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restauration de notre matériel peuvent nous joindre
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DEPOT LEGAL A Ia parution

Le mot du Président

Un grand merci d'abord a tous nos fidéles sympathisants qui n'ont pas tardé a renouveler leur
cotisation pour 1999, et méme a l'arrondir au montant supérieur afin de mieux nous aider &
supporter les frais inhérents a la location et la misc en place de notre abri de Saint-Ghislain.
Un grand merci également & tous ceux qui nous ont envoyé leurs bons voeux pour 1'année
nouvelle. Qu’ils y trouvent ici la réciprocité, car le nombre de cartes regues ne permet pas une
réponse personnalisée,

Le 12 décembre demier, vous avez été trés nombreux a4 nous rendre visite et découvrir ce
nouveau site que nous louons maintenant a la SNCB, bien que l'endroit ne recelait encore que
trois engins connus par la plupart d'entre vous : la 6106, le 554.18 et la voiture-buffet.

Votre présence nous a encouragé a développer rapidement le lieu, ce qu'ont trés bien compris
les responsables de la Ville de St-Ghislain, et Monsieur le Bourgmestre en particulier.

Les contacts établis ce premier jour d'ouverture ont permis de trouver des personnes intéres-
sées a la fois a la promotion du site, & son aménagement, 4 la restauration de certaines piéces
du matériel, etc. A nous donc de saisir la balle au bond...

Cette activité supplémentaire ne nous a pas ¢loigné des chantiers en cours : la remorque
732.10 est sur le point d'étre immatriculée, de méme que la voiture d'accompagnement 11908
de la 26.101; notre voiture-buffet doit passer en révision 4 l'atelier de Cuesmes; les travaux
sur l'automotrice 082 ont débuté; le frein de l'autorail 553.29 doit étre modifié de méme que
certains travaux de carrossenie sont déja effectues; la 1602 a perdu sa robe brune au profit du
vert, sans oublier les travaux de maintenance du maténel...

C'est dire si nous préparons activement la saison 99, durant laquelle nous essaierons de varier
au maximum les plaisirs, avec notre grand voyage au Danemark notamment.

Et puis, Europe oblige, nous présentons maintenant nos nouveaux articles en Euro...

Bonne lecture et & bientot.

NOUVEAUTE
PHOTO-THEME N°28

Sénie indissociable de 10 photos couleurs an format 10x15 montrant des autorails de la série
43 a l'oeuvre sur la section Gouvy-Bastogne de 1a ligne 163.

Prix : 10 Euros (403F) (non abonné : 11 Euros - 444F) + frais de port.

Communication : PHOTO-THEME 28

28-01 : 4310 en gare de Tavigny 28-06 : 4332 en gare de Bourcy

28-02 : 4324 en gare de Bourcy 28-07 : 4327 quittant la gare de Bourcy
28-03 : 4332 au point d'arrét de Bastogne-Nord ~ 28-08 : 4310 en gare de Tavigny

28-04 : 4304 a Tavigny 28-09 : 4332 4 son arrivée 4 Tavigny
28-05 : 4336 et 4332 en gare de Gouvy 28-10 : 4324 quittant Limerlé

C'est avec tristesse que nous vous annongons le déces de Monsieur
Frangois HERBIET, papa de Pierre, pilier incontestable du PFT.
Francois était connu de bien des amateurs parce qu'il participait de
temps a autres a nos voyages; sa gentillesse et sa jovialité en faisaient
un compagnon fort apprécié.

Cheminot au sens fort du terme, id adorait les cartes postales
anciennes, surtout [erroviaires, qui nous permettaient de trouver
souvent l'ilustration inédite et adéquate.

Le PFT présente a Pierre et a sa famille ses plus sincéres
condoléances.

PHOTOS DE COUVERTURE

Premiére page
PHOTO 37-64 Les deux derniéres locomotives électrigues de la série 28 ont finalement

été mises hors exploitation. Le 10 avril 1982, la 2802 assure un train d'heure de pointe
vers Gent, ici photographié a contre-voie a Anderlecht. Photo : J-1. VANDERHAEGEN.

Derniére page

PHOTO 37-65 C'est le 25 février que la 6705 (ex. 6393) a effectué son parcours d'essai
en ligne, sur le train 784 Eeklo-Gent. Waarschoot, 25 février 1999.

PHOTO 37-66 Le parcours d'essai des deux premiéres I6 en nouvelle livrée. Hambos, 12
| février 1999.  Photos : Jean-Luc VANDERHAEGEN.
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PFT-AGENDA L

® DIMANCHE 14 MARS : entretien ligne 128
& SAMEDI 20 MARS : voyage PFT (Athus-Meuse)

& SAMEDI 27 et DIMANCHE 28 MARS : ouverture de l'abri-
musée de St. Ghislain avec la présence de la Boutique PFT

& SAMEDI 24 AVRIL : voyage PFT (sous réserve)

@ DU MERCREDI 12 AU DIMANCHE 16 MAI : grand voyage
PFT au Danemark

@ SAMEDI 26 JUIN : voyage PFT

NOUVEAUTES

UNE NOUVELLE SERIE DE
CARTES POSTALES

Le PFT vient d'éditer une nouvelle série de 12 cartes postales en
couleurs au format 10x15. Les sujets sont les suivants :

- autorail 554.18 a la sortie de Spontin;

- loco vapeur 1.002 & Eeklo;

- loco électrique 1601 (Memling) & la sortie de Bruxelles-Midi;
- paralléle 26.101 et 140C231 4 Schaerbeek;

- vapeur 29.013 & Vonéche;

- Diesel 5204 a Vonéche;

- 5907 a Leupegem,

- CC 40.104 SNCF a Braine-le-Comte;

- autorail 553.29 a Fauquez (ligne 106);

- automotrice 856 Sabena a Bruxelles-Nord,

- Diesel 5103 et train de minerai 4 Viane-Moerbeke;
- rame TGV a Esplechin.

Cette série mdivisible de 12 cartes est vendue au prix de 202 FB (5
Euros) + frais d'envoi (120 gramumes - voir page 51).
Référence : série CP n°7.

Quatre autres cartes postales, hors série, sont également disponibles
au prix de 20 FB/piéce (0,50 Euro) :
- CP 5 : reproduction du viaduc d'Yvoir, sur la ligne 128;
- CP 6 : autorail 4602 4 Senenne;
- CP7:autorail 554.18 en gare de Spontin;
CP 8 : vapeur 26,101 & Straimont (ligne 165).
(poids unitaire : 10 grammes; référence & indiquer sur le virement)

LE CHEMIN DE FER EN HESBAYE
LIEGEOISE

Le PFT a le plaisir de vous proposer sa derniére publication intitu-
1ée "Le Chemin de fer en Hesbaye Liégeoise".

Rédigé par Didier Funcken, amateur qui connait parfaitement la
région décrite, ce livre retrace lhistoire des lignes 36 - section
Liege-Haut-Pré - Waremme -, 31 et 32, qui partaient toutes deux de
Ans.

Le livre est présenté au format A4, avec couverture cartonnée rigide
et reliure au fil de lin

Il est divisé en deux grands chapitres, dont le premier retrace l'évo-
lution générale du chemin de fer dans la région, tandis que le se-
cond décrit en détail chaque localité traversée.

L'ouvrage est agrémenté de deux cent cinquante photos noir et
blanc, de seize en couleurs et vingt-huit schémas d'installations fer-
roviaires et plans. Il comporte cent quarante huit pages et son prix
de vente a été fixé a 950F pour les abonnés "En Lignes" et 1150F
pour les autres (+ frais d'envoi : 750 grammes).

