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DEPOT LEGAL A In parution

Le mot du Président

Début d'année mouvementé, comme tous les ans d'ailleurs... Vous avez d'abord été trés nom-
breux 4 participer & notre voyage dans le Sud Luxembourg avec la premiére sortie de la re-
morque 732.10, au point qu'une vingtaine d'inscriptions ont du étre refusées. Comme quoi les
premiers inscrits, outre le fait quils facilitent grandement la tiche des bénévoles, sont tou-
jours les premiers servis. Et puis, le vovage au Danemark a mobilisé énormément d'efforts, de
par I'éloignement du lieu d'abord, ce qui ne facilite pas les contacts qui se font essentiellement
par téléphone ou Internet, et de par la préparation de la 202.020 ensuite.

Ce périple a malgré tout rassemblé plus de seplante participants, bien que l'opération finan-
ciére finale soit blanche.

Au point de vue matériel, quatre engins sont déja sortis de nos "chaines de production” : outre
la 732.10 et la 202.020, la voiture-dortoir ex. 11908 est sortie de I'AC Cuesmes "bonne pour le
service” et la voiture-buffet a subi sa visite annuelle.

Et puis, en librairie, il y a I'encyclopédie sur les 59, que vous pourrez découvrir pour la fin de
l'année. Que du bel ouvrage done, que nous poursuivons sans relache grice a votre soutien.
N'hésitez pas 4 rejoindre nos équipes, que ce soit 4 Schaerbeek ou & Saint-Ghislain.

Bonne lecture.

NOUVEAUTES
PHOTO-THEME N°29

Séne indissociable de 10 photos couleurs au format 10x15 consacrée aux locomotives Diesel
de la série 6700 ACTS, ex. 63 de la SNCB. Prix : 10 Euros (403 FB) (non abonnés : 11
Euros - 444 FB) + frais de port. Communication : PHOTO-THEME 29.

29-01: 6701 & Leupegem

29-02 : 6701 & Zingem

29-03 : 6701 a Ronse

29-04 : 6703 a Ronse

29-05 : 6703 + 6701 a Gent-Sifferdok

29406 : 6703 & Gent-St.P.
29-07 : 6704 & Louise-Marie
2908 : 6705 a Leupegem
29-09: 6705 a Ronse

29-10 : 6704 a Gavere-Asper

PHOTO-THEME N°30 BD

Les 15 photos de Bruno DEDONCKER publides aux pages 13 4 17 de ce numéro peuvent élre

obtenues soit :

- séparément au format 13 x 18 sur papier noir-blanc au pnx habituel de 150 FB piéce,

- soit sous forme du PHOTO-THEME n° 30 BD. Cette série comporte au format 10 x 15 sur
papier noir et blanc les 15 photos publiées, au prix de 30 Euros (1210 FB) (non abonné :
34 Euros - 1372 FB) + frais de port. Communication : PHOTO-THEME 30 BD.

30-01 loco Diesel type 201 en téte du direct 1631 Mons-Schaerbeek

30-02 1.011 en téte du semi-direct 1710 Tournai - Bruxelles-Midi

30-03 1.019 en téte de International 107 Pans-Schaerbeek

30-04 loco vapeur SNCF 231 C 75 en téte de I'International 109 Paris-Amsterdam

30-05 7.058 en téte du semi-direct 1640 Bruxelles-Mons

30-06 paralléle entre la 40.022 et une type 64

30-07 1.003 en téte du direct 1635 Mons - Bruxelles

30-08 1.002 en téte du direct 1727 Schaerbeek-Toumnai

30-09 64.156 en téte de 'omnibus 8050 Ath - Bruxelles

30-10 64,140 en téte de 'omnibus 8057 Bruxelles-Ath

30-11 29.215 en téte du direct 1645 Mons-Schaerbeek

30-12 40,005 en téte de I'omnibus 6930 Bruxelles-Manage

30-13 loco vapeur SNCF 231 E 30 en téte de lInternational 126 Amsterdam-Paris
30-14 loco vapeur SNCF 231 E 4 en téte de I'International 12 Schaerbeck-Paris
30-15 1.011 en téte du semi-direct 2660 Bruxelles-Mons

PHOTOS DE COUVERTURE

Premiére page
PHOTO 38-01 La reconnaissez-vous? Il s'agit de la 1602 CFL métamorphosée en
202.020. Photo : Alain DEFECHEREUX.

