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Le mot du Président

Fantastique ! La rencontre internationale de trains 4 vapeur organisée a Trois-Ponts sous
I'égide de la localité et l'aide de la SNCB a rencontré le succés qu'elle méritait. Cing
locomotives, dont deux étrangéres, deux appartenant @ des associations et la 29.013 de la
SNCB ont ravi les quelques 9.000 spectateurs qui s'étaient rendus sur place en train, en
voiture ou ... en autocar faute de places dans les trains! Bien sfir, ce monde grouillant a
empéché la prise de vues correcte; méme le bus-photo aflrété par nos soins n'a pu rallier
Trois-Ponts qu'une demi-heure aprés larrivée du train! Des milliers de curieux étaient postés
le long de la voie ferrée pour ne pas rater le spectacle de cette rame de quinze voitures
remorquée en double traction par les 26.101 et 29.013 depuis Liége. Et puis, ce train était
form¢ de trois parcours d'approche fusionnés 4 Liége, organisés conjointement par le PFT et
le GTF, lors d'une premiére collaboration qui devrait, espérons-le, en précéder d'autres, pour
le plus grand plaisir des amateurs.

Ce succes médiatique ne peut quencourager le travail des nombreux bénévoles qui animent
ces associations de férus de rail, qui peuvent aussi se consacrer a la recherche et 4 I'histoire.
C'est ainsi que vient de sortir de presse le livre consacré aux trams vicinaux de Charleroi et
du Centre, publié conjointement par le PFT et 'AFCC. La documentation unique qu'il recéle
devrait lui procurer un indéniable suceés, comme le présente le folder envoyé aux abonnés,

Enfin, le demnier trimestre de cette année est déja entamé, et nous proposerons, au vu de
I'état d'avancement du planning, de vous emmener visiter le dernier grand chantier du siécle:
la ligne TGV en construction. Tous les renseignements dans un prochain "En Lignes "
spécial.

Bonne lecture.

e R WA

LES TRAMWAYS VICINAUX DE CHARLEROI ET DU
CENTRE

Le PFT et FAFCC (Cheminots de Charleroi) viennent de publier en commun un livre intitulé "Les tramways
vicinaux de Charleroi et du Centre".

Le livre est divisé en deux parties; il relate 'histoire compléte des chemins de fer vicinaux dans ces deux
régions.

Apres une présentation de la SNCV, la premiuére partie du livre est consacrée au réseau de Charleroi. Onze
chapitres couvrant chacun une zone ou une ligne et ses antennes, en relatent Ihistoire détaillée, a laide de
textes, plans et nombreuses photos souvent inédites.

La deuxiéme partie, divisée en sept parties, est consacrée au réseau du Centre,

Trois annexes détaillent Jes films et plaques, la tarification vicinale et le métro Iéger de Charleroi.

Le livre comporte 228 pages de textes, photos ¢t plans, dont une vingtaine sont en couleurs. 1l est présenté au
format A4 et reli¢ au fil de lin. La couverture est cartonnée rigide pour que cette publication puisse trouver
place dans toute hibliothéque.

Le prix de vente est fixé 4 950F, frais de port en sus (voir le tableau figurant au bas de la page PFT-
Boutique). Communication a inscrire 4 la commande : Trams vicinaux.

o E

PHOTO-THEME N°18

Séric indissociable de 10 photos couleurs au format 10x15 consacrées aux locomotives polycourant de la
série CC 40.100 de la SNCF. Prix : 400 F (non membre 450 F) + frais de port (voir PFT-Boutique page 51).
Communication : PHOTO-THEME 18.

18-1: CC40.101 a Landelies

18-2:  CC40.102 a Hennuyéres

18-3: CC 40.103 a Sclaigneaux
18-4: CC 40.104 a Braine-le-Comte
18-5:  CC 40.105 a Hennuyéres

18-6: CC40.106 a Thuin

18-7: CC40.107 a Bruxelles-Midi
18-8: CC40.108 a Hal

18-9: CC40.109 a Chiteau de Scilles
18-10: CC 40.110 a Landelies

Photos de couverture

Premiére page PHOTO 27-17 Le PFT a organisé le ler juin un voyage d'adien aux
locomotives électriques de la série 28. Le train est photographié a Alken.
Photo : Christian DOSOGNE.

Derniére page PHOTO 27-18 La 204.004 est photographiée sous la célébre passerelle
@ signaux de Roosendaal aprés avoir assuré le dernier EC82 au départ d'Amsterdam.
Photo : Pierre HERBIET.
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PETITES ANNONCES

AGENDA PFT

Samedi 14 septembre : journées portes ouvertes a l'atelier

de traction de Kinkempois;

ouverture du musée de l'ATF;

animations diverses;

Samedi 21 et dimanche 22 septembre : festival vapeur de

Mariembourg; parcours d'approche

avec la 26.101;

samedi 5 octobre : journée TTB: animations avec la
26.101;

Date a préciser : visite des chantiers TGV

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

O CHERCHE : Cherche pour exposition permanente dans les anciens
Ateliers de traction de Latour tout document relatif & celui-ci (vues des
batiments, locomotives, faisceaux ...). Ces documents peuvent étre
achetés, échangés ou empruntés. Dans ce demiers cas, ils seront rendus
en bonne et due forme a leur proprniétaire dés reproduction. D'avance,
merci beaucoup. Arould David, rue du Chenois 20, 6760 ETHE.

O CHERCHE : Photos ou bonnes repros de cartes postales des gares ou
points d'arrét suivants (si possible avec trains) : Nieuport-Bains,
Gosselies, Thuin-Ouest (avant 1970), Biesmes-s/s-Thuin (avant 1970),
Forét-de-Soignes, Watermael (ligne 160 CFEBT), Thorembais-Grand-
Leez. Faire offre détaillée. Michel SMET, avenue des Gerfauts 2/39,
1170 Bruxelles.

O CHERCHE : une photo ou carte postale de l'ancienne gare de
[ausanne. R. BODDEWIIN, Zwartkloosterstraat 46, 2800 Mechelen.

O CHERCHE : le livre "LES CHEMINS DE FER BELGES EN
COULEURS" par Marjn VOCKE, Pierre HERBIET et Jean-Luc
VANDERHAEGEN. Faire offre au PFT qui transmettra.

O RECHERCHE dans la région d'Arlon Docteur qui collectionne les
képis de chemin de fer. COLLET L., rue Frangois Dive, 26, 5060
SAMBREVILLE.

Le chemin de fer dans I'Entité de Walcourt

Le rmail aura bientdt 150 ans en Entre-Sambre-et-Meuse. M.M.

LIEVENS P. (pensionné SNCB) et GOLARD R., deux Walcounens,

publient un livre sur le chemin de fer dans I'Entité. Titre : "Walcourt,

une Entité au fil de ses gares”. Format 155/240, 300 pages, plus de 350

cartes postales, photos et documents. Prix : 900 frs + 100 frs. de port,

sauf pour Walcourt ou enlévement a Walcourt. Cent exemplaires ont €t

numérotés - supplément 100 [rs, a réserver au préalable, chez Lievens P

L'ouvrage peut ¢tre obtenu chez les auteurs :

- LIEVENS Paul, Allée 125¢ RI 8, 5650 Walcourt (% 61.19.28, de
préférence le soir);

- GOLARD Roger, ruc Closiére 2, 5650 Walcourt ('R 61.29.72).

1l peut également étre commandé par verscment au comple

034-1111180-10 de LIEVENS Paul.

N.B. Le CH.E.W. a déja publi¢ des mémes auteurs, le livre "En Entre-

Sambre-et-Meuse, quand arriva le Rail”. 11 reste quelques exemplaires

au prix de 700 frs. + 100 frs de frais d'envoi.

SERVICE PHOTOS PFT

Pour rappel, les photographies parues dans les EN LIGNES ¢t ponant un
numéro (par exemple PHOTO 27-12), peuvent étre obtenues au format 10
x 15 sur papier brillant, au prix de 40 francs l'unite. Ces photos sont a
commander par lettre ou carte postale avant la date limite indiquée a la
page 51 des EN LIGNES (PFT-Boutique), et vous seront envoyées +/- 4
semaines aprés. Dés parution du dernicr EN LIGNES, les photos des EN
LIGNES précédents ne sont plus disponibles.

ATTENTION : les photos portant en plus du numéro la mention NB
(par exemple PHOTO 27-05 NB) signific qu'il s'agit d'un document
uniquement disponible en noir et blanc, le prix restant inchangé.

