-Midi a Quévy le 5 avril 1996. Le train est photographié peu aprés la gare d'Hennuyéres.

18

Depuis sa mise en service commercial le 9 octobre 1995, la 1901 a déja eu l'occasion de
remorquer une belle palette de trains de voyageurs (composés de voitures M2, M4, M5 et
internationales), et méme un train de marchandises entre Braine-le-Comte et Quévy le
I1 octobre 1995. La 1901 en téte de U'IC 784 Mouscron-Schaerbeek photographié a

Halle. Photo : Christian DOSOGNE.

par le panto Faiveley du type Ax provenant
de l'automotrice 372, ceci pour des ques-
tions dimensionnelles au niveau de l'archet.
Elle fut par la suite, le 26 avril, envoyée en
France a Vitry-sur-Seine en vue de l'obten-

€
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tion de son agréation de circulation sur le
réseau de la SNCF. Du 7 au 31 mai, la
SNCF a effectué des parcours de mesures
au départ d'Aulnoye vers Hirson et Busi-

gny.

Christian VANHECK.










































































