Pour l'obtenir, il suffit de verser la somme correspondante sur le
compte 001-1201789-35 du PFT Bruxelles en mentionnant en
communication * HESBAYE LIEGEOISE”, ou de consulter les au-
tres modalités reprises en page 2.

PETITES ANNONCES

(gratuites pour les abonnés)

® CHERCHE : photos, livres et articles au sujet de la gare de
Diest, de son chiteau d'eau, de l'ancienne remise, de la fabrique de
glace, de la cour & marchandises. HERCK Eric, Terbermenweg, 45,
3540 Herk-de-Stad.
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Bienvenue a Saint-Ghislain

L'histoire commence il y a dix ans,
peu aprés la création du PFT...

La collection ne se compose alors que
de quelques autorails et voitures, de
petit matériel. Pas de quoi s'affoler,
mais des problémes de garage surgis-
sent déja.

Bien siir, les dingeants des ateliers ol
sont remisés les engins sont bien-
veillants et nous autorisent non seu-
lement 4 les mettre sous abri, mais
aussi a y travailler, c'est le cas a Fo-
rest-Midi, 4 Hame-St-Pierre, a Salzin-
nes, a Kortrijk, & Schaerbeek...

Et puis bientét, un besoin de garage
plus siir et surtout plus officiel se fait
pressant. Une petite équipe recherche
alors l'endroit idéal, qui ne doit pas
étre trop mal situé, suffisamment
grand, accessible par route et par rail,
et de surcroit pas trop cher...

Le tour de Belgique a rapidement été
opéré : Bertrix, trop loin et en mau-
vais état; atelier des wagons de Ronet,
les voies viennent d'étre démontées;
atelier de traction de Ronet : I'Infra a
pris option sur le site, de méme qu'a
l'atelier des wagons de Mons; Tour et
Taxis : la SNCB ne veut pas... 1l res-
tait un site exploitable : l'ancien ate-
lier des locomotives de Braine-le-
Comte,

Les démarches sont entreprises avec
la Ville, qui voit le projet dun bon
oeil, sans plus. Et les annces passent,
et les tergiversations commencent :
I'DEA (Intercommunale de dévelop-
pement) vient s'en méler, la SNCB a
d'autres projets, la Ville hésite...
L'ancien atelier restera un chancre
pour des années encore probablement.

Finalement, en 1995, le couperet
tombe : l'atelier des wagons de St-
Ghislain va étre abandonné. Aussitot,
des démarches sont entreprises aupres
de la SNCB, et un accord de principe
est trouvé en 1997. Reste alors a dis-
cuter les modalités pratiques, pendant
que l'inténeur du batiment est dévasté
et dépouillé de certains instruments
qui nous seraient venus bien d point
(pont roulant, machines-outils, etc.).

En fin de compte, grace a l'obligeance
de certains fonctionnaires pour qui
nous sommes avant tout des chemi-
nots passionnés, le dossier est réglé,
peaufiné et signé par toutes les par-
Lies.

= Une vue intérieure de latelier
lors de la journée "portes ouvertes"
du 12 décembre 1999.

Ces deux vues de l'atelier de Saint-Ghislain prises cité sud et nord nous montrent bien la super-
[icie importante occupée par le site. Seules les deux voies de droite (photo du haut) ne sont, pour
Uinstant, pas disponibles pour le PFT. Ci-dessus, vue prise depuis le pont enjambani la gare.
Ci-dessous : PHOTO 37-01 WV Vue prise de l'autre coté, alors que le 554.18 assure des parcours
de démonstration lors de la premiére journée "portes ouvertes” du samedi 12 décembre 1998.
Photos : Armand THONET et Jean-Luc VANDERHAEGEN.
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Nous sommes chez nous, pour neufl ans au
moins, sur quatre des six voies. Deux voies
sont en eflet utilisées par la SNCB pour le
nettoyage de wagons; une cohabitation qui
se veut avant tout amicale.

Parallélement aux discussions menées avec
la SNCB, des contacts sont pris avec la
Ville de St-Ghislain, son Bourgmestre M.
Deghilage, et le dynamique Syndicat d'ini-
tiative. Immeédiatement, l'intérét mamfesté
par la Ville est encourageant; en effet, le
Syndicat d'initiative entend favoriser le
tourisme d'un jour dans la Ville et la ré-
gion, et le projet de musée entre dans cette
logique. Reste donc & coordonner les ac-
lions...

Une entrevue avec Monsieur le Bourgmes-
tre et les Echevins intéressés permet de
dégager quelques pistes : il y aura une col-
laboration de la Ville pour introduire 4 la
Région Wallonne le dossier de réhabili-
tation du site, les ¢coles de l'entité partici-
peront & la rénovation de certaines parties
du matériel, les services techniques sont &
notre disposition pour la fourniture d'engins
de manutention et autres. 1l nous reste alors
a démontrer notre volont¢ de dynamiser
l'ensemble, et ce, rapidement.

Clest ainsi quest décidée louverture du
samedi 12 décembre, destinée a l'ongine &
présenter aux amateurs et sympathisants du
PFT uniquement, le nouveau lieu d'héber-
gement du matériel. A la demande génc-
rale, le stand proposera - enfin - tous les
articles disponibles, qu'il n'a jamais ét¢
possible de présenter en une fois, vu la
place restreinte occupée habituellement

Aussitot, la Ville saisit la balle au bond :
l'ouverture sera géncrale, 4 I'ntention ¢ga-
lement des habitants. Une conférence de
presse est organisée; une dizame de jour-
naux sont présents, la télévision, la radio,
la TV locale... Ca nous change du laxisme
et du peu d'intérét rencontrés sur la 128, ..
La Ville fournit la logistique nécessaire :
barriéres, canon & chaleur, WC mobile; les
médias, auxquelles 1l avait été bien spécifi¢
"qu'il n'y avait pas grand chose & voir", ont
bien relayé l'animation © cing cents person-
nes se sont présentées ce samedi 12 dé-
cembre, parmi lesquelles de nombreux af-
filiés au PFT, des cheminols en service ou
pensionnés, des curieux, ... mais aussi un
représentant du Commissaire Général au
Tourisme de la Région Wallonne, le Fo-
rem, des enseignants

De nombreux contacts ont ainsi ¢té pnis el
déja les premiers résultats sont enregistres :
la Région wallonne nous demande d'intro-
duire rapidement le dossier de réhabilita-
tion, ce qui sera fait par les trois stagiaires
en Marketing et Tourisme qui sont envoyés
par le Forem de Mons... pendant que cer-
taines piéces a restaurer sont envoyées dans
les écoles techniques qui fleunissent dans la
région.

WIT

T

e

PHOTO 37-02 A et PHOTO 37-03 ¥ Ie 10 octobre 1998, la 6106 a réalisé entre les
ateliers de Schaerbeek et de Suaint-Ghislain, un transfert de matériel, photographié a
Hennuyéres. Au retour, elle a pris en remorque ['automotrice 082 dont les premiers tra-
vaux de restauration seront entamés a Schaerbeek. Le train passe ici a Jurbise.

Photos : Philippe HOMBROECKX et Jacques DELFORGE.

Bien sir, nous n‘avons eu que peu de temps
pour préparer cette jounée, les locaux
nétaient peut-étre pas dans un état impec-
cable, aprés trois années dabandon; des
pitces jonchent encore le sol parsem¢ de
trous et de débris, les toilettes ne sont pas
opérationnelles ct la cafétéria était installce
dans la voiture-buflet.
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Maintenant, nous devons penser a l'avenir,
a la mise en valeur de notre patrimoine, &
une gestion rigoureuse du site, en commen-
¢ant par la préparation des journces du
Tounsme, les 27 et 28 mars.