"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, frangaises, néerlandaises et
luxembourgeoises.

EN LIGNES 27 3




Nos voyages

23 et 30 mars 1996
LE NOEUD DE PIETON

Les 23 et 30 mars 1996, le PIT a organisé
un intéressant voyage avec 1'autorail 4333
dans le nocud ferroviaire de Piéton, dont le
passé est intimement 1i¢ a 'activité indus-
trielle de la région du Centre. De Bruxel-
les-Midi, le train spécial s’est rendu a
Charleroi-Sud par Luttre et la Ligne 124,

A Piéton, le 4333 s’cst dingé vers la co-
kerie d’Anderlues en empruntant la ligne
251. Cette cokerie (dont la photo ome la
page de couverture de En Lignes 26) est la
plus petite encore en activité en Belgique ¢
clle produit du coke pour Cockerill-Sam-
bre, mais ¢galement pour I'talie. Une vi-
site guidée a d'ailleurs €té organisée a no-
tre intention dans cette installation digne
d’un temps révolu, et qui plus est, située a
la campagne!

Aprés celte premiére étape, nous avons
repnis la direction de Piéton, puis celle de
Fontaine-I'Evéque via la ligne 252, autre-
fois partic intégrante de la dorsale wal-
lonne entre Piéton et Marchienne-au-Pont.
Elle dessert deux raccordements, celu des
Tréfileries de Fontaine et celui de Bekaert.
Cette ligne typique traverse des sites té-
moins d'un passé industriel chargé, marqué
par la présence de terrils ¢t d’anciens char-
bonnages.

- e T 1 Ry e ¥ <

PHOTO 2742 L'ancienne ligne 112 entre Piéton et Marchienne-au-Pont faisait autre-

- ey nEr

Jois partie intégrante de la dorsale wallonne. Mise a simple voie et renumérotée comme
ligne industrielle 252, elle n'est aujourd'hui plus parcourable que jusque Fontaine-

I'Evéque. Photo : Jean-Luc VANDERHAEGEN.

De retour a Pic¢ton, nous nous sommes
dingés vers le nord en direction de
I’Atelier central de la Voie de Bascoup, le
long de la ligne 113 (dont 1'électrification
avait été un moment prévue dans le cadre
du plan IC-IR de 1984). Ici aussi, il nous
est donné |'occasion de photographier les
endroits typiques, tels 1’ancien charbon-
nage de Mariemont-Bascoup, les faisceaux
de 1'atelier et la * fin ™ de la ligne avec son
butoir classique.

La demiére partie du voyage avait trait a la
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visite de deux raccordements situés dans la
région de Manage. Le premier est en fait
I'ancienne higne 141 (vers Nivelles) qui
dessert le dépdt de voitures Leyland-Fiat et
qui franchit le canal Charleroi-Bruxelles &
proximité de Seneffe. Le second a son ori-
gine & Familleureux et permet la desserte
du Parc industriel de Seneffe-Manage.
Aprés une petite halte a I’ancien dépot de
Braine-le-Comte, nous avons regagné
Bruxelles en observant au passage les un-
pressionnants travaux du TGV. En con-
clusion, une journée
intéressante  sur  des
lignes somme toute
guére connues des ama-
teurs. Pour les photo-
graphes souhaitant
exercer leur passion
dans la région du Cen-
tre, nous rappelons que
les horaires des trains
circulant dans le nocud
de Piéton ont été pu-
bliés dans EN LIGNES
26 (pp. 42 c1 43).

J-F HUART.

PHOTO 2741 €

Le clou du voyage fut
sans conteste la visite
de la superbe cokerie
d'Anderlues, dont les
installations désuétes,
enclavées entre un
terril et un ancien
charbonnage, en font
tout son charme.

J-L VANDERHAEGEN.
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PHOTO 27-44 La 26.101 photographiée sur le superbe viaduc de Chinet franchissant le Houyoux, & Huy-Sud, lors des navettes Statte-
Marchin organisées les 17 et 18 mai pour les Toleries Delloye-Matthieu de Marchin.  Photo : Bernard SCORIEL.

—

PHOTO 27-43 Le second voyage de I'année était proposé le 4 mai, avec un tour en Flandres. Au départ de Bruxelles, la rame composée
de trois voitures M1 et remorquée par la 6106 du PFT, se dirigea d'abord vers Merelbeke o une visite du dépdt était programmée. La
seconde étape nous conduisit @ Moerbeke-Waas, via la ligne industrielle 204 (Gent-Zeehaven - Gent-Noord) et la ligne 77 (Gent-Noord -
Moerheke). Aprés retour @ Gent, nous avons emprunté la ligne 86 jusqu'a Renaix, non sans avoir effectué un petit détour au départ
d'Oudenaarde jusqu'a la centrale électrique de Ruien par la ligne 85. De Renaix, le train regagna Bruxelles via Qudenaarde et les lignes
89 et 50. Notre photo monitre la 6106 devant la centrale électriqgue de Ruien. Photo : Jean-Luc VANDERHAEGEN.
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LE PFT EN FETE A
STATTE

Durant deux week-ends consécutils du
mois de mai, le PFT était en féte &
Statte. Les 12 et 16 mai, a l'occasion de
la braderie de Moha, le 4333 fut solli-
cit¢ pour effectuer des navettes entre
Statte et Moha (ligne 127). Le succes
de celte opération ne s'est pas fait
attendre, puisque la capacité de l'auto-
rail se révéla rapidement beaucoup
trop faible!

Le seconde manifestation s'est déroulée
les 17 et 18 mai, a l'occasion du cente-
naire des Tolenes Delloye-Matthieu
(1) et du cinquantiéme anniversaire de
larrivée des Italiens en Belgique. Les
deux journées “portes ouvertes”™ furent
organisées par Monsicur Charles
Delloye et les membres du comité de
gestion.

Pour commémorer ce double événe-
ment, le programme fut rehaussé par la
mise en circulation de navettes (4 par jour)
en train a vapeur sur le trongon utilisé
quotidiennement de la ligne 126 entre
Statte et Marchin, longue d'environ 6km.
Ce fut la 26.101 du PFT qui officia deux
jours durant en téte d'une rame de voitures
L., épaulée par la diesel 6106 alin d'éviter
de fastidieuses manocuvres de remise en
téte.

Les deux premicres navettes du vendredi
furent littéralement prises d'assaut par les
¢coles primaires locales dans un brouhaha
indescriptible. Toutefois, dés que le train
s'¢langa, lc calme revint rapidement chez
ces sympathiques petits voyageurs!
L'aprés-midi, le train aflicha également
complet.

Samedi matin, le second train
était particllement réservé aux
V.LP. invités de Madame la
Sénatrice et Bourgmestre de
Huy Anne-Maric Lizin qui
embarquérent, aprés un petit
discours, en gare de Statte
Amivées & Marchin, celles-ci
visiterent le hall d'exposition
de I"usine et les quelques sites
de production en activité
ouverts au public. Sur le
chemin du retour, le train fit
une halte exceptionnelle au
passage a niveau de Chinet
afin de débarquer ces mémes
personnalités pour linaugu-
ration de la superbe Place des
ltaliens qui revalonise ainsi ce
quartier quelque peu austére
de cette belle cité mosane
qu'est Huy.

De retour & Statte, une sur-
prise nous attendait! Le quai
de la voie 22 était véntable-

Le 12 mai 1996, départ de Moha du 4333 vers Statte. Photo : Didier FUNKEN,

ment noir de monde, a un point tel qu'il
fallut refuser une centaine de personnes!
Rapidement, nous primes la bonne décision
d'effectuer un parcours supplémentaire sur
le temps imparti et ce en diminuant les
temps d'arrét aux terminus. Clest ains1 qu'il
fut possible de contenter tout le monde
Mais le méme probléme se posa pour le
demnier voyage relour de Marchin vers
Statte on il y avait plus de voyageurs que
de places (méme debout) disponibles.

Bilan de ces deux journées : 9 navettes en
train & vapeur ct plus ou moins 3500 per-

sonnes transportées aller-retour

Pour les Toleries Delloye-Matthieu aussi,
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le bilan est positif avec plus de 5000 visi-
teurs. Gageons qu'il ne faille pas attendre
100 ans pour organiser i nouveau une aussi
intéressante manifestation!

Qu'il me soit 1c1 permis de remercier au
nom du PFT le comité de gestion des Tole-
ries Delloye-Matthicu, le chef de gare de
Huy, les agents en service el le personnel
de la gare de Statte.

