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Le mot du Président

Premiére sortie, premiére réussite! Voila une année d'anniversaire qui commence bien. ..
C’est en effet une organisation réglée comme une horloge, avec le concours bienveillant des
dirigeants de la SNCB et plus particuliérement du personnel des gares visitées, qui nous a
permis une excursion sans anicroche aucune, avec la 1806 et quatre voitures 14. Elle fut
suivie par d'autres participations du PFT, au festival vapeur de Maldegem notamment avec
les 26.101 et 6077 et sur la ligne 128 avec les traditionnelles navettes Ciney-Spontin assu-
rées par le 4602 récemment immatriculé,

Ces balades ont permis de "sortir” une grande partiec du matériel autorisé a circuler sur le
réseau, ce qui témoigne du sérieux avec lequel il est entretenu et restauré.

Ceci devrail nous amener a pouvoir, enfin!, le présenter dans un lieu définitif, d'abord  tous
les amateurs qui nous soutiennent, au public ensuite. C'est notre grand projet qui concrétise-
rait au micux les dix ans de notre association et qui permettrait a tous de voir ainsi le travail
accompli.

Les publications poursuivent aussi sur leur lancée : deux livres sont encore attendus dans le
courant de l'année, une nouvelle série de cartes postales, un autocollant au logo du PFT, et
bien d'autres surprises encore. .

Sans oublier que, comme tous les ans, le record des abonnés aux revues "En Lignes” et "Op
de Baan" est battu, avec pres de 1500 abonngs directs...

Merci encore @ vous tous qui soutencz ainsi la promotion du rail actuel et futur, sans oublier
le passé reflété par 'importante collection du PFT, qui est aussi la votre..

Bonne lecture.

NOUVEAUTE
PHOTO-THEME N°25

Série indissociable de 10 photos couleurs au format 10x15. Le 18 décembre 1997, la der-
niére locomotive électrique de la série 25 en livrée jaune, est ressortie de I'Atelier Central de
Salzinnes en décoration bleue. Au total, 9 machines de cette série ont porté la robe jaune. Ce
photo-théme comprend une photo de chacune de ces locomotives

Prix : 400 F (non abonné : 450F) + frais de port (voir page 51).

Communication : PHOTO-THEME 235.

25-01 2501 + 22 jaune a St.Genesius-Rode (marchandises)

25-02 2502 a Schulen avec voitures M2 vertes

25-03 2503 a Holleken

25-04 2506 a Halle avec voitures types M2 et M4

25-05 2508 a Diest

25-06 2509 a Nispen aux Pays-Bas (point frontiére NS-SNCRB), avec train de marchandises
25-07 2511 a Hambos

25-08 2512 a Groenendael avec vortures 110

25-09 2513 a Eppegem (marchandises)

25-10 2509 a Ekeren (train de minerai)

PHOTOS DE COUVERTURE

Premiere page
PHOTO 34-01 Le I4 mai 1988, I'équipe de ce qui allait former quelques semaines plus
tard le PFT, organisait son premier voyage, et non des moindres : un périple d'adieu aux
locomotives de la série 54 et aux voitures internationales du type 11. A cette occasion, elle
avait remis, aprés autorisation, les denx vedettes du jour, les 5403 et 5404, en décoration
ancienne : la 204.003 avec deux phares blancs, tandis que la 204.004 avait conservé ses
doubles phares combinés rouge-blanc. Au départ de Bruxelles, les participants ont rejoint
Namur a partir d'oit le train a longé la Haute Meuse jusqu'a Heer-Agimont. Aprés re-
tour a Dinant, il parcourut la ligne Athus-Meuse jusqu'a Bertrix. Le retour vers Bruvel-
les s'est déroulé par le méme itinéraire, via Dinant-Namur. Le frain est ici photographié
a la sortie du tunnel de Furfooz, lequel occupe un des sites les plus extraordinaires du
résean belge. La 204,003 est en téte de la rame tandis que la 204.004 est accrochée en
queue. Photo : Jean-Luc VANDERHAEGEN.

Derniére page

Du 27 mars au 24 mai 1998, la compagnie privée néerlandaise Lovers Rail a loué deux
locomotives de la série 25.5 afin de remorquer le * Keukenhof Expres " qui circula
toutes les deux heures entre Amsterdam et Leiden via Haarlem et Lisse. La rame est
composée de quatre voitures du type M2 rachetées a la SNCB au début de 1998, repeintes
dans la méme teinte que les 25.5, et décorées de tulipes. Passage a Halfweg d'un
* Keukenhof Expres " Amsterdam-Leiden, le 28 mars 1998. Ph. : P. VAN ROSMALEN.

EN LIGNES 34




JUIN 1998
SOMMAIRE

Le mot du Président

Retro : il y a 40 ans, I'EXPO 58........... ——

Actualité etrangere.........cccceeerrreenmessssssisnsssenssnessaressens w9

Actualite SNCB
- Materiel moteur...... 21
- Voitures. SR 27
- Infrastructure 28
< ENVBES suvansiiiisviissiviismmisoitassiiseissving 29
- Radiations 34
- L'actualite en images 35
- Le point sur les travaux TGV......eeveeeeecreerens 42

Hier - Aujourd'hui.....

Courrier des lecteurs... o

PFT-Boutique....occoireeniisnrasensnsurenans S eSS 51

REALISATION

Jvan-Lue VANDERHAEGEN, Bavwdouin DIEU.
REDACTEUR EN CHEF

Jean-Lue VANDERHAEGEN.

REDACTION

Jean-Lue VANDERHAEGEN, Bandowin DIEU, Philippe DIEU,
Pierre HERBIET, Philippe DE GIETER, Hubert DESCHEPPER,
Alain DEFECHEREUX, Christian DOSOGNE, Garrit JOOS,
Pierre BERCHEN, Didier LENAIRE

REMERCIEMENTS (par ordre alphabétigue)

Alessandro ALBE, Kristof AVONDS, Armand BEERLANDT,
William BOECKX, Ludwig BONTINCK, M. CERRUTI, Gwenn
CORBISIER, Roger CRIKELAIRE, Jacques DELIFORGE, Wim
DE RIDDER, Pascal DUBOIS, Max FRANSSEN, Laurent GARY,
Mare GRIETEN, Michel HANSSENS, Paul JACOPS, Georgy
LISIEUNE, Geert MAES, Evic MEUNIER, Jaromiv PERNICKA,
Christian SCHMITZ, la SNCB, Yves STEENEBRUGGEN,
Fréderic TALLIER, Armand THONET, TUC RAIL, Peter VAN
GESTEL, Christian VANHECK, Peter VAN ROSMALEN, Yvo
VAN STEENWINKEL.

C'est avee beaucoup de chagrin que nous avons appris le décés de
notre membre Monsieur Willy ALBERS, dans la tragique colli-
ston survenue sur l'autoroute E17 & Rekkem le 29 janvier dermer
Willy ALBERS était un inconditionnel de nos vovages. ‘Toute
I'équipe du PFT associée a ceux qui l'ont cotové se souviendront
de sa grande gentillesse et de sa géncrosite. Nous perdons lous
ainsi plus qu'un amateur fidéle, mais un grand ama.

NOUVEAUTE

LA LIGNE DU LUXEMBOURG

Petite histoire de la ligne Bruxelles-Arlon de sa
construction a nos jours

Voici enfin un ouvrage dédié a cette grande hgne de nos chenns de ler.
St la chronologie historique est naturellement présente, cest surtout la
petite histotre de cette fabuleuse hgne qui en est Ie théme mayjeur

Jean DUBUFFET, cheminot au sens noble du terme, a connu les tractions
vapeur, Diesel et électnique, et a parcouru cet axe aux commandes d'in-
nombrables trains de toute nature

Il nous la raconte, cette petite historre, avec precision et talent. Ses souve-
nirs nous apportent connaissances, richesses et découvertes. Que d'inédits!
Jean DUBUFFET nous livre un texte onigmal et complet que le Club Fer-
roviaire de Rixensart (C.F.F.L.) a I'honneur de publier mntégralement

Des photogruphies anciennes ¢t actuelles jalonnent le texte, parmi celles-
¢1, de nombreuses photos inédites réalisées par des photographes contir-
mes

Ce livre de 104 pages est présenté au format A4, papicr couche et
sating; il est broche et cousu en fil de lin. La couverture est souple,
plastifice et cn coulcurs. Le contenu est agremente de 72 photos dont
18 sont en couleurs.

Cet ouvrage de qualité est distribue par le PFT; il suffit de verser Ia
somme de 870 BEF augmente des frais de port (voir page 51 - poids :
400 grammes) selon les modalités reprises en page 2. En communica-
tion du virement, il v a licu d'indigquer : "Ligne Luxembourg™.