Si vous n'avez pas eu l'occasion de nous
rendre visite le 12 décembre;, bienvenue en
ces deux jours d'ouverture!




iecr

Dans notre numéro 27 pages 48-49, nous avions déja consacré la rubrique "Hier - Aujourd'hui" a la gare de Halle. Depuis lors, ce site a
encore évolué d'une maniére spectaculaire comme en témoignent les documents publiés sur cette double page. La photo ci-dessus mon-
tre une vue des installations de la gare prise au début du siécle cété Bruxelles. Prés d'un siécle plus tard, seules quelques maisons nous
donnent encore des points de repéres pour reconnaitre l'endroit.  Collection et photo : Christian DOSOGNE.

Aujourd hui

B — EN LIGNES 37 —
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Apreés la Premiére Guerre mondiale, la gare de Halle n'était toujours traversée que par les deux voies de la ligne vers Mons, la bifurca-
tion vers Tournai étant alors située juste apreés le passage a niveaw. Plus tard, le nombre de voies fut porté a quatre : deux vers Mons et
deux vers Tournai, la bifurcation vers Tournai ayant entre-temps été déplacée de quelques 500 m vers Mons. Aujourd'hui, les voies sont
enterrées et recouvertes d'une dalle de béton. L'évolution de ce site n'est toutefois pas encore terminée, puisque cette année devrait voir
le début de la construction du nouveau bétiment de la gare sur la dalle. En comparant les deux documents, on ne reconnaitra que deux
maisons situées a gauche. Collection et photo : Christian DOSOGNE.

Aujourdhui
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Actualité étrangére

ALLEMAGNE

Radiation des derniéres 228

Clest en 1960 que la DR testa ses deux
premiéres locomotives Diesel prototypes de
grande pwssance, les VI80.001 et 002
Elles furent suivies en 1962 par deux au-
tres machines de préséne, les V180.003 et
004

Ces locomotives a quatre essieux construi-
tes par la VEB Lokomotivbau Karl Marx a
Babelsberg, étaient équipées de deux mo-
teurs Diesel MWJ (Motorenwerk Johan-
nisthal) a 12 cylindres de 900 CV (661
kW) et dune transmission hydraulique a
deux régimes, voyageurs-marchandises.

De 1963 a 1965, la DR réceptionna une
premicre séne de 83 machines (V180.005 a
OUB7). En 1965, les deux prototypes qui
présentaient de grandes différences avee les
locomotives de séne, furent déja retirés du
service

Des leur mise en service, les VIR0 des-
tinces au trafic voyageurs, prirent la place
de locomotives a vapeur de moyvenne puis-
sance (notamment des anciennes machines
prussiennes des types G8 et P8), en téte de
trains directs et semi-directs,

De 1965 & 1966, apparurent les V180.101 a
182, qu se distinguaient par leurs moteurs
Diesel MW plus puissants (1000 CV - 736
kW)

Avec leur masse par essicu atteignant
19,51, la circulation des V180 n'était pas

admise sur la plupart des lignes secondai-
res faitblement armées. Clest ainsi que
furent mises en service dés 1964 deux lo-
comolives eéquipées de bogies a trois es-
sicux (C'C’) réduisant la masse par essieu a
15,75 t: la VI80.201 équipée de deux mo-
teurs MWIJ de 900 CV (661 kW), et la
V180.202  (renumcrotée  peu  aprés
V240.001) pourvue de deux moteurs MWJ
de 1200 CV (1060 kW). Ces prototypes
furent suivis de 1966 a 1970 d'une impor-
tante série de 204 machines (les V180.202
a 406) équipées de deux moteurs Diesel de
1000 CV (736 kW).

Petit & petit, les V180 furent affectées a la
plupart des dépéts de la DR. En 1970, lors
de la renumérotation du parc, elles furent
rebaptisées dans la série 118,

A partir de 1972, on entama la transforma-
tion des machines a 6 essieux avec des mo-
teurs Diesel MWJ de 1100 CV (883 kW)
A cetle occasion, ces engins furent renumé-
rotés dans la nouvelle sous-séne 118.6 a
118.8.

Parallélement, quelques 118.0 furent équi-
pées de moteurs MWI de 735 kW, ct re-
numeérotées dans la sous-serie 118.5.

Avec l'armivée des grosses locomotives de la
série 132 de 2200 kW qui étaient en outre
équipées pour assurer le chauflage électri-
que des trains, les 118 se retrouvérent pro-
gressivement  cantonnées a des  services
d'ordre secondaire,

Au ler janvier 1992, aprés la réunification
des deux Allemagnes, les 280 machines
subsistantes furent reprises dans la séne

228 de la DB AG

Les nombreuses électnifications de lignes
réduiront rapidement le champ d'action des
228. Les locomotives a 4 essieux furent
défimmtivement arrétées en 1996, Clest fina-
lement le 10 juin 1998 que circula pour la
dermiére fois une 228. Plusieurs locomo-
lives ont ét¢ acquises par des réseaux pri-
vés ou par diverses associations tournst-
ques, comme la 118.792 par la Vennbahn.

PAYS-BAS

Le renouveau des 1200

Tout comme ShortLines (voir EL 36), la
firme ACTS (Afzet Container Transport
Service) concurrence les NS en trafic mar-
chandises depuis le printemps 1998, Si les
débuts ont été modestes, ACTS entend
¢lendre rapidement ses activités. Ainsi, dés
le 30 mai prochain, elle reprendra & NS-
Cargo les relations conteneurs suivantes
(Jugées non rentables par NS-Cargo!)

Veendam (région de Gronmingen)-Rotter-
dam, 6 fois par semaine avec 33 wagons
Sgns, 2200 tonnes par train, et Lecuwar-
den-Rotterdam, 5 fois par semaine avec 29
wagons Sgns, 2200 tonnes par train (en
sens inverse, les trains circulent & vide).

Etant donné que les NS demandent un prix
trop ¢levé et quils réagissent trop lente-
ment aux demandes de la chientéle, ACTS a
décidé dassurer elle-méme la traction de
ses tramns. Pour ce faire, elle a racheté 6
locomotives électriques de la série 1200 NS
au ferrailleur chargé de les démolir!

PHOTO 37-04 La 118.260-9 photographiée au dépit de Zittau le 20 mars 1991. Cette machine fut radiée quelques semaines plus tard,
le § juillet 1991. Photo : Jean-Luc VANDERHAEGEN.
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Quatre de ces machines (1208, 1215, 1224
et 1225) seront r¢habilitées par l'atelier de
Tilburg, tandis que les deux autres (1214 et
1218) serviront de réserve de piéces.