Philippe STERCK.

(1) : filiale du groupe Cockerill-Sambre,
les Tdleries Delloye-Matthieu (T.D.M.),
accupent environ 300 personnes, et pro-
duisent des aciers électrozingués notam-
ment vers le marché automobile.

Une navette Statte-Marchin a U'arrét de Huy-Sud le 18 mai 1996. Photo : Philippe VANDELOISE.
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VOYAGE EN POLOGNE

Préliminaires

En avnil 1993, le PFT organisait son pre-
mier voyage hors des frontiéres nationales.
Le choix de la destination n'avait a
I'époque guére posé de problémes. L'achat
en Pologne de la locomotive & vapeur
26.101 par quelques membres de
I'AS.B.L. leur avait fait découvnr un pays
fabuleux pour tout amateur de chemins de
fer qui se respecte. Ce voyage fut un réel
sucees © variété des machines sous pression,
nombreux panaches, choix pertinent des
arréts-photos, soleil et ambiance excellente.

Trois ans plus tard, les mémes organisa-
teurs décidaient de renouveler I'expénence.
But du voyage, comme en 1993 d’ailleurs :
Wolsztyn, une petitc bourgade situde i
100 km environ de la frontiére allemande
¢t 4 80 km au sud-ouest de Poznan. Cetle
ville de 13.000 habitants ne présenterail de
prime abord aucun intérét, si ce n'est a la
nigueur son lac; elle est toutefois devenue
célébre auprés des ferrovipathes de par la
présence du tout demier dépot de locomo-
lives @ vapeur a voie normale encore utili-
sées en service régulier en Europe.

Le but de cet article est d’essayer de syn-
thétiser les activités qui ont ¢té proposées
aux quarante participants. Les lecteurs
micressés par une description plus précise
du pays visité et de ses principales caracté-
ristiques pourront utilement se référer au
compte-rendu du voyage organisé en 1993,
publi¢ dans les numéros 15 & 17 de EN
LIGNES. 11 en est de méme pour la présen-
tation des Chemins de fer polonais (PKP-
Polskje Koleje Pantswowe) et des principa-

les séries de locomotives qui sont inscrites
a son invenlaire.

1. Dimanche 7 et lundi 8 avril 1996

La différence majeure entre les deux voya-
ges organisés vers la Pologne a trail au
mode de déplacement des participants.
Alors qu'en 1993, le car avait é¢ choisi,
cetle année, c’est le train qui a été préfére,
It c’est tout naturellement que les quarante
membres PFT inscrits au périple se sont
retrouvés le dimanche 7 avril aux alentours
de 15h30 a la gare de Bruxelles-Midi en
vue d'embarquer dans le E241 "Ost-West
Express" Bruxelles-Cologne-Varsovie-
Kiev,

C’est & 15h55 précises que la 2750 et ses
six voitures quittent la principale gare de la
capitale en direction de Liége-Guillemins
et d'Aachen, ou deux locomotives de la
séric 112 basées au dépot de Berlin-Hbf
prennent le relais. Alors que les plus
endurcis se documentent en lisant la
brochure préparée par le rédac’chef de EN
LIGNES ou *“ discutent le coup™ en se
rappelant des souvenirs * fumants 7 de
1993, d’auntres tentent de sc reposer en
prévision d'une journée du lundi qui nsque
de s’avérer ¢puisante.

Nous armivons a Frankfurt/Oder vers 3h00,
La, une impressionnante armada de
policiers ct de douaniers munis de cachets
ct de timbres a date divers vérifient les
passcports, Toutefois, pas besoin cette fois-
ci de bac de biére pour [ranchir la frontiére!
Il faut d’ailleurs remarquer que la gare de
Frankfurt a fortement changé de physio-
nomie en quelques années : 1'aspect le plus
marquant est certainement ['absence de
prillages si caracténistiques (du  moins
avant le processus de démocratisation de
I’ex-bloc de I'Lst). Aprés ce * sym-

pathique ™ petit intermeéde, ¢’est au crochet
de la locomotive diesel SU45-225 (une
Co’Co’ de 1700 CV, appartenant a une
série de 265 machines construites de 1967
a 1977) que nous prenons la direction de
Rzepin (prononcer Gepin), ot nous arri-
vons quelques minutes plus tard, a 4h08
précises.

Nous y sommes accueillis par le deuxiéme
organisateur attitré du PFT, parti en éclai-
reur quelques jours plus tot. Il s'est dé-
brouillé pour que nous puissions bénéficier
d’un petit déjeuner hautement réparateur,
Mais déja, le soleil commence a pointer le
bout de son nez (1l se léve trés 1ot a l'est),
et les appareils photos sortent peu & peu
des sacs; il est ainsi possible de fixer sur la
pellicule les engins diesels et électriques de
I’annexe-traction de Rzepin, subordonnée
I"atelier de Zbaszynek. Sont tout particulié-
rement repérées, quelques EUO7 et ET22
(les deux séries de locomotives ¢lectriques
les plus populaires en Pologne), une dou-
blette d’EN57 (les automotrices (riples
classiques du réseau a la livrée jaunc et
bleuc) et une EP09, soit la derniére séne de
machines électriques livrées et destinées a
la traction des trains & grande vitesse
(160km/h).

Mais & ’horizon, un panache de fumée est
observé : la Ty2-406 du dépot de Wolsztyn
est en effet annoncée et vient se melttre ¢n
téte du train spécial PF1T° composé pour la
circonstance de trois voitures de deuxiéme
classe. Plus besoin de présenter les loco-
motives Ty2 tant clles sont célébres en
Europe puisqu’clles apparticnnent & la
séric des Kriegsloks BRS2 construites a
plus de 6000 exemplaires pour les besoins
de la Seconde Guerre mondiale. Rappelons
que la 26.101, la machine a vapeur du PFT,
appartient a cette séric.

PHOTO 27-46 La Ty2-406 photographiée dans la fabuleuse campagne polonaise prés de Sulecin le 8 avril 1996.

Photo : Jean-Lue VANDERHAEGEN.
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PHOTO 27-23 Puissant démarrage de U'impressionnante Pacific Pm36-2. Nowy Widzim, 9 avril 1996.
Photo : Jean-Luc VANDERHAEGEN.

C'est @ BhO3 que le train M44640 quitte
Rzepin en direction de Wolsztyn, par le
chemin des écoliers, mené par unc équipe
de conduite du PFT! Nous empruntons en
eflet dans un premier temps la ligne 335 en
direction de Miedzyrzecz, qui n’est actuel-
lement plus exploitée en régime vovageurs;,
chez nous, elle pourrait étre assimilée a une
higne i exploitation simplifiée. Elle a con-
serve tout son charme d'antan, 4 savoir les
signaux meécanmques, les poteaux télégra-
phiques, les chateaux d’eau, les gares ct les
postes de signalisation typiques, etc. Elle
présente de plus la particulanté de traver-
ser des paysages variés o se succédent
dunes, foréts, plaines et lacs. Elle est bien
entendu propice a4 de nombreux arréts-
photos orchestrés de main de maitre par
"organisateur selon un principe bien précis
. @ chaque arrét, les voyageurs sont dé-
barqués, se mettent en place pendant que le
train refoule; celui-ci effectue alors un pas-
sage en pleine puissance puis un arrét
d'urgence. Clest au pas de course que les
photographes regagnent ensuite le train.
Une telle opération s’est répétée des dizai-
nes de fois tout au long du voyage!

Nous armivons & Miedzyrzecz avec deux
heures de retard, ce qui perturbe le pro-
gramme de la jounée mais nous permet de
découvnr du maténel diesel d’origine rou-
maine en téte de rames ommbus a deux
niveaux. Nous repartons ensutte via la li-
gne 343 vers Zbaszynek  (ex-Neu
Bentschen), ou nous visitons 1'important
dépot, puis vers Zbaszyn (ex-Bentschen).
De ld, nous empruntons la ligne 328 vers
Wolsztyn, ot nous amvons fourbus vers
18h00, aprés environ 10 heures de trajet,

124 km et une trentaine d’arréts-photos.
Nous sommes alors conduits vers notre
hotel, ol nous est servi le repas du soir.