LA LIGNE DU LUXEMBOURG

PETITE HISTOIRE DE LA UGNE

DE SA CONSTRUCTION A NOS JOURS

| crrb . dpetn
AN DAY

po—

PETITES ANNONCES

(gratuites pour les abonnés)

® CHERCHLE : photos, horaires anciens, cartes postales et tout document
concernant les trams et bus belges. Walter DECKX, avenue Louis Bertrand
121, 1030 Bruxelles.
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RETRO : il y a 40 ans, I'"EXPO 58"

Il vy a tout juste 40 ans,
du 17 avril au 10 octo-
bre 1938, se tenait a
lesplanade du Hevsel
a Bruxelles ['Exposi-
tion  Unmiverselle  de

1958, Ce gigantesque
eévénement a  profon-
dément marqué la Belgique et en parti-
culier Bruxelles dont toute la physionomie
Jut bouleversée. Le souveniv de 'Expo 58
est towjours bien vivant dans la meémoire
d'une large couche de la population, et est
awjourd T
UAtominm. Plus aneune manifestation de

encore symbolisé par
cette envergure ne  fut par la suite
organisée en Belgigue.

Pour se domner wie meilleure idée de ce
qu'clle fut, les quelques chiffres gnr suivent

Deux vues du matériel
expoxé se trouvant en [ére
des voies.

De ganche a droite : la

locomaotive électrique
suisse  Ae 66 11427,
Uautomotrice  électrigue

rame Diesel TEE alle-
mande VT 11.5017, la
locomotive électrique BB
16022 de la SNCF, la
locomotive électrigue
prototype  bicourant (15
KV 16 2/3 HZ - 20 k1 - 50

italienne ALe 660.015, la | g v‘
‘r

(it

parlent d'evx-mémes

- le montant du budget investi pour son
organisation, y compris les grands (ra-
vanx routicrs d'accés (autoroutes, tun-
nels, ring, ete.) s'éleve a plus de 20 mil-
liards de francs de U'épogne,

plus de 12.000 ouvriers furent nécessai-

res ponr la construction des divers pa-
villons. Ills prestérent plus de 60 mil-
lions d'heures durant 4 années succes-
sives;

le site de Uexposition s'étendait sur 200
heetares, 7 km de cloture furent érigées,
25 km de voiries furent établies, 200 km

de cables électriques furent déroulés,

- 70 vestaurants assuraient le ravitaille-
ment des visiteurs;

- A0 millions de visitenwrs

IHz) 1050.01 des Chemins
de fer autrichiens et la
204.009 de la SNCE.
Heysel, le 29 mai 1958,
Photo : B. DEDONCKER,
collection PFT €.

PHOTO BD-022 =

PHOTO BD-024 ¥

Mais, pour les amateurs que nous sommes,
I'Expo 58 représentait avant tout la pré-
sence d'un vaste échantillonnage de maté-
riel ferroviaire venu des quaire coins de
l'Ewrope. Le regretté Bruno DEDONCKER
a largement immortalisé cet événement. Sa
collection recéle en effet plus de 400 pho-
tos de 'lxpo 58, Aussi avons-nous décidé
de publier une rétrospective en image de
cel  anmiversaire, qui  s'étalera sur 3
HUMEros

Clest en 1948 que la Belgique proposa sa
candidature pour organiser unce Exposition
Universelle en 1958, la premiere depuis la
seconde Guerre. Cette date fut choisie en
raison de sa coineidence avec le S0éme
anniversaire dn rattachement du Congo 4 la
Belgique
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Au stand de la SNCB, une maquette de 42 métres de longueur
reconstituait la Jonction Nord-Midi.  Photo : Armand THONET.

Un des plus grands pavillons fut celm des
transports. Il se composait d'une espéce
dimle d'avion de 200 m de longueur sur 70
m de largeur ¢t 15 de hauteur, posée uni-
quement par ses bords sur des colonnes

Parmi les diflérents modes de transport, le
chemin de fer occupait une large place. De
nombreuses  compagnics  lerroviaires
avaient étabhl un stand de meme que des
constructeurs, ces derniers exposant  les
méthodes de construction de wagons et
vortures avec certams €léments presentes
en vrate grandeur

Parnmi les nombreuses choses wvisibles au
stand de la SNCI, citons une g
maquette de 42 m de long représentant la
jonction Nord-Midi avee circulation  de
truins muniatures, les demiers ens en mu-
ticre de signalisation, voie et technique, et
une table de  dispatching  lonctionnant
reellement

.'I'!'I.iL_‘.\'t!!.lL.‘

Mais, le clou de I'Expo fut sans conteste la
présentation  de matériel  réel  comptant
parm le plus modeme de I'époque. [
sagissait du plus grand rassemblement de
locomotives, autorails, aulomotrices, voitu-
res ot wagons jamais réalisé. Un emplace-
ment de 5000 m* fut aménagé en bordure
du pavillon des transports, comprenant un
ensemble de 8 voies paralleles.

Autotal, 62 vehicules dont 17 locomotives,
9 autorails ¢t automotrices, 12 voitures et
une vinglaine de wagons furent exposés
Parmi les locomotives, une large part étant
laite a la waction Dicsel qui connaissait
alors son plein essor en Europe apres les
annces expénmentales. La traction électn-
que ¢tait représentée par les trois grands
systémes de tension en vigueur en Lurope

le 3KV = et les 15 et 25 KV altematl. La
vapeur quant a elle état  totalement
absente: cette forme de traction avait vécu.
Les TEL, dont le lancement [ut opéré un an
auparavant, élaient représentés par  des
éléments d'une rame Diesel allemande du
type VI 601. Il ne fut pas possible de
présenter d'autres rames TEE vu que leur
immobilisation aurait entrainé des diflicul-
tes d'exploitation.

apergoit la 204.009.

Le plus difficile fut sans aucun dounte
lacheminement du matériel. Le site du
Heysel n'était en effet plus relié au réscau
ferr¢ depuis plusieurs dizaines d'années.
Imualement 11 fut méme envisagé d'étabhir
une ligne au depart de Jette jusqu'au [Heyv-
scl, qui aurait pu non seulement servir pour
achemmner le matenel exposé mais cégale-
ment pour v amener les visiteurs, Vu l'am-
pleur des travaux nécessaires pour le peu
de rentabilite 4 en attendre, ce projet fut
abandonne

[l a done fallu transporter chaque engin, un
par un, wmme sur des remorques routiéres
speetales louces a la DB et 4 la SNCF
Deux  tmnéruires  lurent
¢tudiés pour entraver le moins possible la
circulation routicre et celle des trums, en
cvitant  les  passages impraticables  aux
lourds convois. Deux sites de transborde-
ment furent choisis @ la gare de Jette, dis-
tante de 4 km, pour le maténel lourd et tout
celu a bogies, et celle de Bruxelles Tour &
Taxis, situee & 7 km, pour les autres vehi-

solgneusement

cules

La SNCB présenta cing engins @ deux lo-
la 201.001, laquelle
avait revétue une décoration de circons-
tance, et la 204.009, alias la 202.011 re-
numerotée, une locomotive clectnigque © la

comotives [Diesel

La locomaotive Diesel allemande V" 200.049. Derriére celle-ci, on
Photo : Armand THONET.

122.038; une voiture de seconde classe du
type M2 (42.301); trois wagons ; un plat i
deux essieux chargé de trois petits conle-
neurs, un plat a bogies, et un wagon frigo-
ntique Interfrigo

Durant toute la durée de I'Exposition, la
SNCB dut [aire face a une pointe de trafic
sans précedent. Outre  l'adaptation  des
horiwres et des relations, tous les trains
reguliers el internationaux cireulant vers la
capitule  furent renforeés au  maximum,
tandis que de nombreux trans spéciaux
ctatent orgamses tant par la SNCB que par
des réscaux etrangers. Ansi, les Pavs-Bas
expediérent 127 tramns et la DB 57, Un
eflort spécial fut realise durant la période
des congés payvés, ainst que les samedis et
dimanches. En outre, des trains supplémen-
taires en [in de soirée furent mis en marche
alin d'assurer le retour des visiteurs avant
prolongé leur visite pour admirer les illu-
minations. Dans toutes les gures bruxello-
ses. v compns celle de Jette, des correspon-
dunces rapides et fréquentes étaient assu-
rées par les trams et bus, lant de la STIB
que de la SNCV. Ainsi, les transports
urbmins  de  lagglomération  bruxclloise
arculant vers I'Expo ctaient capables de
dramer 70.000 wistteurs par heure, dont
10.000 rien quau départ de la gare de
Bruxclles-Midi

eI il

-

I —

PHOTO BD-025 Le matériel vicinal garé dans la gare "Bénélux", en attendant le re-
tour de milliers de visiteurs, le 11 octobre 1958. Ph. : B. DEDONCKER, coll. PFT ©.
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PHOTO BD-026 Les quatre documents qui suivent illustrent le transport de la 204.004, le 3 mars 1958, En gare de Jette, la machine est
tirée a U'aide d'un treail sur la remorque rontiére allemande a 32 roues.  Photo : Bruno DEDONCKER, collection PFT ©,