Mais les surprises ne s'arrétent pas la. En
effet, pour remorquer ses trains sur les
deux trongons terminaux sans caténaires, a
savorr Onnen - Veendam et Kijthoek -
Maasvlakte, ACTS a entamé de séneuses
négociations avec la SNCB en vue du ra-
chat de cinq locomotives Diesel de la séne
62 : les 6321, 6325, 6391, 6392 et 6393
(voir également a cc sujet lactualité
SNCB). On pourrait donc voir sous peu des
62 peintes en bleu foncé et jaune (la cou-
leur dACTS) circuler au pays des moulins!
Sur ces trongons, les 62 circuleront en unité
multiple. De plus, les dingeants d'ACTS
deésirent utiliser les 62 en unmité multiple
avee les 1200, ceci pour faciliter les démar-
rages de ces trains lourds et pour aider les
1200 a maintenir la vitesse de 90 ou 100
km/h (les 62 seront toujours situées en
seconde position). Si cela se réalise, 1l
sagira vraisemblablement d'une premicre
mondiale. Le seul cas connu d'utilisation en
unité multiple d'un engin Diesel avec un
engin ¢lectnque est la circulation au Da-
nemark des autorails du type IC 3 des DSB
possible avec les automotrices du type IR 4,
mais duns ce cas de figure, il sagit de
matériels techniquement semblables et
congus pour cela dés le départ. Si la mar-
che en UM 1200 + 62 n'est pas impossible,
elle sera toutefois techmquement difficile a
réaliser. Les machines d'ACTS seront adap-
tées & la numérotation des NS : les 1200
scront probablement renumérotées 1251 a
1254, et les 62 de 6391 a 6395 ou de 6701
46705

Avec le rachat de ces six 1200 (on se sou-
viendra que les dermeres 1200 avaient été
radiées durant le mois de juillet 1998 (voir
EL 34 page 17 et EL 35 page 9), il y a donc
actuellement 10 locomotives préservées, La
1202 se trouve en ¢tat de marche au Musée
d'Utrecht (remise dans sa livrée bleue avec
anciens phares), la 1201 lui sert de maga-
sins de piéces. L'association "1501". a
acquis la 1211 et, pour piéce, la 1221
Egalement en état de marche, la 1211 a
temporairement conservé sa demiére déco-
ration gris-jaune

Les 1100 et 1300 des NS jouent
les prolongations

Le lubnfiant utilisé dans les systémes de
graissage des bourrelets de roues des sénes
1600 et 1700 ayant été remplacé par un
produit plus écologique mais nettement
moins eflicace, 1] s'en est suivi un brusque
accroissement de l'usure des trains de roues
avec les conséquences que l'on devine
quant au taux dinmobilisation des engins
Pour pallier aux défections des 1600 et
1700, les 1100 - qui devaient étre retirées
du service en mai 1998 - ont ¢té mainte-
nues en activité. Elles ne disposent pas d'un
roulement spécifique mais circulent uni-
quement en trafic vovageurs, essentielle-

ment sur les IC Den Haag - Venlo et Den
Haag - Heerlen.

De méme, le retrait du service des 1300
programmé au mois de septembre 1998, a
¢€t¢ postposé jusqu'au prochain mois de mai,

ShortlLines

Le service de conteneurs assuré entre Rot-
terdam et Born se porte bien, les trains sont
bien chargés. Depuis le 23 novembre 1998,
la traction sur le trongon non électrifi¢ en-
tre Sittard et Born, a été reprise par la lo-
comotive n°7 (ex. 541 NS) louée a l'usine
chimique DSM. Cettc mesure a ¢ét¢ décidée
en raison du bruil trop important émis par
les DE 11 a 13 lors de la traversée nocturme
du willage de Bom, ct cgalement parce
qu'elles ne sont pas adaptées aux manoeu-
vres sur le terminal de cette méme localité,

Le lancement du service vers Kéln a eu
lieu le ler févner (5 trains par semaine
remorqueés par les 3 locomotives diesel DE
11 a 13 du HGK (voir L 36 page 19),
sclon l'horaire suivant : Venlo 06.30 - Rot-
terdam Waalhaven 10.30/13.30 - Venlo
17.30. De nouvelles relations seront mises
en marche a partir du prochain service
d'été, elles seront remorquées par les DE
81 4 85 du HGK (voir EL 26 p. 41).

ShortLines : réaction des NS

Afin de réagir a la concurrence grandis-
sante des compagnics privées assurant le
transport des marchandises (notamment
ShortlLines), les NS et la DB ont décidé
d'accélérer dés le prochain service d'éi¢
certaines relations en supprimant les
¢changes de traction aux frontiéres. Les NS

vont ainsi equiper 5 locomotives Diesel de
la série 6400 de I'INDUSI, tandis que la
DB installera I'ATB sur 5 machines Diesel
de la série 232. La traction Diesel n'a uinsi
pas dit son dernier mot, d'autant plus que
NS-Cargo envisage séneusement d'acquénr
de nouvelles locomotives Diesel de grande
puissance.

Lovers Rail

Les résultats de la compagnie pnivée Lovers
Rail sont plutét mauvais. Ainsi, les tramns
de la relation Amsterdam - Haarlem
(assurés avec des M2 "Optio” ex. SNCB et
remorqués par des 25.5) sont souvent vi-
des! Les voitures-pilotes M2 ne sont tou-
jours pas en service car dépourvues de
I'ATB. La location envisagée de locomoti-
ves de la sénie 1100 des NS a finalement
été rejetée vu les prix demandés. Pour tou-
tes ces raisons, les nouvelles relations de-
vant étre lancées entre Utrecht - Hilversum
et Den Haag - Leiden, ont été postposées.
Quant aux services assurés durant les mois
de juillet et aotit entre Amsterdam et Ijmui-
den (voitures M2 e¢x. SNCB remorquées
par des 2200 NS), ils furent remplacés
certains jours par des bus lorsque leur taux
de fréquentation était trop bas!

ESPAGNE

Nouveaux autorails 596

La RENFE transforme actuellement une
partie des autorails doubles de la séne 593
(construits de 1982 a 1984 et ¢quipés de
deux moteurs Diesel FIAT) en autorails
simples de la nouvelle séne 596

L'autorail 596.002-6 de la RENFE stationne & Soria en juin 1998. La caisse est blanche,
décorée d'une ceinture rouge passant sous les phares et d'une large bande grise englo-
bant les fenétres et pare-brise. Le bas de caisse et la toiture sont également gris.

Photo : Ignacio Martin YUNTA.

EN LIGNES 37




“» Les rames Talgo de la RENFE regoi-
vent une nouvelle livrée bleu foncé a fond
blanc. Passage a El Pardo d'un Talgo
remorqué par la locomotive Diesel
354.003, en septembre 1998.

Photo : Felipe ARANDA.,

Outre la désolidarisation des deux caisses,
le placement d'un second poste de conduite
et la suppression des portes d'intercircu-
lation, les 596 sont pourvus d'un nouvel
aménagement intérieur avec siéges indivi-
duels & 2 + 2 places de front d'une capacité
totale de 56 places assises + 3 strapontins,
et équipés de l'air conditionné.

Les 596 seront d'abord engagés entre Ma-
drid - Torralba - Sona, puis entre Puebla de
Sanabria - Médina del Campo, Léon - Junta
de Castilla et Madrid - Burgos.

ALLEMAGNE

La livraison des autorails de la série 644,
fabriqués par Talbot sur base du Talent, a
débuté en mars 1998. La DB AG souhaitait
engager les premiers exemplaires sur la
liaison KéIn - Gimmersbach dés le service
d'été 1998. Les nombreux problémes tech-
niques affectant ces véhicules ont fait voler
en éclats ces belles prévisions. Les V1 644
(dont plus de 20 exemplaires sont déja
livrés sur les 59 commandés) se contentent
donc d'effectuer des parcours d'essais

EUROPE

Le nouveau matériel
en souffrance

Ces dermiéres années, la mise au point
dune bonne partie du nouveau maténel
commandé par divers chemins de fer euro-
peéens pose d'énormes problémes dépassant
largement le cadre des traditionnelles ma-
ladies de jeunesse.