2. Mardi 9 avril 1996

Cette deuxiéme jounde s’annonce passion-
nante puisqu’elle met en scéne, dans un
premier temps, la machine Pm36-2, et en-
suite, la fabuleuse Ty51. La Pacific Pm36-2
est une des plus prestigicuses locomotives
a vapeur des PKP. Les deux machines de la
sériec Pm36 ont ¢1¢ construites en 1937, La
Pm36-1 s’est retrouvée en URSS aprés la
guerre et a ¢té démolie en 1952, Quant a la
Pm36-2, ¢’est en Autriche qu'elle se trou-
vait & la fin de la guerre; elle a été restituée
aux PKP en 1947. A sa mise hors service,
elle fut exposée au musée de Varsovic;
c’est a I'occasion du 150éme anniversaire
des Chemins de fer polonais qu’elle fut
restaurée par les ateliers de Pila. Depuis
lors, elle assure des trains spéciaux (voire
méme sporadiquement des services régu-
liers) au départ de Wolsztyn.

Vers 8h30, notre train spécial M33640
quitte Wolsztyn en direction de Leszno, a
47 km au sud-est. Ici aussi, de trés nom-
breux arréts-photos (avec départs simulés)
sont prévus dans les endroits typiques de la
ligne. 1l faut savoir que la plupart des li-
gnes secondaires polonaises sonl encore
exploitées “a I'ancienne”, et dés lors
offrent la possibilité d’observer de nom-
breuses curiosités que les organisateurs
PFT ont toujours eu le soin de mettre en
évidence. Ajoutons a cela que le hasard
permet ¢galement de saisir des clichés ori-
ginaux, tels par exemple, celut d’un paysan
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labourant son champ avec un cheval et qui,
pour 20 zlotys (260 FB), a accepté de poser
a coté de la Pm36!

Nous amivons 4 Leszno vers 13h00 on
I’opportunité nous est donnée de visiter le
dépot, responsable de 1'entretien de locos
électriques ET22 et de petites séries de
locotracteurs. Une curiosité est visible &
I"intérieur de I'atelier, a savoir la Ty2-1086
qui assure la chauffe du batiment. Nous
repartons ensuite vers Koscian (comme
dirait Richard, le chanteur larmoyant ...) en
empruntant la ligne 330 Wroclaw-Poznan,
puis vers Grodzisk Wiclkopolski via la
ligne a exploitation simplifice 329. A
I'entrée de cette gare, nous avons la chance
de photographier un paralléle entre la
Pm36-2 et un “voyageurs™ régulier Poznan-
Wolsztyn remorqué par une Q149

De Grodzisk Wielkopolski @ Wolsztyn,
c’est la Ty51-223 qui prend la reléve. Les
Ty51 sont les plus grosses locomotives a
vapeur des PKP, congues sur basc des
Ty246 d’ongine américaine. Elles étaient
destinées a remorquer des trains de 2000 &
2400 tonnes en rampe de 8 %o. L'alimen-
tation du foyer se fait & I’aide d’un stoker
251 machines furent construites de 1951 a
1957, dont 210 pour les PKP. Leur puis-
sance est de 2160 CV, leur vitesse maxi-
male de 80km/h; la disposition d'essieu est
du type 1-5-0. Ces 29 kilométres resteront
dans la mémoire des participants comme
parmui les plus formidables du voyage, et
cela en raison de I'impression de puissance
dégagée par cette locomotive Ty51.

A suivre..,

Jean-Francois HUART.




Les projets d'autorails du type 608

Avant de construire un engin, de nombreux
projets sont étudiés et dessinés, et par la
suite, lorsqu'ils ne sont pas retenus, rangés
au fond d'un tiroir. Les autorails du type
608 ont connu un nombre particuliérement
élevé de projets, dont vous découvrirez
ceux proposés par les Ateliers de Cons-
truction de Familleureux,

C'est au début des années trente que la
SNCB entreprit d'expérimenter la traction
par autorail diesel ou @ vapeur, dans le but
de réduire les coiits d'exploitation. Rapi-
dement, entre 1930 et 1933, plusieurs peti-
tes séries dengins de types trés divers
virent le jour.

Aprés ces premiers  balbutiements, les
premiéres legons étaient tirées et, en 1934,
tous nos constructeurs élaborérent divers
projets devant notamment aboutir a la cons-
truction en grand nombre d'un autorail
standard a caisse unique et i bogies. Seuls
trois des nombreux projets proposés seront
cflectivement exceutés, sous forme de pro-
totypes :

-en 1935 : le 60501 construit par les
Usines de Braine-le-Comte, pourvu
d'un moteur diesel Carels construit sous
licence Ganz,

-en 1936 © le 606.01 (renuméroté 607.01
en 1953) construit par Baume et Mar-
pent et également équipé d'un moteur
Carels mais plus puissant;

- ¢l toujours en 1936 : le 607.01 construit
par les Forges et Usines d'Haine-
St.Pierre, pourvu d'un moteur diesel
Mercedes-Benz

Aprés les premiers résultats, la SNCB opta
pour lautorail 607.01, mais pourvu d'une
motorisation Carels. Six engins de présérie
furent livrées a la veille de la seconde
Guerre Mondiale en 1939 : les 608.01 a
60B.06.

Parmi les nombreux projets non réalisés, ce
sont probablement les deux études dessi-
nées par les Ateliers de Construction de
Familleureux qu étaient les plus originales
ct inattendues. Il s'agissait ni plus ni
moins d'une voiture du type L. mo-

1934.

L'aménagement intéricur mixte 2iéme et
3i1¢me classe, a couloir central, était divisé
en deux compartiments :

- un petit compartiment de 2i¢me classe
comprenant 16 places assises (2 + 2
places de front, siéges avec coussins re-
couverts de velours),

difi¢e en autoral! |

Les deux projets partaient de la
méme base, et possédaient un ameé-

MODITICATIONS

socrTe ~Mﬂ'ﬂ(
T |ATELiERS DE Eo.tg;*mucrion
FAMILLEUREUX

-ul . iN?‘ ,44.257.

nagement intéricur identique. La

Eﬂdire n? 10.806

différence résidait dans le mode de
propulsion. Le premier autorail était
équip¢ de deux moteurs diesel,
tandis que le second fonctionnait a

2" cLasse; 16 places assises _ 3°~cL. 60 places 55y

T@'z/fe cutomolrice

la vapeur.

La caisse des deux versions ctait
dénvée de la voiture du type L, a
laquelle on avait ajouté a chacune

_ Ensenble.
————

Echelie Ya

des extrémités les cabines de con-

duite et la motorisation. La caisse

présentait le méme galbe caracté-
nistique des voitures L, arrondi & sa
partie inférieure. 11 faut ici préciser
que Familleureux avait regu le 10
janvier 1932, l'adjudication pour la
construction des 50 voitures L mix-
tes lére et 2iéme classe (série
30.001 & 30.050), qui furent livrées
a la SNCB d'octobre 1933 4 mai

¥ en elvstion .

Vue en élévation et en plan de U'antorail diesel.  Document PFT.
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- un grand compartiment de 3i¢me classe
offrant 60 places assises (2 + 3 places
de front, banquettes en bois).

Les deux compartiments étaient séparés par
un sas d'un métre 'de largeur, dans lequel
était aménagé, dun coté un W-C, et . de
l'autre co1¢ un espace ouvert comprenant un
lavabo et une armoire contenant le controle
¢lectrique de I'engin.

L'accés a la voiture était absolument identi-
que aux voitures du type L., et comprenait 3
portes pivotantes, arrondies dans leur partie
inféricure, situées dans les longs pans de la
caisse et donnant accés direct aux compar-
timents. La disposition des fenétres était
également identique aux voitures 1.,

Particularités propres aux
deux projets

autorail diesel

La caisse de l'autorail, allongée par la pre-
sence des deux cabines de conduite, attei-
gnait 21,100m, contre 18m pour les voitu-
res du type L.

Les deux moteurs diesel ¢quipant l'engin
étaient logés sur chaque bogie et étaient
accouplés a unc transmission hydraulique
attaquant l'essieu intérieur de chaque bogie.
Configuration des essieux : (1A) (Al).

Un compartiment postal était aménagé a
l'armére dune des deux cabines de con-
duite; la table de tri était située sur le capot
du moteur diesel.