Derniére page

PHOTO 38-02 Lors du premier week-end "Portes ouvertes” a notre abri-musée de
St.Ghislain les 27 et 28 mars 1999, les visiteurs ont pu admirer un beau paralléle d'une
partie du matériel. St-Ghislain, 28 mars 1999. Photo : Jean-Luc VANDERHAEGEN.
PHOTO 38-99 La 202.020 photographiée le 30 avril lors de son transfert de Sckaerbeek &
Maldegem a l'occasion du festival vapeur du Stoomcentrum Maldegem.

Photo : Pierre HERBIET.
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PFT-AGENDA L

€ samedi 26 juin : avec la 202.020 & Junkerath.

€ samedis 10, 17, 24 juillet, 7, 14 et 21 aoit; dimanche ler aoiit :
navettes Ciney-Spontin en autorail (départs a 13.15, 14.30,
15.45 et 17.00. Parcours supplémentaires & 9.30, 10.45, 12.00 le
ler aofit); autorail 4602 ou 4605.

@ samedi 7 aoilt : voyage grand public 4 Clervaux (Grand Duché)

@ samedi 11 et dimanche 12 septembre : journées du Patrimoine;
ouverture de notre abri-musée avec activités a préciser,

CARTES POSTALES SERIE 7

Le PFT vous propose sa demniére séric 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 a Eeklo;

- loco électrique 1601 (Memling) a la sortie de Bruxelles-Midi;
- paralléle 26.101 et 140C231 a 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 a Viane-Moerbeke;
- rame TGV a Esplechin.

Cette série indivisible de 12 cartes est vendue au prix de S Euros
(202 FB) + frais d'envoi (120 grammes). Référence : série CP n°7.

LE CHEMIN DE FER EN HESBAYE
LIEGEOISE

Le PFT a le plaisir de vous proposer sa derni¢re publication intitu-
lée "Le Chemin de fer en Hesbaye Lié¢geoise”.

Rédigé par Didier Funcken, amateur qui connait parfaitement la
région décrite, ce livre retrace lhistoire des lignes 36 - section
Liége-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
blane, 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 est de 23,50 Euros (948 FB) pour les abonnés "En Lignes"
et 28,50 Euros (1150FB) 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)

® A VENDRE : - locomotive électrique 2018 n® 43670 au catalogue
Roco 95/96. Pantos d'origine (non conformes) changés par pantos
Marklin. Prix : 3.000 B.F. - Journal du Chemin de Fern® 12 4 107 a
vendre de préférence en un seul lot. Prix : 3.800 B.F.

J. NICAISE, téléphoner aprés 18 heures au 02/731.63.06.

® RECHERCHE : - photo ou film vidéo avec locomotive série 20
en livrée d'origine (verte ou jaune) et film vidéo sur trains de mar-
chandises en Belgique. BOUILLET Pascal, rue Vanderlinden 94 bte
7, 1030 BRUXELLES.

® A VENDRE : - Livre : Freins a air comprimé
- Livret des instructions concernant le service des machinistes :
fascicules 1-2-3-4-5-6-7-8-9 et 10
- Manuel descriptif du fonctionnement du Frein Westinghouse
- Technologie de la locomotive et des Ateliers de réparation
- Voies Ferréesn® 1470
Faire offre & : HAMOLINE André, BP 4108, 6000 Charleroi 4.