PHOTO BD-027 La machine est chargée et le convoi, remorqué par denx tractenrs de la DB, est prét an départ vers Uesplunade du
Heysel Photo : Bruno DEDONCKLER, collection PFT @
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PHOTO BD-028 Le convoi vient de quitter la gare de Jette en empruntant 'avenue du Sacré-Coenr. Sous les 108 tonnes de la machine,
le chassis de la remorque plie en sex extrémités.  Photo : Bruno DEDONCKER, collection PFT ©,

-
PP 3y T SN

PHOTO BD-029 La 204.009 approche du Heysel comme en témoignent UAtomium et le village de la "Belgique Joyense". Au pay
d'honnme, le convoi va bifurquer de U'avenue Stiénon vers Uavenue Houba.  Photo : Bruno DEDONCKER, collection PIFT €
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PHOTO BD-030

De  nombreux (frains spéciaux
Surent mis en marche, notamment
au départ de UAllemagne, la
France et des Pays-Bas. Le 14
aolit 1958, un train en provenance
de la Tchécoslovagquie arriva en
Belgique. Il est ici garé a Bruxel-
les-Nord. Gros plan sur la voitu-
res-lits WILAR 201.

Photo - Bruno DEDONCKER,
collection PFT ©,

PHOTO BD-031

La voiture B7186 (BdY) dex Che-
mins de fer néerlandais (NS),
accouplée en renfort derriére une
voiture du type 11 de la SNCH.
Forest-Midi, 17 aoiit 1958.

Photo : Bruno DEDONCKER,
collection PFT ©,

PHOTO BD-032

La firme allemande Krupp présen-
tait une locomotive Diesel destinée
anx Chemins de fer indonésiens
(PJKA). Ces machines de 485 kW
a transmission hydraulique, d'une
masse de 36 t, furent construites a
30 exemplaires (BB 300.01 a 30).
La machine est posée sur un wa-
gon surbaissé de la DB, et attend
son  transfert vers ['exposition.
Bruxelles-Ouest, 10 mars 1958,
Phota : Bruno DEDONCKIER,
collection PFT ©,




Actualité étrangeére

FRANCE

Les ancétres du Midi prennent
leur retraite

La spécialisation de douze BB 8100 ct
d'une trentaine de BB 8500 (respectivement
renumcrotcées dans les nouvelles sénes BB
80.000 - voir EN LIGNES 25 page 17 - et
BI3 88.500 - voir EN LIGNES 33 page 12)
aux services de manoeuvres, dont le nom-
bre est par alleurs en forte dimmution, a
finalement cu raison des mfatigables peti-
tes BB datant des réseaux du Midi et du
PO-Midi

Début 1998, quelques rares locomotives de
denx series diflérentes, les BB 300 et les
BB 4700 dont certaines alticharent pres de
70 ans d'existence, ¢talent encore reprises
aux mventaires de quelques depots, mais
clles n'assurment plus gucre de service

En 1997, une autre série s'est ¢galement
retirée de la secne | les BB 4200, Cet arti-
cle @ pour but de résumer la carncre -
longue et compliquee - de ces machines

Les BB 4200 et BB 4700

les 67

locomotives lormant ces  séries
furent commandees par la Compagnie du
Midi en vue de l'électrilication programmee
de plusteurs lignes, dont celle des Causses
reliant Béziers @ Neussargues ¢lectrificée en
1500 V continu en 1931-1932.

Ces  machines  construntes par - CEF
(Constructions  Electriques de France) et
Alsthom furent hivrées de 1933 d 1935, Les
deun senes se dillérenciatent unigquement
par leur rapport d'engrenages @ 4,875 auto-
nsant 75 knv/h pour les BI3 4201 4 4250, et
3476 autontsant 90 kmv/h pour les BB 4701

a477

Leur puissance atteignait 1211 KW en
régime continu et 13538 kKW en régime
umhoraire. D'une masse de 80 1 elles
disposatent  d'un  dispositil’ antipatinage,
d'ine ligne de chauflage-train et de lu
commande en unité multiple.

Les BB 4200 et 4700 étatent en fait fort
proches des BB 4101 & 4190 et des BB
4601 a 4650 mises en service de 1925 &
1931. Elles s'en diflérenciaient essentiel-
lement par l'équipement d'un frein électri-
que par récupération alors que les BB 4100
¢t 4600 disposament dun frein électnque
rheéostatique

Dés Torigine, elles furent aftectées sur la
hgne des Causses, et entre Séte et Montau-
ban Les BB 4200 y étaient surtout utilisées
en trafic marchandises, tandis que les 4700
se chargeatent des trains de vovageurs. Plus
tard, elles apparurent sur les lignes et

La BB 4742 évolue en gare de Paris-Austerlitz le 23 mary 1981, Cette

machine liveée en 1934 a la Compagnie du Midi, porta successivement les numéros 4229,
4711, 4259 et, enfin, 4742. Llle fut radiée en décembre 1984 au dépirt de Limoges.

Photo : Jean-Lue VANDERHAEGEN.

cmbranchements pyrénéens. Au fil des ans
et en fonction des besoms, plusieurs modi-
lications des rapports d'engrenages [urent
apportés, des BB 4200 devenant des BB
4700 et vice-versa,

La livrmson de nouveaux engims moteurs
dans les années '60 et '70 amenuisa pro-
oressivement leur activite
Cest en 1975 que
transtormation  pour e

débuta  leur
service  des
manoeuvres, dans le but dune part de
remplacer les BB 4600 qui présentérent
rapidement des défauts au mivean de la
haison casse-bogies des leur utibisation a

cette tache et, dautre part, swte a la
modermisation des sous-stations de la higne
des Causses qui nautonisait plus l'utihsa-
tion du frein ¢lectrique par récupération.
entrainant le remplacement des BB 4200
par les BI3 4100 pourvues du frein rheosta-
Lique

Les BB 300

Les BB 300 furent construites & 335 exem-
plaires, en deux sous-sénes. La prenunere
fut commandée par la Compagnie du PO-
Midi en 1938 pour subvenir aux besoins de
I'¢lecintication de Ta higne Tours-Bordeaux

PHOTO 34-03 La BB 4246 a Toulouse, le 5 octobre 1983. Cette locomotive fuf une des
rares qui conserva son numéro d'origine toute sa carriére. Ph. : J-I. VANDERHAEGEN.
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PHOTO 34-04 Deux BB 300 de la premiére série accouplées en unité multiple remorquent un train réduit a sa plus simple expression:
un wagon. En téte, la BB 301, mise en service le 24 décembre 1939 au dépit de Saint-Pierre-des-Corps, sous le numéro 241. Elle fut
ensuite renumérotée 301 le ler janvier 1950, utilisée a la manoenvre a partir du 24 juillet 1984, et déclassée le 27 février 1992 an dépot
de Paris-Sud-Ouest. Les 20 locomotives de la série 29 (ex. type 101) de la SNCB sont directement issues de ces machines.

Au nombre de 24 unitcs, elles furent li-
vrees de 1938 a 1939 par Alsthom et Sie-
mens. Onginellement, clles portaient les
numeros PO-Midr 12 241 a 264

La seconde tranche lut directement com-
mandée par la SNCF durant la seconde
Guerre, atin de faire face a l'exploitation de
la ligne Brive-Montauban électrifiée en
1943, Toutelots, suite au conflit, elles ne
purent etre fourmes que de 1946 a 1948
Les vingt premiéres furent construites par
Alsthom et numérotées BB 0325 a 0344,
les onze smvantes le Turent par Schneider-
Jeumont S W, et numérotées BB 0345 a
1355

Lin 1950, la sénic cnticre regut les nou-
veaux numéros BB 301 4 355, a l'exception
de la 1313 258 (BB 318) vicime du bombar-
dement de la gare des Aubrais en 1944

Ces machines furent directement dénvées
des BB 4700, méme pour les engins de la
seconde tranche pourtant construits dix ans
plus tard. C'est en fait le besoin urgent de
locomotives aprés la Guerre qui explique
ce choix

Les BB 301 4 324 disposaient d'une puis-
sance continue de 1461 kKW et umhoraire
de 1512 kW Pour les smivantes, ces va-
leurs augmentaient respectivement 4 1346

et 1708 kW. Dune masse totale de 80t,
leur vitesse maximale était limitée a 105
km/h. Toutes Ctaient pourvues pour la
marche en unité multiple, mas umquement
entre engins de la méme sous-séne

PHOTO 34-05
Juillet 1979, Cette machine de la seconde série fut mise en service a Saint-Pierre-des-
Corps le 14 aveil 1947, Elle fur versée a la manoenvre le 20 féveier 1984 an dépit de
Limoges. Sa carriére s'acheva a Venissienx le 3 avreil 1989, Jean-Lue VANDERIHAEGEN
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Les BB 300 furent essentiellement utilisées
dans tout le sud-oucst, de la région pari-
sienne jusquda Tarbes et Bordeaux ainsi
que sur les lignes et embranchements des
Pyvrences

La B3 342 assure un service de manoenvres a Paris-Austerlitz, le 14




Au il du temps, plusieurs dépots ont
compte des BB 300 dans leur pare - Tours-
Sterre,  Pans-Sud-Ouest,  Montrouge,
Limoges, Orléans, Bordeaux et Angouléme.