Au dessus du second bogie, a hauteur du
capol moteur, était aménagé un emplace-
ment pour le chef de train, et un espace
pour les bagages.




l'accés aux compartiments postal et de
bagages sc faisait de chaque coté de la voi-
ture, par une double porte pivotante. En
outre, chaque poste de conduite ¢tait ac-
cessible extéricurement par deux portes
pivotantes, et intérieurement par une porte
donnant dans le compartiment postal ou a
bagages.

autorail a vapeur

Le second projet était trés particulier de par
la disposition de la motorisation dans un
¢lément indépendant. En fait, on avait re-
uni une petite machine a vapeur el une
voiture. L'autorail était ainsi constitué de
deux parties distincles :

- une grande caisse formant la voiture de
l'autorail (longueur : 19,800m). L'aména-
gement intérieur était absolument identi-
que a l'engin diesel, y compris la cabine
de conduite qui, toutefols, présentait une
face avant inclinée au lieu de droite, et le
compartiment postal. Les compartiments
a bagages ct de service étaient situés a
l'autre extrémité de la voiture;

- et un petit élément de 4,730m qui ¢tait en
fait solidaire du bogic moteur, dans le-
quel étaient logés la chaudiére et le poste
de conduite principal,

Les deux éléments étaient reliés ensembles
par un soufllet d'intercirculation, et repo-
salent en commun sur le bogie moteur. La
longueur hors tout de l'autorail atteignait
amsi 26,130 m.

Le bogie moteur trés long (empattement :
5,200 m) formait en fait un seul bloc avec
I'¢lément moteur. L'extrémuté de la voiture
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Vue de face. Celle-ci est identique pour les deux versions
Document : PFT.

venait s'articuler sur un pivot central situé
entre le 2iéme et 3iéme essieu du bogie. 1l
comportait trois essieux, dont les deux
intéricurs étaient moleurs, actionnés indi-
viduellement par un piston reli¢ a l'essieu
par une petite bielle, un faux essieu et unc
manivelle. La disposition des essicux de
l'autorail ¢tait du type AAl - 2. Le bogie
porteur, situ¢ a l'extrémité de la voiture,
¢tait dérive du type | de la SNCB.

La chaudiére a vapeur était & marche conti-
nue du type U.M.IHL (Usines Métallurgi-
ques du [Hainaut),

Aucun des deux projets n'a donc été retenu.
On peut dailleurs se poser la question de
savoir 1 la version a vapeur aurait été d'une
réelle fiabilité vu les mnovations techni-
ques qu'elle comportait, sans compter les
colts dlentretien, la consommation et
l'autonomie qui n'auraient immanquable-
ment pas pu nivaliser avec l'autorail diesel.

Quoi qu'il en soit, on peut regretier qu'au-
cun des deux engins n'‘ait vu le jour, ren
que pour le coté remarquable quiils au-
raient constitué. -
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A propos de la 64.085

Dans notre EN LIGNES 23 page 9,
nous avions publié une photogra-
phie montrant le déraillement d'un
train remorqué par une locomotive
prussienne du type P8 (futur type
64 de IEtat belge), dont nous
1gnonons la date et le lieu.

Monsicur Michel BOURGEOIS a
découvert la solution de I'émgme
dans I'hebdomadaire "Notre Pays”
daté du 27 juillet 1919, dont voici
le récit complet :

Catastrophe de
Chemin de Fer a
Lembecqg.

18 TUES - 501 BLESSES.

Le train qui part de

Bruxelles-Midi a4 2h40 a

déraillé au sortir de

la gare de Lembecq,  Une photographie montrant la catastrophe de Lembeek, prise peu aprés le déraillement. Ce docu-
pres de Hal. ment a méme été publié sous forme de carte postale. Collection : Bernard SCORIEL.

La méme locomotive photographiée au dépit de Haine-St. Pierre, trente-trois années plus tard, le 9 mars 1952, accouplée au tender
22.219. On remarquera la grosse piéce en acier moulé supportant la coulisse et la glissiére de téte du piston, indiguant qu'il s'agit d'une

P8 de la seconde série. Collection : SNCB.
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C'est en passant sur un ex-
centrique que la locomotive
est sortie des rails, provo-
quant la catastrophe. Le fra-
cas a été terrible. La loco-
motive est couchée sur le
flanc, les roues complétement
entrées en terre. Le fourgon,
littéralement réduit en miet-
tes, s'est écrasé contre la
machine, tandls que la pre-
miére volture de voyageurs,
défoncée, ne comptait plus
qgqu'un compartiment a peu pres
intact. La troisiéme voiture
a, par la violence du choc,
sauté des rails et s'est mise
en travers de la vole. Tout
cela constitue un amas 1n-
forme ou l'on aurait presqgue
peine 4 reconnaitre des voi-
tures de chemin de fer. Les
voies paralléles sont Jjon-
chées de débris : portiéres,
chdssis, morceaux de toit ar-
rachés, marchepleds déchi-
quetés. Les secours sont im-
médiatement organisés. ou-
vriers de chemins de fer et
soldats anglals retirent a
grand-peine les voyageurs de

dessous les débris, d'on
s'échappent les cris ou rdles
des blessés. Treize cadavres
sont sortis successivement
des décombres. Aprés identi-
fication, 1ils sont déposés
dans le hall des bagages de
la gare de Lembecq. Beaucoup
de permissionnaires et de dé-
mobilisés avalient pris place
dans le trailn sinistré. Un
cas particulierement navrant
est celui d'une jeune femme
qui était venue chercher son
mari, récemment démobilisé a
Bruxelles; tous deux sont
morts dans la catastrophe. "

La 64.085

Cette locomotive fut construite par
Schwartskopfl' a Berlin en 1917, sous le
numéro de construction 6394, et liviée aux
chemins de fer prussiens (KPEV) sous le
numéro "Stettin 2485". 11 s'agissait d'une P8
de la seconde séne

Elle fut cédée a la Belgique au titre des
dommages de guerre accordés par le Traité
de Versailles du 28 juin 1918, et incorpo-

rée dans le parc de I'Etat belge.

La catastrophe de Lembeck s'est donc pro-
duite quelques jours seulement aprés son
arrivée a I'Etat belge!

En 1925, elle fut incorporée dans le type 64
sous le numéro 6485. A la SNCB, elle gar-
dera ce numéro jusqu'en 1945; ensuite, elle
deviendra la 64.085.

Apres 1945, elle fut pourvue d'une chemi-
née belge a chapiteau, sans capuchon
(étouffoir d'échappement).

En 1950 ou 1951, son réchauffeur Knorr fut
supprimé et remplacé par un injecteur a
vapeur d'échappement.

Elle fut accouplée jusqu'en 1960 a un ten-
der de 22 m* du type 36 numéroté 22.219,
ensuile au tender 22.042, identique au preé-
cédent.

La 64.085 termina sa camére a la remise
de Ath en aoiit 1963. Elle se trouvait aflec-
tée a4 ce dépdt depuis au moins l'année
1952,

Sources :
- Vapeur en Belgique, Phil DAMBLY.

- Documentation du PFT

Une autre photographie de la 64.085 prise devant la remise de Ath, le 17 décembre 1956. On remarquera son parfait état d'entretien, et
sa porte de boite a fumée ornée d'une petite étoile avec une plume (un lecteur peut-il nous renseigner sur cet ornement : fantaisie de
I'équipe de conduite?). Elle est toujours munie de sa porte de boite a fumée et de ses soupapes du type Ramsbottom d'origine. On distin-
gue également le gros tuyau sortant de la boite a fumée et se dirigeant vers la cabine de conduite, servant pour amener de la vapeur
d'échappement vers l'injecteur Metcalfe. Par rapport au document précédent, on comparera la taille plus petite des chiffres du numéro
apposé sur la porte de la boite a fumée. A gauche, on apergoit la 31.156 du dépit de Dendermonde. Collection : Guy SMETZ.
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Courrier des lecteurs

De Monsieur HENRI de Liége

Quel est le principe de télécommande
des locomotives de la série 74?

Dans le cadre de la modemisation de la
gare dec triage d'Antwerpen-Noord, la
SNCB a mnstallé, a partir de 1991, une
commande a distance sur les locomotives
de la séne 74, afin d'effectuer le triage au-
tomatique des trains sur les bosses.

Cet équipement fourni par la firme alle-
mande Krauss-Maflei, permet le fonction-
nement automatique a une vitesse pro-
grammée transmise par liaison radio. Cette
vitesse esl maintenue constante indépen-
damment de la charge du train jusqu'au
moment ot la consigne est modifice.