® A VENDRE: Deux anciennes banquettes des années '30 : deux
doubles et deux simples avec les porte-bagages. W 09/377.28.26.
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Aventure dans I'Ouest, a la recherche des vestiges du

DENVER & RIO GRANDE RAILWAY

1. The General had a dream...

William Jackson Palmer est né en 1836
dans l'état du Delaware. Issu d'une famille
de quakers, il se passionna trés vite pour
les chemins de fer, qui a I'époque en étaient
encore & leurs balbutiements. Avant l'ige
de vingt ans, il était déja un expert en ma-
tiere de locomotives chauflées au char-
bon . Palmer avait notamment eu l'occa-
sion de faire un voyage en Angleterre, afin
d'y étudier tout ce qui concernait la houille,
tant l'extraction que les applications 4 la
traction ferroviaire. A son retour aux Ftats-
Unis, 11 devint immédiatement le secrétaire
privé du Pennsylvania Railroad, et parti-
cipa activement aux débats concernant la
construction dun chemin de fer transconti-
nental.

Puis vint la Guerre de Sécession (1861-
1865)... Palmer s'engagea au service du
Nord, comme officier de cavalerie. A 27
ans, il étail colonel, & 29 ans général,
Aprés la guerre, notre héros abandonna son
emplor au Pennsylvania Railroad, et
décida, comme la plupart des hommes
dynamiques et ambiticux 4 ce moment-la,
de participer & la conquéte de 1'Ouest. En

Le Général William Jackson Palmer
(1836-1909), fondateur du Denver & Rio
Grande Railway, est sans aucun doute
une des figures les plus remarquables de
Uhistoire ferroviaire des Ftats-Unis.
Technicien compétent, habile homme
d'affaires, il était en plus réputé pour sa
rectitude.

1. A I'époque, aux Etats-Unis, on chauffait
encore exclusivement au bois.

4

1865, tandis que 'Union Pacific était déja
bien engagé dans la construction d'une voie
ferrée vers le Pacifique, a partir d'Omaha
(Nebraska), le Général Palmer alla offrir
ses services au Kansas Pacific, une compa-
gnie qui posait également des rails en di-
rection de 1'Ouest, au départ de Lawrence
(Kansas), mais qui visait essentiellement
les richesses miniéres du Colorado?®, Ainsi,
il acquit une riche expénience sur le plan
technique, et se constitua un cercle de re-
lations d'afTaires.

Puis, tout a coup, les choses se précipité-
rent. Dans une lettre adressée 4 sa [iancée,
le Giénéral Palmer dit avoir révé d'"un petit
chemin de fer de quelques centaines de
milles, tout a fait sous son propre contréle,
et exploité avec l'aide de quelques amis._.."
A premi¢re vue, une sorte dassociation
d'amis du rail pourrait-on dire, mais ou
¢laient m¢lés d'immenses inléréts écono-
miques. En 1870, Palmer épouse Mary
Lincoln, et le jeune couple part en voyage
de noces en Grande-Bretagne. Mais le bu-
siness reste présent. On prévoit une visite
au Festiniog Railway, au Pays de Galles 3,
el des contacts sont établis avec des ingé-
nieurs qui avaient construit des lignes a
voie étroite aux Indes. Car c'est 4 cela que
pense notre héros © a un réseau 4 voie de 3
pieds (91 cm), bien plus facile et meilleur
marché a construire qu'une voie normale.
Au début, on se moquait parfois de ce pro-
jet, et certains ne prenaient pas trop au
séricux le minichemin de fer de Palmer,
mais...

Le Denver & Rio Grande devint une réalité
le 27 octobre 1870, et on commenga par
poser des rails au départ de Denver, en
direction du sud, vers Colorado Springs et
Pueblo. A lorigine, Palmer voulait relier
Denver & El Paso (Texas), o le Rio
Grande forme la frontié¢re naturelle avec le
Mexique - d'oit le nom de la compagnie, -
et ensuite continuer jusqu'a Mexico City.
Ce plan fut cependant contrari¢ par une
puissante compagme nvale: 1'Atchison,
Topeka & Santa Fe Railroad. Placé dans
I'impossibilité de poursuivre son avance
vers le sud, le Général change de tactique,
et décide d'obliquer vers l'ouest, afin de
désenclaver les nches régions miniéres du
Colorado, en direction de Leadville ("la
Ville du Plomb"). Afin de réaliser ce pro-
jet, il était toutefois indispensable de lon-
ger la Gorge Royale (Royal Gorge ), une
vallée encaissée o coule la nviére Arkan-