De 1967 4 1970, les BB 325 a 3535 subirent
une revision géncrale durant laquelle leurs
taces [rontales furent modemisées avee la
suppression des portes d'intercirculation et
le placement de deux pare-brise

Alin de remplacer les antiques 133 1300,
BB 1600 et BB 4600 toutes onginaires de
la Compagnie du Midi et datunt de 1923 4
1931 et utilisées pour la plupart & lu
nmanoeuvre, 1 [ut déaidé en 1979 d'entianer
le declassement des BB 300 & ce type de
service. Pour cela, elles subirent diverses
modifications dont les principales turent
l'éclumge de leurs moteurs de traction pas
des motewrs  émanant  des BB 4000
(pussinee himiatee @ 1160 kW), La modili-
cation du rapport dlengrenages de 2,917
4875 par le reemplon dengrenages prove-
nant de BB 4100 (ce qui mita leur vitesse
a 75 km/h) et Tangmentation du nombre de
cruns de démarrage.  Jusqu'en 1987, 44
locomotives seront winst moditides, mar-
gquant sunultanément la tin de leurs servi-

ces en higne

Durant une dizanne dannces, clles termme-
rent de cette fagon leur carnere, allectees
aux depots de Paris-Sud-Ouest, Villencuve,
Beaers,  Lvon-Mouche, Chambéry et

PHOTO 34-06  Lex BE 4100 et 4600 ne se différenciaient des BB 4200 et 4700 que par
'équipement d'un frein électrique a récupération sur les premicres, ef rhéostatique sur
lex secondes, ce qui influenga la disposition des persiennes de prises d'air. Les BB 4100
el 600 furent mises en service de 1925 a 1931 et définitivement retirdes du service en
octobre 1985 (BB 4100) ¢t mars 1984 (BB 4600). Le 14 juillet 1979, la BB 4697 s'appréte
a transférer une rame de voitures Corail de Paris-Austerlitz very le chantier de remisage.,
Cette machine, mise en service au Midi en 1929 avee le numéro 4145, fut radice le 31
Juillet 1983 a Paris-Sud-Ouest.  Photo : Jean-Lue VANDERHAEGEN

Avignon.  12ébut 1998, trois  machines
clatent encore présentes i Vémssieux, deux
a Avignon et une a Dyon

reseaun Midi, ¢est loute une époque g
disparait. Méme s ces locomolives n'ont
finalement pas attemt le cap de Van 2000,
elles n'en ¢tablissent pas moins un e

Avee la tin des dermiers veterans 1ssus du record de longéwvite, approchant les 70 ans!

PHOTO 34-07 [e 7 octobre 1983, un train de marchandises remorgué par deax BE 4100, descend la ligne des Cansses en direction de
Béziers et approche de la gare de Millan. La BB 4156 assurant la téte du convoi, fut mise en service par la Compagnie du Midi en 1932
avec le numéro 4182. Cette locomative fit Uobjet de deux changements des rapports d'engrenages, ce gui lui valut d'étre successivement
renumératée BB 4654 puis BB 4156. Su radiation est intervenne au dépat d'Avignon en aofit 1986, Photo @ Jean-Lue VANDERFLAEGEN.




ITALIE

Les derniers dinosaures des FS
se sont eteints

En 1997, les derniéres locomotives électri-
ques de la série I 626 ont é1é retirées de
l'exploitation, tournant ainsi une page
importante de Uhistoire de la traction
électrique en Italie. Ces engins naguére si
familiers dans toute [Tialie, avee leur es-
thétique  particulicre, constituaient la
demiére série de locomotives de ligne
datant d'avant-guerre. L'occasion nous est
donnée de tracer les grandes drapes de
lorigine de la raction électrique en Italie.

Le courant triphasé

Le reseau italien comporte de nombreusces
lignes de montagnes aun profil extrémement
difficile. De plus, les ressources en charbon
ont toujours ct¢ rares dans la pénnsule
Cest pour ces raisons que la traction ¢élec-
trique apparut trés 10t @ la premicre ¢lectri-
fication fut réalisée en 1901, sous I'éaide de
la finme hongroise Gangz, pour le compte de
la Societa Adniatica (une des sociélés qui
formerent les FS en 1903), sur la Valichne
entre Lecco et Sondrio, ¢électrifice en
courant trniphasce 34 kV 15,8 Hz. Devant
les bons résultats obtenus, la higne du
Simplon fut a son tour ¢lectrifice avee le
meéme systéme en 1903, entre Iselle (ltalie)
el Bngue (Swsse). Des ce moment, la
traction electnque s'étendit, dabord a des
sections de lignes wrés difficiles et & trés
tort tratic, notamment de 1907 a 1917 entre
Pontedecimo et Genova (ligne de Giowi)
artere enticrement saturee et comportant
des rampes de 35 %o, des courbes serrées et
de nombreux et longs tunnels. La traction
clectnque permut - d'augmenter  considéra-
blement les tonnages remorqués et de
duninuer les temps de parcours tout en
eflectuant dimportantes ¢eonomies d'éner-
2ie el en suppnimant les risques d'asphyxie
lors de la traversée des tunnels. Par la
suite, la traction ¢électrique s'étendit non
seulement sur d'autres sections ditliciles,
mais ¢galement sur les hignes de plaine. De
1910 a 1914, les caténaires, dont la tension
moyenne fut entre-temps relevée a 3,6 kV,
attergnirent la ligne de Savona a Ceva et
celle du Mont-Cenis entre Bussoleno et
Modane, toutes deux comportant de trés
lortes rampes et de nombreux tunnels. La
premicre Guerre ne ralentit pas cetie pro-
gression, s1 bien qu'en 1920 le réseau élec-
trifice en triphasé s'étendait sur 767 ki,
situées dans le Piémont, la Ligurie et la
Lombardie. Cette premiére phase d'élec-
trification fut jugée trés concluante

Le courant continu

Aprés la premicre Guerre, l'augmentation
du prix du charbon incita le gouvernement
a accélérer le programme d'électrification

Toutefois, le courant triphasé révéla rapi-
dement ses hmites. La caténaire constituce

12

Une I 554 4 conrant triphasé pour service marchandises. Ce type de locomotive a cing
essienx couplés fut construit a 183 exemplaires en 1928. 1D'une puissance de 2000 kW
2770 ch) et d'une masse de 77 t, elles avaient denx vitesses de marche : 25 et 50 knv/h.
Les deux moteurs de traction transmettaient le mouvement aux essienx par Uintermé-
diaire de petites bielles articulées symétrigues du systéme Bianchi. Pour franchir les
zones d'aiguillages ont les caténaires étaient interrompues par un fil sans tension, les
locomaotives disposaient de deux pantographes dont I'écartement était calculé de fugon a
ce qu'un d'entr'enx soit toujours en contact avec la caténaire sous tension.

Photo : Bruno DEDONCKER, collection PFT

Ferrovia Torino Cérés en 1912 en 4 KV
(voir EN LIGNES 17 pages 26 & 33), attira
l'attention des responsables des FS. Compa-
rativement, les deux systémes avaient leurs
avantages et imconvénients. Ainsi, pour le
courant triphase, la construction des sous-

de deux fils posait notamment des proble-
mes & chaque croisement, la troisiéme
phase ¢tant raccorde au rail, De plus, elle
ne se pretait guére & des vitesses supérieu-
res i 100 ki/h

Les tentatives couronnées de succés d'élec-
trtication en courant continu haute tension.
avec en particulier celle de la ligne du

stations etmt tres simple, et le rendement
des centrales éleve

Les derniéres locomotives friphasées construites pour le trafic voyageurs furent les E
432, livrées par Breda a 40 unités de 1928 a 1929. Ces machines a six essieux dont quatre
couplés par bielles (1 D 1) développaient une puissance de 2200 kW (3000 ch) pour une
masse totale de 94 t dont 71 adhérentes. Elles avaient quatre vitesses de marche : 35,5 -
50 - 75 et 100 knm/h. La transmission étaif identique aux E 554, Ce document montre la I
432.004. On remarquera un jet de vapeur s'échappant d'une cheminée se trouvant au
dessus de son capot et provenant de la chaudiére assurant le chauffage des trains.