Les manoeuvres sont faites par deux loco-
motives couplées en unité¢ multiple et rac-
cordées entre elles par une connexion. Une
des deux machines est équipée d'un poste
récepteur radio. Cette locomotive est appe-
lée "maitre”. La seconde machine, dépour-
vue d'un poste radio, est appelée "esclave",
La commande de celleci est transmise par
le maitre. De ce fait, un couplage de loco-
motives doit toujours étre composé d'un
maitre et d'un esclave. En cas de nécessité,
un maitre peut toujours ¢tre utilisé comme
esclave,

Fonctionnement

LLa vitesse imposée est transmise par radio
a la locomotive (maitre) qui transtorme le
signal sous forme digitale.

La régulation de la vitesse est effectuce en
agissant sur

- la puissance du moteur diesel, par la
régulation de la pression d'air de la
commande;

- le remplissage du transformateur de
couple de la transmission Voith, par
un électroaimant monté sur le distri-
buteur principal,

- les freins, par le réglage de la pression
dans les cylindres de freins.

En cas danomalies pendant la marche,
plusieurs sécunités agissent et provoquent
l'arrét du convoi.

En outre, les locomotives sonl pourvues

dun systéme antipatinage et anti-enrayage
(ABS).

Circulation

Les 74 peuvent étre conduites de trois
fagons différentes

14

PHOTO 27-27 La 7401 accouplée a la 7402 sur la bosse du faisceau C2 de la gare de

Sormation d'Antwerpen-Noord, le 4 juin 1995,

- conduite normale manuelle par le con-
ducteur,

- conduite automatique a distance com-
mandée par un poste de signalisation,

- conduite semi-automatique par le con-
ducteur en cas d'interruption de la liai-
son radio.

En cas de commande automatique, 16 vi-
tesses diflérentes prédéterminées peuvent
élre imposées :

- 0 kmv/h;

- 14 vitesses de 2 km/h jusqu'a 5,9 km/h

avec un pas de 0,3 km/h;

- 10 km/h.
On distingue également deux régimes de
circulation : la marche normale et la pousse
sur la bosse de triage.
Dans tous les cas, le conducteur reste pré-
sent sur la locomotive maitre et actionne la
veille automatique méme en cas de com-
mande automatique.

Dans le cas ou la liaison radio est inter-
rompue, un cofiret installé dans le poste de
conduite permet une commande semi-au-
tomatique réglée par le conducteur avec les
mémes possibilités que celles de la com-
mande automatique.

Transformation

Au total, huit locomotives de la séne 74 ont
¢t¢ modifices de 1991 a 1992:
7401 xs
7402 xm
7403 xs
7404 xm
7405 xs
7406 xm
7407 xs
7408 xm
Xs = esclave, xm = maitre
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Photo : Jean-Luc VANDERHAEGEN.

Par manque de crédits, seul le faisceau C2
de la gare d'Antwerpen-Noord a effective-
ment élé entierement modermisé. La sus-
pension des travaux au faisceau B2 a inter-
rompu la modification compléte des 74,
c'est ainsi que les deux derniéres locomoti-
ves n'ont @ ce jour pas été équipées pour la
commande automatique

Courrier d'une lectrice

Une compagne d'un amateur du rail
nous a envoyé le portrait de son Ama-
teur du rail tel qu'elle le voit a travers
la pratique de son hobby.

"Hobby"

Le long d'un quai de gare, un homme armé
d'un appareil photographique se proméne,
anxieux, tout en jetant un regard autour de
lui, ne voulant pas sombrer dans le
"dramatique" si par malheur un train venait
a avoir du retard.

Cet homme si pacifiquement armé, est
ammvé a maner patience et persévérance,
aussi bonnes gens, ne soyez pas étonnés s'il
vous commente I'indicateur pour la France,
car cet amateur du rail est un passionné.

Un train vient de passer, une photo vient de
I'immortaliser... "pourvu qu'il n'y ait aucune
zone dombre” pense [I'Amatcur, sinon,
quelle honte!

Ce mordu de la voie ferrée, si je le connais
bien, cest tout simplement parce que cet
Homme est mien, et méme si une belle
Locomotive fait son bonheur, c'est moi qui
suis assise en "Premiére Classe" dans son
coeur.

M.D.




Actualité étrangére

ITALIE

Mise en service des premiéres
rame Pendolino "Cisalpino"

En 1994, les chemins de fer italiens (FS) et
sutsses (CFF et BLS) ont command¢ auprés
de FIAT-Ferroviania une séne de 7 rames a
caisses pendulaires, destinées a assurer des
nouvelles relations rapides au départ de
Milano vers Bem, Genéve et Zurich. Clest
une société dénommée "Cisalpino” (cons-
tituée pour 50 % par les FS, 33,3 % par les
CFF et 16,6 % par le BLS), qui assure
l'exploitation.

Désignés ETR 470, ces nouveaux trains
sont dentiques aux 10 rames ETR 460 des
FS, @ l'exception de la tension d'alimen-
tation bicourant 3 kV = et 25 kV 50 Hz
(voir EN LIGNES 18)

Chaque rame se compose de 9 voitures,
dont 6 sont motonsées, selon la succession
suivante : motrice (avec poste de conduite)
+ motrice + remorque + remorque (voiture
bar) + motrice + motrice + remorque +
molrice + motrice (avec poste de conduite).
Contrairement aux TGV frangais, chaque
voiture est montée sur deux bogies. la
capacit¢ totale est de 510 places assises,
réparties dans 3 voitures de lére classe, 5
voitures de 2iéme classe, el une voiture
bar-buffet.

Afin de procurer une fiabilité maximale,
I'équipement de traction est divisé en trois
unités de traction indépendantes, alimen-
tées via un groupe hacheur/onduleur GTO.
Chaque unité développe 2.000 kW et est
montée sur deux voitures motrices. La rame
posséde 12 moteurs de traction, 4 par unité
(un moteur par bogie), du type asynchrone
triphasé, dune puissance continue de 500
kW. La puissance continue totale atteint
6.000 kW pour une vilesse maximale de
250 kmvh.

La masse tolale de la rame a pu étre réduite
a 4335 1, par la construction des caisscs
dans un alliage léger fait d'aluminium
principalement. La faible masse par essieu,
avoisinant les 12 t, permet de réduire for-
tement les sollicitations a la voie.

Le systéme d'inclinaison Pendolino a com-
mande hydraulique est entiérement situé
sous les caisses, sur les bogies. I permet
d'augmenter significalivement la vilesse
dans les courbes, sans modification des
voies et de l'infrastructure, tout en garantis-
sant un haut niveau de confort. Le train est

Le premier Pendolino ETR 470 "Cisalpino” photographié lors d'essais a Brigue en
Suisse le 11 février 1996. La livrée de la rame est blanche, avec une bande bleue en bas
de caisse, une ceinture verte @ hauteur des phares, et une large bande noire autour des
Senétres, baies et pare-brise. L'avantage des rames TR 460, 470 et 480, dont la vitesse
limite atteint 250 knvh, est de pouvoir circuler sur les lignes classiques d une vitesse
nettement plus élevée qu'un train normal, alors que les TGV circulant en dehors des Li-
gnes a grande vitesse sont limités aux vitesses des trains conventionnels. De par leurs ca-
ractéristiques pénérales, les rames Pendolino ETR 460 des FS constitueraierit le matériel
idéal pour 'exploitation de la ligne du Luxembourg, ainsi que celle de Liége a Luxem-
bourg. Aucune étude ne serait a réaliser, les rames ETR 460 (3 kV) et ETR 480 (3 kV et
25 kV 50 Hz) étant alimentées aux tensions belges. Seule une adaptation de la signali-

sation serait a réaliser. On peut toujours réver...

en mesure d'aborder les courbes a4 une vi-
tesse supérieure de 35 % par rapport a4 un
train classique.

Ajoutons encore que, pour faciliter le
voyage, tous les billets sont valables dans
les Cisalpino, moyennant un supplément de
12FS (300FB) en seconde classe, et 19FS
(475FB) en premiére classe.

Pendolino
ETR 460 et ETR 480

Les 3 demi¢res rames ETR 460 des IS
(pour rappel : 10 rames commandées) se-
ront équipées pour pouvoir circuler en
France sous 1.500 V continu (relations
Torino et Milano vers Lyon).

Par ailleurs, une troisiéme version pouvant
circuler sur les lignes a grande vitesse ila-
liennes électrifiées en courant monophasé
25 kV 50 Hz sont en cours de montage.
Désignées ETR 480, les 20 rames com-
mandées sont destinées & la relation Ton-
no/Milano - Roma via Genova et Pisa.

Nouveau succes pour FIAT

Les CP (chemins de fer portugais) ont
commandé chez FIAT-Ferroviaria une séne

Photo : IF. CASTIGLIONI.

de 10 automotrices électriques, composcées
de 6 voitures a caisse inclinable du type
Pendolino.