Parmi ce matérel, on trouve, chez nous, les
automotrices tvpe 96 dont l'utilisation
intensive en service commercial ne débuta
quun an et demi aprés la livraison des
premiéres rames. Les locomotives électri-
ques de la série 13 ne sont toujours pas en
service bien que les premiéres soient sor-
ties de construction depuis plus d'un an,

En Allemagne, la DB AG est confrontée
avec des problémes sur les nouvelles loco-
motives électriques de la série 101, sur les
automotrices de la série 474 destinées au
réseau S-Bahn de Hambourg, sur les auto-
rails des séries 644 (Talent de Talbot), 670
(a4 deux essieux & deux niveaux) et surtout
611 (autorails pendulaires), lesquels ont été
retirés du service pour la troisiéme fois en
automne! Devant cette hécatombe, le prési-
dent de la DB AG a mis en garde tous les
constructeurs.

10

Les autorails Talent VT 644.006 et 008 photographiés lors d'un parcours d'essai & Kdln-
Hbf, le 2 novembre 1998. Les VT 644 sont équipés de deux moteurs Diesel de 450 kW et
peuvent atteindre 120 kmvh. Photo : Christian VANHECK,

T

La rame TGV sud-coréenne ayant séjourné du 17 au 20 aoldt 1998 en Belgique (voir EN
LIGNES 36 pages 34-35) photographiée pendant sa campagne d'essai en gare de Tour-
coing, le 20 octobre 1998. En téte, la motrice 100.151. Fhoto : Armand BEERIANDT.
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En Norvége, on se souviendra que, sur or-
dre ministériel, toutes les locomotives Die-
sel de la série D16 des NSB ont été retirées
du service devant les innombrables pro-
blémes techmiques les affectant

Auparavant, les Chemins de fer danois
avaient annulé la livraison des locomotives
Cockerill du type MJ 500.

Plus récemment, en Finlande, les VR ont
procéde de la méme maniére avec les nou-
veaux autorails GEC-Alsthom qui ne ré-
pondaient pas aux spécifications (série Dm
11). Pour augmenter la puissance qui était
insuffisante, Gec-Alsthom avait dit monter
un nouveau moteur, ce qui posa alors un
nouveau probléme puisque la masse de
l'autorail dépassait les limites admises. En
fin de compte, les VR annulérent la com-
mande, une pratique qui devient décidé-
ment courante dans les pays nordiques! Ces
autorails, qui se trouvaient garés dans une
usine espagnole d'Alstom, ont finalement
ét¢ revendus aux Chemins de fer de
Lituanie,

De son coté, I'Autriche a également éprou-
vé d'énormes problémes avec les cing lo-
comotives du type 1822 dont la construc-
tion en série a ¢1¢ abandonnée.

Plus prés de chez nous, la SNCF est égale-
ment aux prises avec les nouvelles locomo-
tives électriques de la série BB 36000, dont
la mise en service se fait attendre. Les nou-
veaux autorails TER X 72.500 ne sont
guére mieux appréciés, surtoul par le per-
sonnel des ateliers.

Les causes de ce mal sont multiples. On
peut cependant en épingler trois prnincipa-
les. Premiérement, la sophistication des
engins va de pair avec une complexité
croissante. [)¢s lors, le nombre de person-
nes ayant réellement une connaissance
approfondie des véhicules se réduit 4 un
petit cercle d'initiés : ceux qui n'en font pas
partie risquent de ne pas réagir correcle-
ment & un incident parce qu'ils n'en com-
prennent peut-€lre meéme pas la cause,
parfois pourtant bénigne. Deuxiémement,
la concurrence entre les constructeurs - si
elle est une bonne chose en soi - entraine
une ¢norme pression sur les prix : il est dés
lors tentant de rogner sur les frais d'études
et sur la qualit¢ de certains composants.
Troisiémement, les constructeurs ont par-
fois tendance a équiper des véhicules de
série d'équipements non testés suffisam-
ment sur des prototypes, méme sil faut
encourager l'innovation, les déboires sont
parfois @ la hauteur des espoirs mis dans
certains produits.

en bref...

B La SNCF envisage de commander auprés
de Alstom une nouvelle série de 120 loco-
motives électriques destinées au trafic des
marchandises (+ 180 unités en option). Ces

Dans le cadre de la commande de 3 rames Pendolino par les Chemins de fer slovénes
(5Z), la rame ETR 470/0 (prototype des rames Cisalpino) a effectué une tournée de dé-
monstration en Slovénie du 29 septembre au 9 octobre 1998. Pour l'occasion, la rame
avait revétu une livrée a fond blanc décorée de bandes bleu azur et du logo des SZ. Du-
rant ce séjour, la rame a méme effectué une incursion en Croatie jusqu'a Rijeka Les
futures rames slovénes se composeront de trois voitures dont les deux extrémes seront
motrices. Dés leur livraison en 2000, elles relieront Ljubljana et Maribor. E. GIRONI.

ak Pl 2 RN =T

Le premier autorail Gec-Alsthom de la série Dm 11 des Chemins de fer finlandais en
cours d'essai sur la ligne Monni - Helsinki, le 18 aofit 1997. Les VR avaient commandé
16 autorails de ce type. Ils pouvaient transporter 79 voyageurs assis et 66 debout, et cir-
culer @ 120 knmvh. La transmission est hydrauliqgue. Ces véhicules ont finalement trouvé

un nouvel acquéreur : les Chemins de fer lituaniens. Photo : C. VANHECK.

machines de 4200 kW dont la vitesse sera
limitée a 140 km/h, élimineront les dernie-
res séries anciennes (BB 8100, CC 7100 et
BB 12000). Elles seront pourvues dun
équipement polytension en trois versions :

- 90 machines équipées pour 1,5 kV = el
25 kV 50 Hz (BB 27000),

- 10 machines équipées pour 1,5 kV et
3kV =

- 20 machines équipées pour 15 kV 16,7
Hz et 25 kV 50 Hz.

E es DSB ont donné en location une sénie
de 10 locomotives Diesel de la série MY
(1125, 1127, 1131, 1138, 1142, 1143,
1147, 1149, 1151 et 1155) & la société al-
lemande de travaux de voies Eurotrack qui
les utilisera pour remorquer en quadruple
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traction (deux en téte et deux en queue) des
trains de ballast dans le nord de I'Allema-
gne, principalement vers Berlin.

B Lors dun référendum organise le 29 no-
vembre 1998, les Suisses ont largement
répondu "oui" & une cofiteuse modemnisa-
tion du rail (prés de 887 milliards de francs
belges!). 11 s'agit d'adapter le réseau aux
liaisons a grande vitesse, et de percer deux
imposants tunnels de base sous les Alpes.
Avec ces 57 km, le tunnel du Gotthard
deviendra le plus long du monde. Le se-
cond, de 34 km, sera percé sous le Lotchs-
berg.

Leur mise en service est respectivement
prévue pour 2005 et 2010. L'objectif est de
faciliter le transit des marchandises en
Suisse, en incitant les camionneurs 4a
emprunter les trains de ferroutage.

1
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Les Chemins de fer croates (I17) possédent encore plusieurs centaines d'anciennes voitures a deux essieux. Celles-ci sont principalement
engagées sur les lignes Diesel de l'ensemble du réseau. La ligne reliant Zagreb-Varazdin-Cakovec-Kotoriba (145 km) est particuliére-
ment intéressante, puisque 90 % de son trafic (en moyenne un train par heure dans chaque sens) est assuré par les "boites a tonnerre",

et ce dans de superbes décors vallonnés. PHOTO 37-05 A L'omnibus 3008 Zagreb - Cakovec remorqué par la 2.044.002 (AIA-AIA -
GM 1980 - 1820 kW - ex. JZ 645 - effectif : 30 locos aux HZ) photographié dans les environs de Podrute, le 9 avril 1998.