Photo : Bruno DEDONCKER, collection PFT ©,
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Les locomotives manquaient de souplesse
en ratson des vitesses ngidement detenm-
nees, les moteurs asynchrones présentant la
particularité de conserver une vilesse prati-
quement constante. Dés que les moteurs
depassaient la vitesse de synchronisme, 1ls
tonctionnatent en alternateur et débitaient
du courant dans la caténare. la machine
passail anst automatiquement du régime
traction en régime freinage par récupéra-
tion. Swivant les types de locomotives,
dillérents crans de marche étaent possibles

25 et 50 kmv/h pour les engins a marchan-
dises, et 25, 50, 75 ¢t 100 knv/h pour les
engins 4 vovageurs. Le passuge dune vi-
tesse it lautre s'ellectuait en nsérant des
résistances sur le circunt du rotor des mo-
teurs de traction, In outre, lors des mar-
ches en double traction, st les deux machi-
nes ne possedaient pas des banduges de
diametre semblable suite @ lusure, les
roues des deux cngins ne touminent pits i

lu méme vitesse : celle avee bandage neul’

prenait toute la charge, alors que lautre
avee bandage use, nabsorbuit nien et se
mettnt en fremage par récupcration! [de
plus, en cas de retard, 1l ¢tant impossible de
ruttraper du temps, ce qui compliquant
enormément explotation et la regulantc
Lavantage du freinage par récuperation
dunmuait & mesure que les pentes était
moins prononcees, et état inutile sur les
lignes de plaine. 'avantage de la recupera-
tion diminua encore avec lapparition des
trems pnewmatiques modérables au serrage
comume au desserrage

Le¢ courant continu avait comme désavanta-
ves Ju complexite des sous-stations (i
devatent pouvoir abuisser la tension et
trunstormer le courant altermatil’ en courant
contin. L'isolement des moteurs de truc-
tion & courant continu était plus ditheile &
realiser. De plus, la marche en récupération
elinl @ celle ¢poque fort complexe i conce-

voir. Par contre, le courant continu offrait
une grande souplesse de marche, la vitesse
des locomotives pouvant étre réglée, au
choix, entre 0 et le maximum autonsé. En
outre, les caténaires claient simples et
faciles a monter.

Aprés de nombreuses hésitations, 1l fut
decidé en 1921 de tenter i titre expénmen-
tal d'électritier en courant continu 3 KV la
ligne Foggia-Benevento (101 k) dont
certaines sections comportent des rampes
trés diffictles atteignant 23 %o, tandis que
la hgne de Roma - Sulmona, longue de 172
km et comportant des rampes de 30 %o, fut
¢lectrifice en triphasé industriel 10 kV 45
Mz Ces deux artéres furent mises sous
tension en 1928,

Les résultats du courant continu dépasse-
rent largement les espérances. Ce systeme
savéra plus avantageux, dautant plus gue
les  techniques  évoluatent  rapidement
Amst, la translormation du courant alter-
natit en courant continm ¢tait devenue plus
facile grace a lemplol de redresseurs a
vapeur de mercure experimentes rés posi-
tivement sur i bgne Benevento-Foggia. De
méme, le fremage élecnque par récu-
pération devenant tacile @ réahiser. In ce
gui concerne la difticulte de construction
des moteurs & courant continu pour des
tenstons ¢levees, Ta solution fut trouvée en
couplant les moteurs en série 2 par 2 de
mamere a diminuer la tension @ leurs bor-
nesa 1500V

De tout ce qui précede, les FS deciderent
en 1929 dadopter ce svsleme pour loutes
les nouvelles  électntications  de  Lignes
situées an sud de la transversale Piza-10-
renze-Faenza, alin d'éviter la mixité avee le
tniphasé. Dés ce moment, les électrifica-
fons en courant  contini connurent  une
extension tres rapide. Amsi, en 1930 de-

buta I'électrification de deux grandes trans-
versales © Bologna-Firenze et Napoli-DBene-
vento.

Deés la seconde moitic des annees 30, la
nécessité d'une uniformisation des électnli-
cations devint nécessaire. La cohabitation
des deux tensions était de plus en plus
diflicile et cottait cher. De nombreuses
ruptures de charge ctaent nécessaires dans
les gares situces aux intersections des deux
systémes, obligeant a recourir 4 des instal-
lations commutables ou a de nombreusces
manocuvres. Clest ainsi qu'il fut définitive-
ment décidé en 1939 de reconvertir toutes
les hignes triphasées en continu. Dans son
extension maximale, le réseau  triphasé
atteignmit 1800 km.  Quelques  trongons
lurent loulelois encore électnliés en in-
phas¢ alin d'éviter d'inextricables proble-
mes d'exploitation. La dernicre application
[t réalisée en 1934 entre San Giuseppe di
Cairo et Savona. Ce programme de reelec-
trification  fut toutetois trés rapidement
arrcte avee le début de la seconde Guerre
Celle-ar it d'énormes ravages; plus de 5000
km de hgnes  électrifices  turent  en-
dommages ou detruits (89 % du resean),
10.800 km de caténmres furent détrutes
(90 %) et 836 locomotives clectriques
furent endomumagées ou détnntes (323 4
courant continu et 313 tnphasés). Lu préoc-
cupution nnmeédiate apres la guerre fut lu
reconstruction rapide du réscau sur base du
courant L'lnllill'[l. I.il reconversion en conlimu
debuta @ partir des lignes isolées puis des
arteres principales, et s'étala jusqu'en 1976,
annee on la toute dermére hgne tnphasce
disparut (Alessandnia - S0 Giuseppe
Cairo reconvertie le 25 mai 1976); le con-
rant triphasé aura amst tenu durant 75 ans!

A noter que certaines lignes triphasces ne
furent pas reélectnitiées, mans dicselisces

PHOTO 34-08  Un train complet de camionnettes Fiat en provenance d'Ancona longe la cite Adriatique en direction de Rimini. Fn

tére, lu 15 626,120 (Saviglioni / 1934), Pesaro, 26 juin 1990,

e -
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Phaoto : Jean-Lue VANDERHAEGEN.




PHOTO 34-09 La E626.240 (Fiat-Marelli / 1395) débouche du tunnel de Monterosso sur lu ligne La Spezia - Genova, le 24 juin 1985,

Les FS ont arrété les derniéres locomotives de ce type en 1997,

Les locomotives a courant continu

l.a décision de procéder a un vaste pro-
gramme d'¢lectrification en courant continu
tut accompagnée par I'étude et la réalisation
dun parc de locomotives ¢lectriques umi-
fices qui devait faire face 4 toutes les exi-
genees du résean. Trois types d'engins
virent ainsi le jour, tous cquipes de moteurs
de traction d'une puissance continue de 315
KW et unihoraire de 350 kW :

- les B 626 pour les trains de marchandi-
ses sur les lignes & profil diflicile;

-les I 326 pour les trains de vovageurs
rapides sur les lignes de plaine,

-les F 428 pour les trams de voyageurs
lourds sur les hignes de plaine a lort tra-
fic

Au total, ces trois séries reuntes formerent
un pare de 702 locomotives, dont la cons-
truction s'¢tala de 1927 4 1943, & mesure de
la progression des ¢lectrifications

Les E 626

L'¢lectrification en courant continu de la
hgne Benevento-l'oggia s'accompagna de la
construction de 14 locomotives prototypes,
livrées de 1927 a 1928,

Du type Bo'Bo'Bo', ces engins ne posse-
daient toutetois que deux bogies a deux
essicux, lesquels portaient les appareils de
choes el de traction, tandis que les deux
essteux situeés au mihieu ¢taent ngidement
fixés au chissis. La caisse était prolongée
par deux capots abnitant les auxiliaires
{ventilateurs, compresseurs et batteries),

4 -

Suivant leur équipement, ces machines se
subdivisalent en cing sous-séres ;

Pour le service marchandises
-E 625,001 & 003, construites a Milano
par OM (Officine Meccaniche) avec
equipement ¢lectrique C.G.E. (Compa-
enta Generule Ih Elettricita) - 1650 KW
- 55 km/h - 92 1 - ¢quipées d'auxiliaires
fonctionnant sous | S kV =
F 625.004 4 007, construiles & Milano
par Tibb (Tecnomasio Italiano Brown
Boveri) avec ¢équipement  clectrique
BBC - 2100 kW - 50 km/h - 89 1 - équi-
pées danuxiliaires fonctionnant en 3 kV,
-E 625008, construite & Saronno par
CEMSA (Costruziom Elettromeccanica)
avee équipement clectrique SNOS (Soc
Nazionale delle officine di Savigliuno i
Torino) et FS - 1900 kW - 60 km/h -
84,5 1 - avee les uuxiliaires fonctionnant
en basse tension Y0V fournie par un
aroupe moteur-générateur

[

Pour le service voyageurs

-E 626,001 a 003, construites a Savi-
ghiano par SNOS avec équpement ¢lec-
trique Metropolitain Vickers - 1900 KW
- 95 ki/h - 89 t - avec groupe motenr-
génerateur ahmentant en 110V les
auxiliaires;
[L 626004 4 006, construites a Saronno
par Cemsa avec equipement ¢lectrique
Westinghouse - 1700 KW - 95 km/h - 90
I - avee groupe moteur-géncrateur ali-
mentant en 90 V les auxiliaires.