2. Plus tard cette compagnie fut absorbée
par l'Union Pacific.

3. Il existe toujours, et est a l'heure actuelle
une des plus belles lignes touristiques du
monde.
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sas, el c'est ce que voulait également faire
la Santa Fe! Or, comme il n'y avait de
place que pour une seule voie, cette affaire
déclencha un nouveau conflit. A propos des
événements qui suivirent, on a raconté les
histoires les plus farfelues, et certains con-
temporains ont méme parlé de la "Guerre
de la Gorge Royale", ol les ouvriers des
deux compagnies concurrentes se scraient
livré bataille, et ol scraient tombées de
nombreuses victimes... La vérité historique
est cependant moins sanglante et moins
hollywoodienne : il y ecut tout au plus
quelques bons coups de poing, tandis que
la vraie bataillc se livrait 4 des milliers de
kilométres de la... devant un tribunal a
Boston !

Il serait bien trop long de raconter ici en
détail toute lhistoire du Rio Grande. 1l
suffit de savoir que le Général Palmer ob-
tint gain de cause dans l'affaire de la Gorge
Royale, et qu'ainsi la voie était ouverte vers
l'ouest du Colorado, o le sous-sol regor-
geant de richesses n'attendait que l'amvée
du chemin de fer. 1881 fut une année d'in-
tense activité : en passant par Alamosa,
Antonito ¢t Chama, le rail atteignit Du-
rango, ¢t on commenga aussi la construc-
tion de la ligne Durango-Silverton, qui de-
vail entrer en service en 1882, Le réve du
Général deviendrait finalement une formi-
dable réalité de prés de 3.000 km de voie
¢troite : une vraie légende de 'Ouest !

Entre-temps, les années oni passé, et la
plupart des mines du Colorado ont réduit
ou méme complétement cessé leurs activi-
tés. Les lignes les plus rentables du Rio
Grande ont été converties a la voic nor-
male, tandis que le réseau a voie étroite n'a
fait que se rétrécir. Depuis quelques an-
nées, le Rio Grande n'existe méme plus
comme compagnie indépendante : il a été
absorb¢ par une société plus importante, ce
qui a mis un point final 4 une histoire lon-
gue de plus de 125 ans. Heurcusement pour
nous, tout n'a pas disparu, car deux tron-
¢ons de l'ancien réseau a voie de 3 pieds
ont été conservés. Et quels trongons ! Du-
rango-Silverton (env. 70 km) et Chama-
Antonito (env. 103 km) comptent sans
aucun doute parmi les plus belles et les
plus intéressantes lignes-musées du monde,
el qui plus est, elles sont intégralement
exploitées en traction a vapeur. Voila
I'héntage Iégué par le Général (11909),
pour la plus grande joie des ferrovipathes,
des amoureux de la nature et de tous ceux
qui désirent revivre la grande époque du
Far West - le vrai, pas celui des films !¢

4. C'est un fait bien connu que les films du
genre western, bourrés de violence et de
duels au révolver, donnent une image tota-
lement fausse de la réalité historique.




2. Le Colorado Railroad
Museum a Golden

12 jullet 1998. Aprés 17 heures d'avion (y
compris la correspondance a Washington),
nous arrivons enfin a Denver, capitale du
Colorado. Les vacances ferroviaires tant
attendues et méticulcusement préparées
peuvent commencer ! Malgré le décalage
horaire de 8 heures, nous sommes déja a
pied d'ceuvre 1t le matin, dés l'ouverture du
Colorado Railroad Museum & Golden, prés
de Denver. Nous avions dailleurs choisi un
motel 4 proximité immédiate de notre pre-
mier objectif. Soit dit par parenthése, le
musée se trouve a coté de la plus grande
brasserie du Colorado, Ceors, qui dispose
d'un embranchement particulier. Les locos
de manceuvre, avec leurs klaxons et leurs
cloches, se chargent de donner un peu
d'animation, car le musée lui-méme est sta-
tique - exception faite de quelques jours par
an, lorsqu'une "vapeur" est mise en pression
et procéde a des aller-retours sur un
parcours de quelques centaines de metres.