PHOTO 37-06 ¥ La 2.043.004 (AIA-AIA - GM 1956-1966 - 980 kW - ex. 646 JZ - effectif : 5 locos aux HZ) en nouvelle décoration
croate en téte de l'omnibus 3013 Kotoriba - Zagreb, approche de la gare de Podrute, 8 avril 1998. Photos : Jean-Luc VANDERHAEGEN.
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 Regard sur le rail au Maroc

Du début des années ‘80 au début des an-
nées '90, les Chemins de fer marocains
rachetérent d'occasion un grand nombre de
voitures des types M1, KI, K2 et I3 réfor-
mées par la SNCB. D'autre part, en 1984
puis en 1992, le réseau chérifien acheta un
total de 14 automotrices triples étroitement
dérivées des AM Break de la SNCB. Nous
allons voir ce qu'il est advenu de ce maté-
riel d'origine belge. Mais avant cela, une
présentation des Chemins de fer marocains
- un réseau traversant des paysages aussi
variés que fascinants - s'impose.

Origine du chemin de fer

Situé sur une position stratégique, a la
jonction de I'Atlantique et de la Méditer-
ranée, le Maroc a de tout temps suscité la
convoitise des  puissances

A partir de 1911, les autorités militaires
frangaises établirent au départ de Oujda, et
des ports de Casablanca et de Kénitra, un
vaste réseau a voie de 0,600 m pour l'ap-
provisionnement de leurs troupes. Dans son
exitension maximale, ce réseau atteignit
1650 kilométres.

Afin de dynamiser le développement éco-
nomique du pays, un trafic public fut mis
en service sur ce réseau militaire dés le 27
mars 1916. 11 reliait les principales villes
du pays : Marrakech, Casablanca, Rabat,
Meknés, Fés, Taza et Oujda, ainsi que
quelques antennes.

Les services rendus par ce réseau furent
considérables et permirent au pays de se
développer en attendant I'établissement de
voles normales.

En 1914, le sultan du Maroc accorda & une
compagnie franco-espagnole une conces-
sion pour I'établissement d'un chemin de fer
a voie normale de Tanger & Fés. En vertu
d'un traité franco-allemand conclu en 1911,
une clause prévoyait qu'aucune autre ligne
a voie normale ne pouvail étre construite
avant l'achévement du Tanger - Fés. Toute-
fois, le déclenchement de la premiére
Guerre retarda la mise en oeuvre de ce
chantier.

La premiére ligne & voie normale fut fina-
lement mise en service en 1916, entre Ma-
ghnia en Algéne et Oujda (35 km). Cette
ligne, exploitée par la Compagnie de
'Ouest Algérien, fut en fait construite en
1911 a l'écartement étroit de 1,055 m, ceci
en vertu des accords de 1911; c'est en 1915
qu'elle fut reconvertie & l'écartement nor-
mal.

européennes. A partir de 1912,
il tomba sous un protectorat
espagnol (pour tout le nord du
pays) et frangais. C'est en 1956
que la France et I'Espagne
reconnurent l'indépendance du
Maroc,

Le développement du chemin
de fer s'est fait tardivement,
peu avant la premiére Guerre
mondiale. Toutefois, dés 1860,
les armées espagnoles avaient
établi un chemin de fer de 11
km entre Rio Martin et Té-
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une démonstration dans les
jardins de I'Agdal. Mais, ce
petit train resta sans lende-
main par manque d'intérét
pour cette innovation.

Quelques années plus tard, les
troupes frangaises posérent les
premiéres lignes marocaines, a
I'écartement de 0,500 m.

A partir de 1909, un réseau
minier se développa dans la
région de Nador et Méllila,
dans le Maroc espagnol.
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Aprés la guerre, le traité de Versailles
abrogea les conventions de 1911, si bien
que le Gouvernement marocain put accor-
der le 29 juin 1920 des concessions pour
I'établissement de plusieurs lignes, qu
constituent les maillons du réseau que nous
connaissons toujours aujourdhui. Il s'agis-
sait d'une part, d'une grande dorsale reliant
Sidi Kacem au nord, 4 Marrakech au sud,
en passant par Rabat et Casablanca, avec
des antennes vers Oued Zem et Safi, d'une
ligne de Tanger 4 Fés en passant par Sidi
Kacem, et Meknés, et d'une ligne vers l'est,
de Fés a Oujda avec prolongation au sud
Jusqu'a Boudrfa,

Ces lignes, qui se substituérent en fait au
réseau militarre (dont la demiére liaison
disparut en 1935), furent concédées et
exploitées par trois compagnies distinctes :
la Cie des Chemins de fer du Maroc
(CFM), la Cie Tanger - Fés (TF) et la Cie
des Chemins de fer du Maroc oriental
(CMO). Leur mise en service s'étala par
élapes, de 1923 4 1936 :

- Sidi Kacem - Rabat (200 km) :
05-04-1923 (CFM),

- Sidi Kacem - Fés (111 km) :
05-04-1923 (TF),

- Casablanca - Sidi el Aida - Khouribga
(130 k) : 02-09-1923 (CFM),

- Khouribga - Oued Zem (39 km) :
23-07-1925 (CFM),

- Casablanca - Rabat (85 km) :
20-04-1925 (CFM),

- Sidi Kacem - Tanger (200 km) :
25-07-1927 (TF),

- Sidi el Aida - Marrakech (189 km) :
07-11-1928 (CFM),

- Oujda - Boudrfa (344 km) -
02-1931 (CMO).

- Oujda - Taza (234 km) :
25-05-1932 (CFM),

- Taza - Fés (119 km) :
25-04-1934 (CFM),

- Benguernir - Safi (141 km) :
7405-1936 (CFM),

Aprés lindépendance du Maroc en 1936,
'Etat marocain prit conscience du réle pré-
pondérant que pouvait jouer le chemin de
fer pour son développement économique et
touristique. C'est ainsi que des pourparlers
en vue de racheter les trois compagnies de
chemins de fer aboutirent a la création, le
ler janvier 1963, de 1'Office National des
Chemins de fer, en abrégé ONCF. Ce ratta-
chement ne posa pas de réel probléme
dexploitation, vu que les compagnies
avaient toujours utilisé¢ des équipements et
du matériel sensiblement identiques dans
un souci dunification.

Dés ce moment, fut entamée la modemisa-
tion compléte de l'infrastructure et du ma-
tériel, conditions impératives au dévelop-
pement du pays. Les travaux concernérent
plus particuliérement le renforcement ct le
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La F 606 en téte d'un train de travaux en gare de Mohammédia le 22 avril 1979. Seize
locomotives de ce type fut livrées de 1929 a 1930 au CFM (E 601 a 616).
Photo : Marcel VLEUGELS, collection Yves STEENEBRUGGEN.

développement des installations ayant trait
au transport du phosphate, la principale
source de devises du pays. Le Maroc s'oc-
cupa également de la formation dun per-
sonnel apte a remplacer les cadres frangais
qui assuraient la gestion du réseau.

L'ONCF aujourd'hui

Le réscau s'étend actuellement sur 1908
km, dont 1003 km sont électrifiés et 302
¢établis & double voie. Il se compose comme
nous l'avons vu, d'une grande épine dorsale
reliant Marrakech (au sud) a Oujda (a l'est)
en passant par Casablanca, Rabat, Sidi
Kacem, Mecknés et Fés.