Ces nouvelles rames sont destinées a la
relation Lisbonne - Porto.

Simultanément, la RENFE (chemins de fer
espagnols) a commandé chez FIAT, en
collaboration avec GEC-Alsthom, une séne
de 10 automotrices triples @ caisse incli-
nable, destinées aux collectivités locales de
Barcelone, Madnd, et Valence.

Aprés ITalie, la Suisse, I'Allemagne, la
Finlande et la République tchéque, FIAT
(et son sysiéme Pendolino) ne cesse donc
de renforcer son succés sur un marché trés
concurrence.

Nouvelles du SATTI

Le SATTI a commandé chez FIAT-Ferro-
viana une série de 7 automotrices doubles
& deux niveaux, destinées 4 remplacer les
rames tractées par les vénérables E626.

En outre, le SATTI a ordonné en janvier
dernier, la transformation supplémentaire
de quatre automotrices ex. SNCB du type
1954, auprés des ateliers Metalmeccanica
Milanesia, ce qui portera & 8 le nombre de
rames belges.

EN LIGNES 27
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SUISSE

La fin des "Reines" du
Lotschberg

La mise en service des 8 nouvelles loco-
motives ¢électriques du type Re 465 (1), a
permis au BLS (Bem-Lotschberg-Simplon)
de retirer du service les demiéres vénéra-
bles machines du type Ae 6/8.

L'ongine de la série remonte a 1924, lors-
que le BLS décida d'acquérir, en prévision
de l'augmentation du trafic tant marchandi-
ses que voyageurs, un nouveau lype de
locomotives beaucoup plus puissantes que
les Be 5/7 151 a 163 (1-E-1 a transmission
par biclles) datant de 1913 (2).

(1) : ces engins sont directement issus de la
série Re 460 des CIFI. [ls furent livrés en
1995 par ABB-SIAf et développent une
puissance de 7000 kI,

(2) : la ligne du Lotschberg fut la premiére
ligne au monde, a écartement normal,
électrifice en courant alternatif a basse
Sréquence (15 kV-16 Hz 2/3), en 1913.

Tt |

Aprés divers projets, le BLS opta pour la
machine proposée par Sécheron : une puis-
sante 1 Co'Co' | capable de remorquer 550
t en rampe de 27 %o a 50 km/h. Les deux
premiéres locomotives furent livrées en
1926, et numérotées 201-202.

Ces imposantes machines de 20,260 m de
longueur et d'une masse totale de 1416 t
(masse adhérente : 115 t), élaient, avec
3310kW, les plus puissantes du monde a
caisse unique. Leurs caracténstiques
étaient pour I'époque une véntable révolu-
tion technologique. La caisse, fournie par la
firme italienne Breda, reposait sur deux
énormes bogies comportant chacun quatre
essicux, dont trois étaient moteurs (type 1
Co"). Les traverses de tétc étaient solidaires
des bogies.

Devant les trés bons résultats obtenus, le
BLS commanda deux locomotives supplé-
mentaires : les 203 et 204, fournies par les
mémes constructeurs en 1931,

Durant le début des années trente, leur
vitesse maximale, alors limitée & 75 km/h,
fut relevée a 90 km/h par changement du
rapport d'engrenages.

Quatre nouvelles machines complétérent
encore la série © les 205 et 206 en 1939, la
207 en 1941, et la 208 en 1943. La partic

mécanique fut fournie par SLM.

Elles se différenciaient des 4 premiéres
locomotives par la forme arrondie des cabi-
nes de conduite, ainsi que par leur puis-
sance portée a 3880 kW. De 1955 a 1956,
les 201 & 204 furent transformées avec les
caractéristiques de la seconde série.

Au début des années soixante, le BLS en-
tama la modemisation des Ae 6/8. Les
principales transformations concemérent le
remplacement du transformateur, du gra-
duateur et du compresseur, la modification
de la suspension primaire, l'augmentation
de la vitesse maximale de 90 a 100 km/h et
de la puissance a 4400 kW (6000 CV).

Tout au long de leur longue carmeére, les Ae
6/8 auront donné pleine satisfaction, aussi
bien en téte de trains de voyageurs que de
marchandises. Depuis la fin des années
quatre-vingts, elles n'étaient plus utilisées
que pour remorquer des trains locaux de
marchandises au départ de Thun vers Gop-
penstein (gare située de l'autre cote du tun-
nel du Lotschberg) et Interlaken.

Plusicurs locomotives sont dlores et déja
préservées. Espérons que l'unique survi-
vante de la premiére série, la 203, soit elle
aussi sauvegardée et remise un jour dans sa
version d'origine, avec ses cabines droites.

PHOTO 27-14 Pendant plus de 50 ans, les Ae 6/8 auront sillonné la difficile ligne du Lotschberg. Ici, la 206 en téte d'un train l.oca-l
pour Thun photographié dans la gare de Blausee-Mitholz, située dans les fameuses courbes avec tunnels hélicoldaux permettant a la li-
gne de s'élever vers Kaxdersteg. Photo : Jean-Luc VANDERHAEGEN.
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en bref...

ALLEMAGNE

Le nouveau Schienenbus de la DB

La DI a pnis livraison du premier autorail
& double étage du type 670, série d'autorails
Iégers & deux essicux (1-A') d'une toute
nouvelle conception, construite par Wag-
gonbau Dessau. Ces engins sont équipés
d'un moteur diesel MTU 6 cylindres de 250
kW. La caisse est construite en alliage
léger 4 haute résistance, Sa longueur atteint
16,332m. La masse totale de l'autorail est
de 321, sa capacit¢ de 78 places assises ct
32 places debout. La vitesse maximale est
fixée a 100 km/h.

Au total, 20 autorails ont ¢té commandés,
et scront affectés sur des petites lignes
secondaires. Le 670.001 a été présenté le
14 mars 1996 a Erfurt.

Le nouvel autorail léger @ deux étages
construit par Waggonban Dessan. Ici,
I'engin prototype duguel découle la série
670 de la DB.

Talbot présente son "Talent"

Au début de l'année, la firme Talbot d'Aa-
chen (récemment acquise par Bombardier)
a présenté un autorail d'un tout nouveau
concept, dénommé "Talent" (TAlbot-LEi-
chtbau-Niederflur-Trichzug - autorail ré-
gional léger de Talbot)

Cet autorail est specialement congu pour
assurer d'une manicre extrémement écono-
mique le trafic régional sur les petites li-
gnes. Sa construction modulaire permet de
construire des versions @ 2, 3 ou 4 éléments
articulés, avec une grande gamme d'aména-
gements inténeurs.

Chaque autorail sera propulsé par deux
moteurs diesel de type automobile de
191kW (version a deux caisses) ou 257kW
Une version électrique et @ moteur a gaz. est
¢galement disponible. La vitesse maximale
atteint 100 a 150 km/h suivant les modcles.
Suivant le nombre de caisses (2, 3 ou 4), le
nombre total de places assises est de 72,
80, 112 ou 144, ct de 84, 121, 177 ou 233

La premiére locomotive diesel de la série 344-345-346 (ex. série 144-145-146 de l'ex. DK)
est ressortie, aprés révision, dans la nouvelle livrée rouge de la DB. Il s'agit de la
345.1231-7 du dépit de Seddin vue le 18 mai 1996. Photo : Yves STEENEBRUGGEN.

places deboul. La masse totale atleint seu-
lement 37,21 pour un autorail double et 591
pour la version a 4 éléments.

GRECE

Les chemins de fer grecs optent
pour la "Mercedes" du rail.

En 1995, en prévision de la mise en service
de la traction électrique en 1998 sur la li-
gne Thessaloniki-ldomeni-Gevgelija, les
chemins de fer grecs (OSE) ont lancé un
appel d'offres européen. Fin 1995, cing
engins restaient en compétition @ 'Euro-
Sprinter de Krauss-Malflei/Siemens, la Re
460 suisse, la "Sybic" frangaise, la 1822
autrichienne ¢t la 120 de la DB (Henschel/
ABBB).

Contrairement a la SNCB, les OSE ont
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opté pour la "Mercedes" du rail, en com-
mandant une premiére série de 6 locomoti-
ves €lectriques de 5500 kW basées sur
I"EuroSprinter” de Krauss-Malfel/ Sie-
mens, qui remportec ainsi un nouveau
succes.