Le musée fut créé en 1958 et est enticre-
ment consacré aux chemins de fer du Colo-
rado. Le maténiel du Denver & Rio Grande
occupe bien sir la place dhonneur, mais
d'autres compagnies sont également repré-
sentées, telles que le Denver, South Park &
Pacifie, le Colorado & Southern, lec Flo-
rence & Cripple Creek, ctc. Signalons aussi
le Rio Grande Southern, une filiale du
D&RG qui exploitait la ligne de Ridgway a
Durango (env. 250 km). Ce trajet faisait un
long détour pour contourner un massif mon-
tagneux, la Montagne Rouge (Red Moun-
tain ), qui s'était a I'époque avérée infran-
chissable pour le chemin de fer. Le RGS
est surtout devenu célebre a cause des "Otes
Galopantes" (Galloping Geese ), autorails a
l'allure bizarre qui furent construits & partir
de simples camions. Plusieurs de ces
vehicules sont conservés au musée.

La collection de locomotives, de voitures,
de wagons et de cabooses est exposée a
l'extérieur. Mais 1l faut savoir que le climat
trés sec des Montagnes Rocheuses fait que
le matériel souffre beaucoup moins qu'on ne
pense. Le travail des volontaires ne s'arréte
jamais. Lors de notre visite, nous avons pu
admirer la dermiére acquisition : deux locos
Diesel du type F9 * (une A-unit et une B-
unit ) qui ont remorqué les derniers trains
de luxe du Rio Grande... Dans un batiment
qui rappelle les petites gares typiques du
Far West, se trouvent exposés des maquet-
tes, des documents et de petits objets se
rapportant & l'histoire du rail au Colorado.
Et il y a aussi une boutique d'une richesse
démentielle oit nous avons failli nous ruiner
en livres...

5. Extérieurement quasi identiques aux
célébres F7.

La Consolidation n° 683 est la seule loco @ voie normale préservée du D& RGW. Colorado

Railroad Museum, Golden, 13 juillet 1998,

3. Le Georgetown Loop
Railroad

Munis d'une confortable voiture de location,
nous entamons 4 présent un périple de
2.135 km sur les routes du Colorado. Le
paysage est grandiose et sauvage. On peut
trés bien comparer les Montagnes Rocheu-
ses aux Alpes suisses, mais la présence
humaine y est beaucoup moins visible °,

6. L'Etat du Colorado a une superficie qui
correspond a peu prés a la moitié de la
France, mais la population n'est que d'envi-
ron 3 millions d'habitants. Quand on sait
qu'ils résident pour l'essentiel dans quatre
grandes villes, on comprendra aisément que
le reste du territoire est quasi inhabité !
Avant l'arrivée des chemins de fer (vers
I870), la présence humaine se limitait a
quelques tribus indiennes.

Notre premiére ligne-musée est celle du
Georgetown Loop Railroad. Llle relie la
ravissante petite ville de Georgelown a
Silver Plume, ou est situé le quartier géné-
ral de la compagnie, autour de la gare, ba-
timent authentique de 1884,

Le Georgetown Loop Railroad est la re-
construction totale d'une petite portion d'une
des plus célébres lignes du Colorado, Ce
n'est pas le D&RG, mais le Colorado Cen-
tral qui construisit la ligne en 1877. En
1899, elle fut reprise par le Colorado &
Southemn, qui l'abandonna en 1939. La voie
fut démantelée, et les rails ferraillés, tout
comme le grand viaduc métallique de 100
m de long et 30 m de haut. Mais plus tard
vint la résurrection, grace aux efforts opi-
nidtres d'une association d'amis du chemin
de fer. Les travaux commencérent en 1973
et, deux ans aprés, des trains tounstiques
circulaient déja sur une partie du trajet.