A cela sajoute la ligne de Sidi Kacem a
Tanger et des antennes & vocations essen-

ticllement marchandises (phosphates) vers
Oued 7Zem, Safi et Jorf Lasfar (nouvelle
ligne de 102 km ouverte au trafic mar-
chandises en 1986, se détachant de l'axe
Marrakech - Casablanca 4 hauteur de la
gare de Nouasseur), ainsi que la nouvelle
ligne desservant l'a¢roport Mohammed V
au sud de Casablanca, inaugurée en 1992,

A lexception de la ligne Fés - Oujda -
Boudrfa présentant un tracé accidenté et
difficile en zone désertique, comportant de
nombreux et impressionnants viaducs et
tunnels, et sur laquelle se situe dailleurs le
point culminant du réseau a 1.350 m d'alt-
tude a Tendrara, les autres lignes sont en
général plus faciles, établies en plaine avec
toutefois quelques passages obligés dans
des collines.

WS et T
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La E 803 garée a Meknés, le 24 avril 1979. Alsthom livra sept machines de ce type de
1959 a 1963. Dérivées des CC 7100 de la SNCF, les E 800 furent utilisées pour la traction
des trains de phosphates. Leur radiation s'effectua au milieu des années '90.

Photo : Marcel VLEUGELS, collection Yves STEENEBRUGGEN.

EN LIGNES 37

15




Les E 901 a 907 étaient dérivées des CC 6500 de la SNCF, mais pourvues des mémes
moteurs de traction et bogies que les locomotives Diesel de la série DF (basées sur les CC
72000 de la SNCF). Mises en services de 1969 a 1970, elles furent déja radiées au début
des années '90 et démolies vers 1997, le projet de les réhabiliter ayant été abandonné.
Cela a permis de constituer une réserve de moteurs et traction et bogies de rechange pour
les DF. La E 906 @ Marrakech, le 19 avril 1979.

Photo : Marcel VLEUGELS, collection : Yves STEENEBRUGGEN.

Aujourdhui, l'ensemble du réseau marocain
dispose dune voie moderne, de trés bonne
qualité et bien entretenue, constituée de
longs rails soudés de 50 kg au métre, posés
sur des traverses en acier trés robustes ou
en béton.

Partout ou le tracé le permet, la vitesse
autorisée atteint ou atteindra prochaine-
ment 160 km/h, ce qui fait de 'ONCF le
réseau le plus rapide d'Afrique.

La signalisation mécanique analogue &
celle utilisée par l'ancien réseau frangais du
PLM est progressivement remplacée par
des signaux lumineux. Les sections ou li-
gnes a double voie sont généralement équi-

pées de signaux lumineux, a cantonnement
automatique ou manuel.

Le principal point noir handicapant encore
l'exploitation du réseau de I'ONCF est la
grande proportion de lignes & voie unique
De gros travaux ont cependant déja éte
entamés et devraient se poursuivre jusqu'en
2005, date a laquelle la double voie devrait
atteindre Fés. Actuellement, la section
Khouribga - Casablanca - Rabat - Kénitra
est déja doublée'.

Les travaux de doublement avancent pour
l'instant 4 grand pas de Kénitra a Sidi Ka-
cem, allant de pair avec la modernisation

PHOTO 3708 La locomotive d'origine polonaise E 1001 (Schranow 1975) en téte du
train de marchandises 255 Casablanca - Oued Zem, a Sidi el Aida, le 9 octobre 1998. Les
premiers véhicules de la rame sont d'anciens wagons a trois essieux pour le transport de
phosphate. Photo : Jean-Luc VANDERHAEGEN.
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des installations et la rectification des sec-
tions sinueuses de fagon & relever la vi-
tesse. La prochaine ¢tape sera le double-
ment de la ligne Sidi Kacem - Meknés -
Fés.

La traction électrique

Trés t6t, les CFM et le TF adoptérent la
traction électrique. Ce choix était justifié
par le manque de charbon de bonne qualité
et la mauvaise nature des eaux disponibles.
Le parc vapeur des trois compagnies a
toujours ¢té constitué de locomotives rache-
tées d'occasion aux réseaux frangais du PO
et du PLM, a l'exception d'une seule série
de 12 machines (les 141 A 1 a 12) construi-
tes par Chrzanow en Pologne en 1932 pour
les CFM. La traction & vapeur disparut déja
vers 1950.

La traction électrique fut entiérement cal-
quée sur les réalisations du réseau frangais
du Midi, & l'exception de la tension ou le
choix se porta sur le 3000 V continu au lieu
du 1500 V, ce qui permit dutiliser une
caténaire plus Iégére et de réduire le nom-
bre de sous-stations.

La premiére ligne électrifiée fut celle du
phosphate, entre Casablanca et Khouribga,
mise sous tension le 24 février 1927, pro-
longée peu aprés jusquia Oued Zem. La
traction électrique s'étendit ensuite trés
rapidement pour atteindre au nord Rabat et
Sidi Kacem, et au sud Marrakech. De son
cote, le TF électrifia a la méme époque la
ligne de Sidi Kacem a Fés.

Le matériel moteur était composé de plu-
sicurs séries de petites locomotives & qua-
tre essieux totalisant 33 engins construitls
sur base de machines du Midi :

-les E 501 a 510 (dérivées des E 4500
Midi puis BB 1600 SNCF), construites
pour les CFM de 1926 4 1928,

-les E 601 & 616 (dénvées des E 4100
Midi - puis BB 4100 SNCF), construites
pour les CFM de 1929 4 1930,

-les E 621 a 627 (dérivées des E 4200
Midi, puis BB 4200 SNCF), construites
pour le TF en 1932 (TF 201 a 207).

Jusqu'en 1969, l'industnie frangaise eut le
monopole pour la fourniture du maténel
électrique. Ainsi, de 1948 4 1951, le parc
fut complété par 7 nouvelles BB E 701 a
707 basées sur les BB 8100 de la SNCF,
suivies de 1959 & 1963 par 7 machines
analogues aux CC 7100 de la SNCF (E 801
a 807).

I : la premiére section mise a double voie
(de 1950 a 1951) fut celle de Casablanca a
Nouasseur qui drainait l'important trafic
de phosphate, prolongée jusqu'a Sidi el
Aida en 1955 et Khouribga en 1964. Le
trongon Casablanca - Rabat fut doublé en
1984, Rabat - Salé en 1992, Salé - Kénitra
en 1995 et Kénitra - Thamusidia en 1998.




PHOTO 37-09 Le train vide de phosphate 636 Safi - Sidi Azzouz, remorqué par la £ 1109, photographié a la sortie de Benguerir, le 7

octobre 1998. Cette série de 22 CC a été construite au Japon par Mitsubishi en 1976. FPhoto :

Les dermiéres livraisons frangaises s'étalé-
rent de 1969 a 1970, avec la fourniture
dune sériec de 7 locomotives semblables
aux CC 6500 de la SNCF (E 901 a 907)
L'ensemble de ces séries a été retiré du
service au plus tard au milieu des années
90.

Par la suite, I'ONCF se tourna d'abord vers
l'industrie polonaise qui livra en 1975 une
série de 23 CC de 3000 kW identiques aux
ET 22 des PKP (E 1001 a 1023).

Ce fut ensuite la firme japonaise Mitsu-
bisht qui fournit successivement trois sérics

{lain DEFECHEREUX.

de locomotives, toutes a4 6 essicux moteurs
(Co'Co') : en 1976, les E 1101 & 1122 de
2850 kW, en 1982 les E 1201 4 1208 de
méme puissance, et en 1984 les I£ 1251 a
1262 de 3900 kW.

Ces dermiéres sont exclusivement utilisées
en trafic voyageurs.