L'¢quipement de traction se composait de
resistances de demarrage ¢hminées a l'ade
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Photo : Jean-Luc VANDERHAEGEN.

de contacteurs électropneumatiques. Des
contacteurs & cames commandés par un
servomoteur électropneumatique assuraient
le couplage des moteurs de traction,

Toutes ¢latent équipées d'un frein ¢lectn-
que @ récupération el possédaient 3 cou-
plages possibles des moteurs de traction
- les 6 moteurs en séne,
- deux groupes en paralléle de
couplés en série;
- trois groupes en parallele de 2 moteurs
couplés en séne

-

i moleurs

Les I£ 620 ¢tment pourvues d'une chaudiére
a vapeur afin dassurer le chauflage des
trains de vovageurs; les voilures de 'épo-
que n'étaient bien sir pas encore ¢quipées
du challage ¢lectnque, celu-ci n'étant
géncralise qu'a parur de 1948

Les performances de ces machines depasse-
rent largement les prévisions. Les E 623,
par exemple, remorquatent des charges de
320 t en rampe de 23 %o & unc vitesse
soutenue de 45 km/h

Pour faire face aux nouvelles électrifica-
tons décidées en 1929, les FS commande-
rent une scconde série de 85 machines
basées sur la E 625008, Numcrotées E
626.0135 4 099, elles furent livrces de 1931
a 1932 par OM-CGE, CEMSA, Breda,
Iibb, Ansaldo, et Savighano. D'une puis-
sance unthoratre de 2100 kKW et continue
de 1890 KW, leur vitesse lut portée a Y35
km/h atin de les rendre aptes a la remorque
de toutes les catégories de trains. Quant &
leur masse totale, elle s'élevait a 93 t




Un groupe moteur-générateur alimentait les
auxtliaires en Y0 V. Elles étaient en outre
¢quipées pour la marche en unit¢ multiple,

Entre-temps, en 1931, les prototypes turent
renumerotés E 626.001 a 008 (ex. L
625.001 4 008) et E 626.009 4 014 (ex. E
626.001 a 006).

La construction de la séric continua de
1934 & 1935 avee la lhivraison des E
626100 a 240 (construites par OM-CGE,
CEMSA, Breda, Tibb, Ansaldo, Savigliano,
Fiut-Marelh, et Reggiane-Marelli),
pourvues dauxiliaires alimentés en haute
tension 3.000 V. Elles furent les premiéres
locomotives unifices. Les E 626,001 4 099
furent d'atlleurs ulténcurement modifides
conlormément & celles-ci.

Une quatnéme série vit encore le jour - les
1L 626.241 4 407, fourmies de 1936 4 1939
par les mémes constructeurs

Durant la Seconde Guerre, en octobre
1943, cing E 626 (les 016, 017, 019, 021 et
(124) se¢ retrouveérent a Varsovie. Aprés la
wierre, la 026,016 regugna I'alie tandis
gue les autres lurent envoyées a Prague ¢t
rcutihisées,  aprés  transformation  pour
cireuler sous 1,5 kV =, par les Chemins de
ter Tcheques sous les numéros 666.001 &
003, la 626.019 ¢tant cannibalisée. Ces
engims furent radiés en 1961-1962.

Apres la seconde Guerre, la Yougoslavie se
vit atinbuce llstrie. Les Chemins de fer
vougoslaves (JZ) héritérent ainsi de 117 km
de higne ¢lectnfiées en 3 KV = pur les FS
Smultanément, dix-sept E 626 furent
cedées a titre de réparation aux JZ. Ces
muchmes conserverent d'abord leur numero
FS. En 1957, clles prirent les nouveaux
numeros JZ E 61.001 4 017. En 1962, elles
furent une nouvelle fois remunérotées
361001 a 010 pour les dix locomotives
dotées de nouveaux moteurs 3 KV et equi-
peées du chauflage électnique des trains de
vovageurs, et 361.101 a 107 pour les sept
autres machines adaptées atin d'augmenter
leur vitesse maximale. Ces machines ont
été retirces du service a la fin des annees
‘RO

Les E 326

Les E 326, étudiées pour la traction des
trains de voyageurs rapides sur les lignes
de plamne, étaient munies de trois essieux
moteurs dont le diamétre des roucs attei-
enait 2,050 m, ce qui constituait le record
au I'S. Deux bogies porteurs ¢tuent dispo-
s¢s @ chaque extrémité de la caisse (dis-
position des essieux 2' Co 2'). Leur masse
s'elevait a 114,4 t dont 60,6 t adhérentes.
Elles possédaient six moteurs de traction
identiques a ceux des E 626, mais loges
deux par deux dans la méme carcasse

La séne n'aura compte que 12 exemplaires,
construits de 1930 4 1933 puar Breda a
Milano. En [ait, on se rendit vite compte

Les 326 ne furent construites qu'a 12 exemplaires. Ici, la 17 326002 (Breda, 1930)
photographiée a Padova.  Photo © Alessandro ALBE.

qu'elles étaent trop agressives pour la voic,
pas asscz puissunles ot trop lentes pour
remorquer les tramns rapides, leur vitesse
avant été ramenée de 130 a 105 km/h

Les IS leur préférérent les I 428 qu de-
vinrent ainsi les locomotives unilices pouw
le service vovageurs

Les E 428

Les E 428 furent construites a partir de
1934 par Breda, Ansaldo, Reggiane-Marelh
et at-Marelh. Elles se subdivisent en
trois sous-scrics se dillérenciant par la
lorme des cabines de conduite
-de 1934 4 1938 : les 12 428.00]1 a 122,
pourvues a chaque extrémite d'un capot,
-de 1934 4 1940 ¢ les 15 428,123 4 203,
équipées de faces avant sans capot,
-de 1939 a 1943 : les I 428202 4 242,

PHOTO 34-10

cquipées de faces avant semblables a
celles de la seconde genération mas de
lorme plus acrodynamiques

La casse reposait sur deux demi-chassis
Chacun de ceux-ac1 portait deux essicux
mioteurs et un bogie porteur. Cette solution
fut choisie afin de réduire 'empattement
rigide et d'obtenir une meilleure mseniption
en courbe. La disposition des essicux ¢tait
done : 2" Bo-Bo 2

L'equipement ¢lectrique ¢tant semblable &
celu des E 626, 11 comprenat 8 moteurs de
traction de 350 KW, logés deux par deux
au-dessus de chaque essieu moteur. Trois
couplages ¢taent possibles © les 8 moteurs
en séries: deux groupes en parallele com-
prenant chacun 4 moteurs couplés en séne
quatre groupes en  paralléle  comprenant
chacun deux moteurs couplés en série.