Vous avez dit "bizarre" ? L'"Qie Galopante"” n° 7 du RGS, magnifiquement restaurée et
en état de marche, est un autorail pour transport de passagers...
Colorado Railroad Museum, Golden, 13 juillet 1998.
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La Ten Wheel (230) n® 20 du RGS. Colorado Railroad Museum, Golden, 17.07.1998.

Mais la piéce maitresse devait étre le nou-
veau Devil's Gate Bridge, tout a fait sem-
blable & l'ancien, et qui entra en service en
1984. La ligne n'est pas longue (env. 4.5
km), mais est située dans un décor impres-
sionnant, entre de hautes montagnes, le long
d'une riviére sauvage, el passe 4 proximité
d'une ancicnne mine d'argent, que l'on peut
éventuellement visiter. D'un  terminus 4
l'autre, la voie s'éléve de 191 m grace a de
nombreuses boucles, ainsi qu'd unc spirale
qui fait que la voie ferrée se croise elle-
méme, exactement sur le fameux wviaduc -
d'on la dénomination de la compagnie.

Plusicurs locomotives a vapeur, loules
chauffées au fuel, sont actuellement en
service : une 140 achelée au Mexique, et les
"Shay" numéros 8, 12 et 14 provenant de la
défunte West Side Lumber Company en
Californie. Pour les amateurs: la 12 a ¢té
produite en série limitée par la firme LGB a
l'échelle 1/22,5. 11 s'agit d'un modéle "haut

de gamme" pour le prix duquel il est parfai-
tement possible d'aller voir le prototype sur
place : ce que nous avons fait ! Autre chose
pour les fines bouches: sur une voie de
garage, bien cachée ¢t a l'abn des visiteurs
indésirables, se trouve la n°® 9 ex-Colorado
& Southern. 1l s'agit d'une Mogul (130) avec
un "picge a ours” (bear trap ) sur la chemi-
née, qui a également servi de modéle a
plusieurs productions LGB. Le bruit court
quelle pourrail un jour étre remisc en Ctat
de marche. ..

4. Le Leadbville, Colorado &
Southern Railroad

Nous avons déja vu que la concurrence entre
deux compagnies rivales pouvait étre achar-
née. Ce fut le cas dans l'affaire de la Gorge
Royale, qui opposait le D&RG  a VAT&SF.
Une autre page de I'histoire mouvemeniée
des chemins de fer du Colorado concerne la
lutte entre le D&RG et le Denver, South

La Shay n° 14 s'engage prudemment sur le "Devil's Gate Bridge".
Georgetown Loop Railroad, 13 juillet 1998.
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Park & Pacific pour la desserte de la riche
ville miniére de Leadville. Les deux compa-
gnies atteignirent en 1880 la ville de Buena
Vista. Pour le reste du trajet, il y eut d'abord
un accord pour exploiter conjointement une
ligne unique vers Leadville, mais ce fut la
une source d'interminables disputes, si bien
que le DSP&P décida de construire sa
propre ligne, en suivant un tracé beaucoup
plus difficile que celui du D&RG, carrément
a travers les montagnes: cela devint "la
Haute Ligne" (The High Line ). 11 y a sans
doute peu de chemins de fer qui se sont
entourés d'unc telle aura de mystére et de
légende dans la mémoire collective des
amoureux du rail. Malgré que le DSP&P,
avec son réseau de prés de 550 km de voies
ait disparu depuis longtemps’, il a en
quelque sorte regu sa propre tombe, sous
forme d'un tunnel de 3,6 km de long : '4/-
pine Tunnel, dans lequel reposent encore les
rails et les traverses d'ongine, comme des
trésors dans le tombeau d'un pharaon ! Des
ferrovipathes aventureux peuvent, au prix de
beaucoup de nisques et d'efforts, atteindre ce
licu de pélennage, mais nous ne nous y
sommes pas nisqués! Par contre, nous
pouvons déclarer avec fierté que nous avons
roulé sur un des plus beaux trongons du
légendaire DSP&P ..