PHOTO 37-10 La E 1201 en téte de la rame vide de phosphate 665 Jorf Lasfar - Oued Zem traverse le plateau des phosphates a Sidi
Hajjaj, non loin de Khouribga, le 9 octobre 1998. Cette locomotive a é1é fournie en 1982 par Mitsubishi (série E 1201 a 1208). Vu l'im-
portance du trafic des phosphates, cette ligne a été électrifiée en 1927 et mise a double voie en 1964. Photo : Alain DEFECHEREUX.
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PHOTO 37-11 Les E 1251 a 1262, livrées en 1984, forment la troisiéme et derniére série de machines fournie par Mitsubishi. Ces lo-
comotives sont exclusivement utilisées au trafic des voyageurs. Le 4 octobre 1998, la E 1257 remaorque le train FES 2 Fés - Marrakech,
ici visible dans les environs de Ain Taoujdate, sur une section a trés forte rampe entre Fés et Meknés. Photo : J-L VANDERHAEGEN.

Les locomotives les plus récentes renouent
4 nouveau avec la technique frangaise
puisqu'elles furent construites sous licence
GEC-Alsthom par l'industrie marocaine : la
SCIF (Société Chérifienne de Matériel In-
dustriel et Ferroviaires, dont Alsthom a
acquis une part importante du capital, ce
qui explique ce retour "forcé” au maténel
frangais). 11 s'agit d'une série de 18 machi-
nes de 4650 kW, les E 1301 & 1318, sem-
blables aux BB 7200 de la SNCF mais
pourvues d'un équipement plus modeme et
adapté aux conditions climatiques extrémes
et 4 lomniprésence de phosphates dans
I'environnement. Livrées de 1991 4 1993,
elles furent les premiéres locomotives cons-
truites au Maroc. Leur livraison permit
d'amortir les séries E 500, E 600, E 700, E
800 et EE 900. Les E 1300 se partagent avec
les E 1250 la traction de la totalité des
trains de voyageurs sur l'artére principale
de Marrakech & Fés. Une seconde sénie de
9 engins identiques (sous-séric E 1350)
mais pourvus d'un rapport d'engrenages
pour le trafic marchandises (vitesse
maximale : 100 km/h), est commandée en
1996 et sera livrée 4 partir de 1999,

Les automotrices belges

C'est en 1981 que I'ONCF langa un appel
doffres international pour la fourniture
d'automotrices  électriques  appelées 4
assurer dés mars 1984 la nouvelle relation
TNR (Trains Navettes Rapides) & 160 km/h
entre Rabat et Casablanca.

Parmi les nombreux projets avancés, clest

celul proposé par nos constructeurs natio-
naux, la BN et les ACEC, qui remporta le
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marché, avec une version "marocanisée” de
la "Break" SNCB, dont les 70 premiéres
unités (301 4 370) étaient & ce moment en
cours de livraison.

Le contrat définitif, dune valeur de 800
millions de FB, fut signé le 9 jullet 1981,
et comprenait la livraison de 8 automotrices
triples entre décembre 1983 et févner
1984. En outre, la BN, les ACEC et la
SNCB s'engageaient a assurer des stages
pour les techniciens et cheminots maro-
cains, afin de les familianser avec ce nou-
veau matériel, ainsi que la réception provi-
soire, les essais en ligne et le rodage.

- =

Plusieurs facteurs ont joué un role prépon-
dérant dans ce choix, les principaux étant,
d'une part, la configuration des nouvelles
automotrices "1980" ou "Break" de la
SNCB se rapprochant fortement des sou-
haits et impératifs marocains et, d'autre
part, le fonctionnement sous une méme
tension caténaire, [l était donc possible aux
décideurs et techniciens de 'ONCF de tes-
ter "en vraie grandeur” le matériel proposé
en accompagnant les rames de la SNCB.

De plus, la SNCB et 'ONCF établirent a
celle occasion, en 1982, des liens privi-
1égiés de collaboration.
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PHOTO 37-12 Le TNR V1101 Casablanca-Port - Salé Tabriquet assuré par l'automo-
trice ZRC 13 quitte la gare de Rabat Agdal, le 2 octobre 1998. J-L. VANDERHAEGEN.
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PHOTO 37-13 Le TNR A7 Casablanca-Port - Aéroport Mohammed V' assuré par la ZMC 1, photographié sur la ligne de l'aéroport non

loin de son terminus. Bouskoura, 10 octobre 1998. Il est ici amusant de signaler que, aprés avoir éé transférés de Casablanca
l'aéroport par une automotrice Break marocaine, les passagers & destination de l'aéroport de Bruxelles-National emprunteront a leur
descente d'avion un train navette composé du méme matériel, mais belge, pour se rendre au centre de Bruxelles! J-1. VANDERHAEGEN.

Les Chemins de fer marocains présentent
en effet des similitudes avec le réscau
belge, notamment en ce qui concemne le
kilométrage, la densité de la population, la
nature des marchandises transportées,
I'électnfication des lignes en 3000 V=, cet
ensemble de facteurs fait en sorte que les
méthodes et les solutions choisies pour
exploiter le réseau marocain sont plus voi-
sines que celles rencontrées sur les grands
réseaux comme la SNCF.

L.a construction et la livraison des 8 Break
marocaines furent réalisées a la suite des
70 premiéres automotrices (301 a 370) de
la SNCB (la 370 fut livrée le 30 novembre
1983 a la SNCB). La fourniture des auto-
motrices 371 a4 440 débuta
juste aprés, le 7 avril 1984,
avec la livraison de la ZM 8;
la chaine de construction ne
fut donc a aucun moment
interrompue.

La différence fondamentale
par rapport aux aulomolrices
de la SNCB résidait dans la
composition portée a 3 caisses,
par l'adjonction dune voiture
non motonsée intercalaire;
cette disposition fut repnise
plus tard par la SNCB, puis-
que toutes les 300 furent
transformées entre 1992 et
1995 en automotrices triples.

Afin d'augmenter loffre et
pour tenir compte de l'ouver-
ture de la liaison entre Casa-
blanca et I'Aéroport Moham-
med V, 'ONCF commanda six

automotrices supplémentaires m—

(numérotées ZM 9 a ZM 14)
qui furent livrées enm 1992
Principale différence par rap-
port a leurs devanciéres : la

présence de la climatisation (N.B. : cet
équipement est en cours de placement sur
lesZM 1 4 7ZM 8).

Les ZM n'assurent que des Trains Navettes
Rapides, dune part entre Casablanca -
Rabat - Salé et Kénitra, et d'autre part entre
Casablanca et l'aéroport Mohammed V.
Elles ne quittent jamais ce rayon daction,
sauf pour se rendre & vide au tour en fosse
de l'atelier de Fés,

La traction Diesel

La traction Diesel apparut également fort
tot. Dés l'aprés-guerre, de 1947 a 1952,
Baldwin livra 16 imposantes machines a 6
essicux du type AIA-AlA, de 1500 CV.
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Ces engins semblables a ceux livrés a la
SNCF & la méme époque (les 040 DA puis
AlA-AlA 62000) simposérent rapidement
et éliminérent les derniéres locomotives a
vapeur. Cet eflectif fut complété en 1958
par quatre machines identiques rachetées
en Tunisie, et en 1962 par six autres héri-
tées de la Compagnic du Méditérannée-
Niger. Ces locomotives formérent les sénes
DA et DB, dont les derniéres représentan-
tes furent radiées vers 1995,

L'année 1968 fut importante pour la trac-
tion Diesel marocaine avec le début de la
livraison par Alsthom des 14 locomotives
de la séne DF 101 4 114, semblables aux
CC 72000 de la SNCF.

PHOTO 37-14 La DF 112 en téte du train TGR 1 Fés - Tanger, a Ras-el-Ma (ligne Fés - Mekneés), le 3
octobre 1998. Alsthom livra 14 locomotives de ce type de 1968 a 1970, dérivées des CC 72.000 de la
SNCF. Photo : Alain DEFECHEREUX.
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