La FE 428.126 (Breda, 1939) faisant partie de la seconde tranche
(E428.123 @ 203), en téte d'un train local en provenance de Bologna. On remarquera la
composition hétéroclite de la rame. Parma, 25 mai 1985. Photo : J-L VANDERITAEGEN.
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Avec leur puissance unthoraire atteignant
2600 KW, ces monstres ¢lawent capables de
remorquer des trans de 650 t a 80 kim/h en
rampe de 12 %o et de 360 t en rampe de
25%0

Leur massc totale s'élevait, suivant les
sous-scries, de 131 a 136 t, dont 76 & 78 t
adherentes, pour une longueur totale de
19,000 m

Jusqu'en 1958, année de la mise en service
des nouvelles BBB E 646, les 12 428 étaient
les locomotives les plus performantes et les
plus rapides des FS. Llles remorquaient
wlors la plupart des principaux trains de
vovageurs du réscau

Avee lamvée de nouvelles locomotives
plus puissantes dans les années '60, les 1:
428 furent progressivement aflecices 4 la
traction des trains de marchandises et de
vovageurs locaux, tandis que leur vilesse
maximale fut abaissée a 100 km/h en rai-
son de leur comportement agressit pour la
Vol

La construction a grande échelle entamée &
partir de 1976 des BBB articulées E 656
{série comportant aujourd’hur 458 unités),
sumivies par la hiviason des BB 4 caisse
umgue E 632, F 633 o E 652 (séries cons-
truites de 1979 4 1997 et comportant res-
pectivement 63, 151 ¢t 176 exemplaires) a
dabord pernus de proceder de 1979 a 1982
a lamortissement des E 326, suivi de celm
des F 428 dont les demiéres unites ont ¢te
carées au dépot de Bologna-Centrale en
1988, et entin, dune maniére trés progres-
sive, des F 620, dont les 263 unités encore
en service en 1991 furent totalement ra-
dices en 1997, Les prochames radiations
concerneront les célébres BDBB articulées
de lu sénie E 630, construites a4 469 unités
de 1940 a 1962, Au début de 1998, T'eftec-
ul’ s'élevant encore a 420 umtés. 1l s'agit,

PHOTO 34-11

Une IX 428 de la troisi¢me tranche (15 428.202 a 242), avee des fuces

avant arrondies. Castelquelfo (ligne Bologna-Miluno), 25 juin 1985, Photo - JL VDI

dvede L]ll\‘ll{ih‘.\ 1645 et 12424, des dermieres

locomotives brun chocolat des FS

Deux réseaux prives ont racheté des E 626
aux FS le SATTI (les E 626150 187,
215, 309 et 386 - vour EL 17 pages 28-29),
et le LFI (les 12 6260006 (ex. E 625.006),
012 (ex. E 626.004), 626.223 et 626.311 -
vorr EL 18 pages 16 a 20), Seules les ma-
chines du LFI sont encore utilisées en trafic
marchandises : 1l s
E 626 actives en llalie

agit done des dermieres

Plusieurs engins des trois séries sont con-

serves en ¢tat de marche a titre historique
la £ 326,004 au musee de Pietrarsa a Na-
poli, les E 428014, 038 et I 626.2006 a
Bologna, la 11 428058 & Alessandria, les |
626.045 et 287 a Milano, la E 626,194 o
Roma, la & 626225 a lFireuze et la |

626238 & Trieste

Saviez-vous quune [£ 428 et une E 626 ont
tiguré a I'Exposition Universelle de Bruxel-
les en 1935 et quielles ont pour cela em-
prunt¢ les voies du CFI (Chemun de Fer
Industriel de Vilvoorde) pour se rendre sur
le site du Heysel?

PHOTO 34-12  Le 25 mnai 1985, dans la gure frontaliére de Chiasso, une Re 6/6 suisse vient de céder sa place a la IY 428.006 (Breda,
1934) en téte de Uinternational 391 Bruxelles-Midi - Milano. Deux voitures SNCB du type 16 se trouvent en deuxiéme et troisiéme posi-
tion derriére la locomotive. Photo : Jean-Liue VANDERHAEGEN.




PAYS-BAS

Les séries anciennes en fin
de course

I'arrivée des nouvelles automotrices du
type mDDM (voir EN LIGNES 33 page 18)
a comme conséquence la mise au rebut des
derniéres locomotives électriques anciennes
des NS : les scries 1100, 1200 et 1300.

Les mDDM remplacent en effet les machi-
nes de la série 1700 pour la traction des
rames réversibles a deux miveaux. Au fur et
a mesure de leur libération, les 1700 pren-
nent la place des locomotives de la sérne
1600 qui elles-mémes remplacent les der-
meres 1100, 1200 et 1300.

Au ler janvier 1998, le parc de locomotives
¢lectriques des NS se composait de 184
engins répartis & raison de 17 de la séne
1100, 13 de la sénie 1200, 135 de la série
1300, 38 de la série 1600 ¢t 81 de la sénie
| 700

Les 13 machines de la séne 1200 ont cédé
leur roulement aux 1600 le 30 mars der-
nier. Ces célébres locomotives de concep-
tion amcricaine (Baldwin-Westinghouse)
furent construites a 25 exemplaires par
Werkspoor et [leemal, et hivrées de 1951 a
1953.

D'une longueur de 18,085 m et d'unce masse
de 108 t, les 1200 développatent une puis-
sance unthoraire de 2315 kKW et continue
de 2160 KW. Leur vilesse maximale était
limitee 4 135 kinvh,

A longme, les 1201 a 1214 ¢taient ha-
billées d'une hivrée turquoise qui se révéla
fort salissante. Pour cette ramson, les 1215 a
1225 regurent une robe bmmn-rouge. [Dés

PHOTO 34-13  La 1223 dans la décoration finale de la série, avec les doubles phares
combinés rouge-blanc. Cette machine, liveée le ler octobre 1952, fut la premiére radiée,
le 7 aofit 1992. Rijen, 8 juillet 1989, Photo : Jean-lae VANDERHAEGEN.

1954, elles furent toutes progressivement
repeintes dans la décoration bleu loncé, A
partir de 1971, les 1200 apparurent pro-
gressivement dans la nouvelle livice gris-
Jaune,

De 1979 4 1983, T'ensemble de la séne a
subi une rénovation complete aux ateliers
de Tilburg, comprenant entr'autres l'amé-
horation du confort des cabines, le place-
ment de doubles phares rouge-blance, le
relévement de la basse tension porteée de 24
a 48 V et le renouvellement des crculs
preumatiques.,

Les 1200 assuraient a lorigine la remorque
des trains lourds de vovageurs et de mar-
chandises.  Elles  ctment  unanimement

appreeices du personnel de conduite

In guwise d'adien aux 1200, les NS ont mis
en circulation le samedi 28 mars toutes les
machines encore disponibles qui furent
rassemblées dans Taprés-midi a Geldermal-
sen. Deux locomotives sont d'ores et déji
préservées | la 1202 au musée d'Utrecht et
vraisemblablement, Tu 1224 par lassocia-
tion "1501". Ces deux engins ellectueront

un grand vovage dadicu le 13 septembre
prochain

Quant aux deux autres séries, leur retrait
du service est programmé dans le courant
de I'ét¢ pour les 1100 et vraisemblablement
dans le courant du service dhiver 1998-
1999 pour les 1300
Nous y reviendrons.

PHOTO 34-14 La 1214 revétue de Uancienne liveée bleue, en téte d'un train 1C Amsterdam-Maastricht. Best, 5 mars 1980. J-[, VI




La fin des autorails DE 2

Cette séne duutorails étudiée par Allun
pour le service sur les lignes secondaires,
lut construite 4 46 unités de 1953 i 1954,
Semblables aux autorails simples DE |, les
DE 2, numérotés 61 a 106, comportaient
deux voitures reposant sur trois bogies
Chaque caisse possédait un moteur Diesel
ABC de 225 ¢h, qui entrainait une géné-
ratnice alimentant deux moteurs de traction
loges dans le bogie contigu (configuration
des essieux : Bo' 2' Bo'). D'une masse de 85
t, les DE 2 pouvaient circuler jusqua 110
km/h. Leur belle décoration bleue d'origine
leur valut le sumom de "Blanwe Engel”
(Ange Bleu).

lIs furent aflectés a la plupart des lignes
non électrifides situées dans les régions
nord-est, sud-est et dans le sud du Lim-
bourg néerlundas. Ils effectument méme
des mcursions en Belgique jusqu'a Licge

De 1975 4 1981, 26 autorails turent entic-
rement rénoves, solution qui s'avérait plus
économique que l'achat de matériel neuf!
Panm les modifications, citons 'nstallation
de nouveaux moteurs Diesel Cummins de
240 ¢h aved leur groupe de refrowdissement
logé sur la toiture, la modermisation des
cabines de conduite avee le placement d'un
nouvean pare-brise a trois fenctres et le
remplacement du compartiment @ bagages
par un nouveau compartiment de premicre
classe. Les autorails non modernisés dispa-
rurent totalement en 1985,

Les engins modemisés turent repeints en
jaune el renumerotés DIE 2 161 a 186, Ils
furent notamment utilisés pour prendre la
reléve des DE 1 dans le Limbourg, en
particulier entre Maastricht et Licge, Suite
a l'¢lectnficution de la lLigne 40 en jun
1984, les DE 2 ne dépassérent plus Vise.
Leurs incursions sur le réseau belge cesse-
rent défintivement le 28 septembre 1985,
lors de la mise sous tension de la section
néerlandaise entre Visé ¢t Maastricht

En septembre 1988, les DE 2 177 a4 179
furent équipés du systéme Indusi afin d'étre
alfectés a la relation mtemationale  de
Maastincht (puis Heerlen en man 1992) a
Aachen-1bl

La hvraison entamée fin 1996 des noun-
veaux autorails de la série DM 90 (voir EL
29 page 19) a progressivement permis de
réformer les DE 2. Ces demiers mois, seuls
les autorails équipés de IIndusi étalent
encore utilisés vers Aachen. Deés gue les
nouveaux DM 90 3431 a 3434 ¢quipés de
I'Indusi seront agréés par la DB (en prin-
cipe pour le 23 mai), les dermiers De [l
seront retirés du service, du moins pour le
comple des NS. En eflet, trois De T conu-
nueront toutetois i circuler, rachetés par la
compagnie de bus Oostnet, qui exploite
depuis le 24 mai dermier la ligne Almelo -
Marienberg. En 1999, Oostnet reprendra
l'exploitation de la ligne Enschede - Gro-

PHOTO BD-033 Le 5 mars 1956, un "Auge Blen" en version originale assure le train
1039 Liége-Maastricht, photographié a la sortie de Lidge-Guillemins, pen avant le pont

du Val Benoir.