Les OSE ont ¢également commandé une
séric de 15 nouvelles locomotives diesel .
(plus 10 en option) de 2100 kW, destinces
a la grande artére Athénes-Thessaloniki.

Ces machines a quatre essicux (BoBo')
seront construites par ABB-Henschel, et
pourront éventucllement étre facilement
reconverties en locomotlives ¢électriques.
Elles seront pourvues de deux moteurs
diesel MTU de 1050 kW, et d'une trans-
mission électrique triphasée. Leur vitesse
maximale sera de 200 kmv/h, mais limitée
en service a 160 km/h.

L'autorail "TALENT" de Talbot photographié a Aachen le 10 mai 1996, lors d'une pré-
sentation. On remarquera sa forme aérodynamique trés futuriste. Roger CRIKELAIRE.
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POLOGNE

Fermeture de la ligne
Sroda - Zaniemysl

Le 2 juin dernier, la plus célébre ligne
a vole étroite des chemins de fer
polonais (PKP) qui relie Sroda a Za-
niemysl, a été fermée & toult trafic.

Cette petite ligne de 14 kilométres de
longueur, a I'écartement de 750mm (a
lorigine 1.000mm !), était bien con-
nue des participants aux deux grands
voyages organisés par le PI'T en Po-
logne en 1993 et en avnil 1996, Sa
particularité résidait dans son exploi-
tation assurée 100 % en traction va-
peur, privilége que seule en Pologne
la hgne Gniezno-Powidz, ¢galement
visitée par le PFT, posséde encore
aujourdhwm en service régulier, mais
qui n'est toutefois plus ouverte qu'au
trafic des marchandiscs

De plus, le réseau de Sroda avait
réussi a traverser le temps en conservant
I'intégralit¢ de son décor dongine.

A de nombreuses reprises, la ligne avait ¢été
menacée de fermeture mais, on ne sait
dailleurs trop comment, ¢lle bénéficia de
sursis successifs, qui l'ont permis de survi-
vre jusquau ler juin demier. 1l faut bien
admettre que I'état de la voie était lamen-
table, et que la vilesse commerciale des
trains ne dépassait gucre les 15km/h. Ainsi,
pour parcourir les 14 kilométres de la li-
gne, la durée moyenne du trajet, avec 6
arréls intenmediaires, approchait une heure!
Le service comprenait 4 allers-retours par
jour, tous assurés par une des quatre loco-
motives du type Px48 affectcées au depot de

PHOTO 27-25 Une image bucolique, a l'heure du TGV : le dépit de Sroda tel qu'il se présentait
Jusqu'au ler juin dernier. A droite : la Px 48-1726, @ gauche : la Px 48-1907. 20 juin 1990.

Phote : Jean-lLuc VANDERHAEGEN.
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PHOTO 27-24 Le train 7254 Zaniemysl 10.20 - Sroda 11.17, attend l'heure de départ. En téte, la
merveilleuse Px48-1726. Zaniemysl, 20 juin 1990. Photo : Jean-Luc VANDERHAEGEN.

Sroda. Le trafic marchandises était devenu
trés faible, constitu¢ principalement de
wagons de charbon posés sur des trucks
porteurs, et accrochés en queue des trains
de voyageurs.

Espérons qu'une association polonaise
puisse préserver l'ensemble de ce réseau,
car il en vaut vraiment la peine.

USA

FOX et AMTRAK
optent pour le TGV

Florida Overland Express (FOX) qu re-

EN LIGNES 27

liera les villes de Miami, Orlando ct
Tampa a 320 km/h, et 'AMTRAK pour la
ligne du corridor Nord-Est (Boston-New
York-Washington) ont tous deux opté pour
le TGV frangais. L'ICE allemand et 1'X2000
suédois sont ainsi unc nouvelle fois vaincus
sur le fill.

Les rames scront construites par GIC-
Alsthom et Bombardier.

Le 15 mars demnier, 'AMTRAK a passé
une commande ferme de 12 rames plus 6
cn option. Elles se composeront de deux
motrices de chacune 4600 kW, encadrant 6
voitures offrant une capacité totale de 345
places, Contrairement au TGV, chaque
voiture sera montée sur deux bogies, vu
leur plus grande longueur et se-
ront munies dun dispositif’ d'in-
clinaison des caisses genre
"Pendolino” qui sera particulié-
rement utile sur la section New
York - Boston.

Baptis¢ "American Flyer", le
TGV d'AMTRAK reliera dés l'an
2000 New York a Washington en
2h45 au lieu de 3h00 actuelle-
ment, et New York a Boston en 3
heures au licu de 4h30. A noter
que la vitesse maximale qui sera
pratiquéc ne dépassera pas 240
km/h, les trains empruntant en
eflet les lignes existantes moder-
nisces.

Pour sa part, FOX a commandé¢ le
27 février demier des rames
semblables dont nous ignorons
actuellement les caracténstiques.
En l'an 2004, Miami ne sera plus
qu'a 93 minutes d'Orlando, et en
2008, il ne faudra plus que 55
minutes pour relier Orlando a
Tampa (la distance Miami-Tampa
est de 513 km).




ALLEMAGNE

Deux Pacific a l'honneur

Deux locomotives a vapeur du type
"Pacific”, et non des moindres, ont récem-
ment été remises en état de marche.

La premi¢re machine, la 01.1102, n'est
certes pas la seule de sa sénie 4 fumer a
nouveau, mais elle a la particularité d'avoir
ét¢ restaurée munie d'un carénage. Ce caré-
nage a dalleurs suscité une vigourcuse
polémique, car cette locomotive n'en a
Jamais ¢t¢ pourvue. La 01.1102 émane
d'une séne de 55 Pacific lourdes, a 3 cylin-
dres compound, construites de 1937 a 1940
par BMAG (SchwartzkopiT), dont quelques
unités avaient été carénées. Au milieu des
années cinquante, 44 machines furent mo-
difices pour la chaufle au fuel, et renu-
mérotées plus tard dans la série 012, Les
derniéres 01.1000 ont ¢éte retirées du ser-
vice au dépot de Rheine en 1975 Ajoutons
cncore que la 01.1102 avait ¢té placée en
monument dans la gare de Bebra apres sa
radiation,

L.a seconde machine est une ¢légante Paci-
fic bavaroise de la séne S 3/6, 4 4 cylindres
compound et a surchauffe. 11 sagit de la
3673 (ex. DB 18.478) restaurée dans sa
version d'origine a I''mtiative du Bayensche
Eisenbahnenmuseum de Nordlingen. De
1908 a 1918, Mallet avait livié 71 ma-
chines de ce type aux chemins de fer
royaux bavarois. Elles se différenciaient
des séries ultérieures par leur cabine
"coupe-vent” et leur porte de boite a fumée
conique. Aprés sa radiation en 1960 au
dépot de Ulm, la 18.478 avait été préservée
par un particulier en Suisse.

DANEMARK

Des nouvelles diesel

Les chemins de fer danois (IDSB) ont com-
mandé auprés de la firme allemande MakK,
une nouvelle séne de 20 locomotives diesel
(plus 20 en option) a deux essicux, d'une
puissance de 400 KW, appelées a remplacer
les anciennes machines du type MIL Celte
comunande fait suite & l'annulation en 1993
de T'achat des locotractecurs CMI (voir N
LIGNES 18 p. 32 ct 22 p. 32). Les nouvel-
les machines seront livrées de fin 1996 a
la mi1-1997.

PAYS-BAS

Adieu aux "Hondekop"

Les célébres automotrices "Hondekop” (téte
de chien) des NS, ont quitté la scéne fer-
roviaire des Pays-Bas au début du mois de
janvier demier. Elles avaient été mises en
service de 1956 a 1962, en deux versions
différentes : 68 automotrices doubles et 72
automotrices quadruples.

La 01.1102 carénée (BMAG 11.359/1939), photographiée @ Koblenz-HBF le 12 mai 1996.
Photo : Bernard SCORIEL.
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La majestueuse S 3/6 bavaroise photographiée sur la plaque tournante du dépot de
Luxembourg le 24 mai 1996. Photo : Bernard SCORIEL.
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PHOTO 27-26 Durant de nombreuses années, les automotrices "Hondekop" (téte de
chien) ont symbolisé U'image des NS. Leur retrait définitif du service marque ainsi la fin
de toute une époque. L'automotrice "Hondekop" double 389, photographiée entre
Tilburg et Eindhoven, a Boxtel, le 2 février 1987. Photo : Jean-Luc VANDERHAEGEN.
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