Photo : Bruno DEDONCKER, collection PFT ©

PHOTO 34-15 Le De Il 180 modernisé (autorail formé des ex. éléments. BDk 73 + ABk
66) s'engouffre dans le tunnel de Froidmont en direction de Visé et Maastricht. Liége-
Vennes, 10 juin 1982. Photo : Jean-Luc VANDERHAEGEN,

nau, sur laquelle le service vovageurs est
actuellement suspendu.

Elargissement des services de
Lovers Rail

Du 27 mars au 24 mai, la compagnie privée
Lovers Rail (voir EN LIGNES 28 page 19)
a assuré les trains "Keukenhof Lixpres”
circulant toutes les deux heures entre
Amsterdam, [isse et Leiden, a 'mde d'une
rame de 4 voitures du type M2 rachetées a
la SNCB, encadrée par deux locomotives
de la séric 255 louées & la SNCB
¢galement. Les  voitures M2 utilisées
n'étaient pas peintes dans la couleur vert
pile de la compagnie, mais bien en bleu
toncé semblable aux 25.5

A partir de la fin mai, Lovers Ruil devrait
exploiter a nouveau la ligne Amsterdam -
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Iimwiden. Simultanément, elle devrait éten-
dre son activité a la hgne Amsterdam -
Haarlem et, a partir du mois de septembre,
a Leiden - Den Haag et Utrecht - Hilver-
sum

Tout ceci se fait an grand mécontentement
des NS qui font tout leur possible pour
entraver les activités de la compagnie
privée. Ainsi, les NS refusent obstinément
de lui louer ou vendre du matériel. Clest
pour cette ruison que Lovers Rail s'est
tournée vers la SNCB pour lut louer des
25.5, lesquelles sont équipées du dispositif
de sécunté ATB.

Il semblerait méme que les NS aient décidé
de démolir dans le plus bref délai toutes les
locomotives électriques de la séne 1200
retirées du service le 28 mars, afin d'éviter
que Lovers Rail nc les récupere!
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Au moment de boucler ce numéro (lin
avril), on ne savait pas encore quels engins
moteurs allaient étre utilisés pour exploiter
la hgne dlymwden. L'achat de machines
Diesel allemandes de la sénie 212 a été
suspendu du fait que les NS refusent de
vendre les dispositifs de  sécunte ATB
indispensables pour pouvoir circuler sur le
réseau. Lovers Rail aurait pris contacl avec
la SNCB pour louer des locomotives de la
série 76,

Pour exploiter le service vers llaarlem,
lLovers Rail fera usage de rames réversibles
de voitures M2 ex. SNCB, tractées ou
poussées par des 25.5 louces @ la SNCB.
On parle dune fréquence toutes les 30
minutes aux heures creuses et toutes les 15
minutes aux heures de pointe!

Avec quel maténiel moteur et remorque
Lovers Ruil compte-t-clle assurer les servi-
ces envisages? 1 est ditlicile d'y répondre
car tout ce qui entoure Lovers Ral el ses
projets reste extrémement confidenticl, alin
d'éviter toute réaction des NS, 11 semblerait
c¢oalement que la compagnie mit rachete
d'occasion a la SNCF plusieurs locomotives
¢lectriques de la séric BB 8500 ainst que
des rumes de voltures mox  du type
RIB/RIO. Cc qui est certain, cest que
Lovers Rail a acquis fin 1997 12 voilures
M2 supplémentaires aupres de la SNCEH, et
qu'elle est en tractations pour le rachat de
voitures-pilotes

Short Lines

Une autre nouvelle compagnie privee dé-
nommee "Short Lmes" assure depuis le
nouvean service d'été des trains de contui-
ner entre le port de Rotterdam et le ternmi-
nal HGK (Hafen und Guiterverkehr Kolny
de Koln-Nippes. Ces trains circulent du
lundi au vendredi et sont remorques par les
DE 11 a4 13 du HGK (il s'agit des trois
locomotives protolypes MaK du type DE
1024 rachetées en 1996, qui furent testées
4 la DB sous les numéros 240.001 a 003 et
qui servirent de base pour les machimes du
type D16 norvégiennes (voir LL 32 p. 16)
Si ces transports connaissent le succes,
d'autres services seront sans doule crees

SUISSE

L'évolution du parc du BLS

l.e parc des locomotives Re 4/4 465 de la
Compagnie du Chemin de fer des Alpes
bemoises (BLS) exploitant la ligne du
Lotschberg est & présent au complet. En
eftet, aprés les 8 premicres unites livrées a
partir de 1994, sont venues sajouter 10
nouvelles unités (Re 465.009 4 018) de
7000 kW, propriété des CFF mais louces
au BLS en vue d'assurer le trafic de ferrou-
tage pour les camions de 4 métres de hau-
teur. Ceux-ci devront emprunter la higne du
Lotschberg, la hgne CFF du Gotthard
n‘autorisant que les camions d'unc hauteur
maximale de 3.8 m.

PHOTO 34-16

quaurait racheté la compagnie Lovers Rail,

La mise en service de ces 10 nouvelles
locomotives a eu un eflet unmediat sur
I'utilisation du parc ancien do BLS. Ainsi,
aprés la racdhation des demiéres Ae 6/8
(voir EL 27 p. 16), on a assisté au retrait du
service des demicres Ac 44 et Ae 8/8

Les Ac 4/4 turent les premieres locomoti-
ves rapides @ adhérence totale, dune puis-
sance de 2940 kKW pour une masse de 80t
et une vitesse maxinale de 125 km/h. Elles
servirent de base aux anciennes B3 SNCH
du type 121 Les deux premicres umles
furent respectivement livrees en novembre
1944 ¢t en mars 1945 (Ace 4/4 251 ¢t 252)
Six autres machines complétérent la scéne
en 1955 (Ae 4/4 253 4 258)

Les Ae 8/8 étuient des locomotives doubles
techmquement identiques aux Ac 4/4. Les
trois premicres (Ac 8/8 271 4 273) ont ¢éte
livrées entre 1959 et 1963, En 1966, quatre
Ac 4/4 (253 + 254 et 255 + 256) furent
transformées pour former deux nouvelles
Ac B/8 (n® 274 et 275). Ces impression-
nants engins de 30,230 m, 160 tonnes et
d'une puissance de 3860 kKW remorquaient
des trains lourds jusqu Y00 tonnes a la
vitesse maximum admise de la higne

Nous Uannoncions dans notre précédent numéro, une trentaine de BB
8500 de la SNCF ont été reléguées en 1997 aux services des manoeuvres. Le 15 janvier
1998, la B3 88515 (ex. BB 8513) manoeuvrait a Paris-Lyon. C'est ce type de locomaotive

Photo : Jear-lae VANDERHAECGEN.

Le pare du BLS se compose dés lors de 35
locomotives, les Re 4/4 161 a 195, dune
puissance de 4990 kKW construites de 1964
a 1983, et de I8 Re 465, numérotées de
0014018

Siznalons 'heureux esprit suisse de conser-
vation en ¢tat de marche d'un exemplaire
de chaque sénie, puisque le  patrimoine
historique du BLS se voit gonflé d'un coup
de trois nouveaux engins ¢ les Ac 6/8 205,
Ac 4/4 251 et une Ae 8/8 non encore dési-
gnee

LUXEMBOURG

L'année 1997 n'aura pas été exceptionnelle
pour les CIL. Deux accidents terroviaires,
pratiquement au méme endroit et de plus
entre les memes types de maténels, auront
marqué 'annce

Aprés le premier accident du 6 avnl 1997
survenu a Luxembourg-Triage entre l'auto-
motnee electnque 2003 et la locomotive
3614, c'est un autre accident grave qui est
survenu le ler décembre 1997 a Hollerich
l.es deux locomotives 3614 et 3616 ont ¢le
declassées, ramenant a 17 l'effectf total de
cette série, la 3615 avant éteé victime jadis

PHOTO 34-17 La Ae 8/8 271 garée en gare de Brig le 4 septembre 1995. P. DUBOIS.
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