Le cas est tout & fait remarquable. Jusqu'en
1986, l'ancienne ligne DSP&P, convertie a
la voie normale, fut exploitée par le Bur-
lington Northern pour la desserte de la mine
de molybdéne de Climax. L'année d'aprés, la
ligne, longue de prés de 22 km, avec toutes
les installations el un parc de maténel
roulant, fut vendue a un couple de Leadville,
Stephanie en Kenneth Olsen, pour la somme
de 10 $ (env. 370 FB) ! Au prix dimmenses
efforts, cette "entreprise familiale” devint un
service tounistique 4 part entiére : le Lead-
ville, Colorado & Southern Railroad. Le
train en soi n'a rien de particulier. Le service
est assuré par deux Diesel du type GP-9 el
des wagons de marchandises sommairement
transformés pour le transport des passagers
Mais quel trajet ! Le paysage est prodigicu-
sement beau, et la ligne grimpe jusqua
environ 3700 m d'altitude. Owi, la High Line
mérite assurément le détour, et elle est en
outre une excellente illustration de ce quun
homme ¢t une femme peuvent réaliser...
lorsqu'ils sont tous deux des "pétés du rail" !

5. La Curecanti National
Recreation Area a Cimarron

Entre-temps, nous sommes déja le 15 juillet
1998. L'expédition vers le sud-ouest du
Colorado continue, a travers les magnifiques
Montagnes Rocheuses, rarement en dessous
de 3000 m d'altitude. ..

7. En 1889, le DSP&P devint le Denver,
Leadville & Gunnison Railway et, en 1897,
la compagnie fut reprise par le Colorado &
Southern.
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Ca et la, nous découvrons des vestiges d'an-
ciens chemins de fer. Un des plus intéres-
sants se trouve a Cimarron, ot autrefois le
D&RG pénétrait dans le Black Carion of the
Gunnison. Hélas, la ligne a aujourd’hui dis-
pany, y compris l'assiette de la voie, sub-
mergée par les eaux de retenue d'un barrage.
Mais il y a tout de méme un petit musée
avec quelques wagons a bestiaux et une
installation pour le chargement et le déchar-
gement du bétail. Et pus, il y a aussi un
monument remarquable, juste a l'entrée du
cafion : sur un pont métallique dont on a
coupé les deux extrémités, se trouve, comme
suspendue dans le vide, une adorable petite
140 du D&RG (n® 278), en compagnie d'un
box car (wagon couvert) et dun caboose !
Le spectacle est trés émouvant, d'autant plus
que l'endroit est fort désert et que les visi-
teurs sont extrémement rares.

6. Le Durango & Silverton
Narrow Gauge Railway

La petite ville de Durango, dans le sud-ouest
du Colorado, est une ville typiquement
ferroviaire, fondée par le Général Palmer
pour les besoins du D&RG. 1l y a une anec-
dote amusante a propos de l'inauguration de
la ligne Chama-Durango le 5 aoit 1881. On
avait, pour la circonstance, organis¢ une
grande féte, et il y avait déja une ambiance
du tonnerre lorsqu'on apprit que le tramn
spécial venant de Denver, avec le Général
Palmer himself accompagné d'une brochette
de personnages haut placés, avait un retard
considérable, et qu'il n'arriverait que le
lendemain. C'est pourquoi on recommenga
toutes les festivités le 6 aoit, avec un barbe-
cue géant, des boissons a volonté ¢t un bal
populaire ! Durango avait d'ailleurs la répu-
tation d'étre une ville trés animée on, dans
les nombreux saloons, la vie nocturne com-
mengait déja de bonne heure. En témoigne
une célébre chanson de I'époque

In Durango, In Durango

The Spaniards did fandango ,

In Durango, In Durango,

Where the sun goes down at noon !

C'est dans cette ville-la que nous avons dé-
cidé de loger pendant quelques jours, et pas
n'importe ou : il nous fallait le fameux Ge-
neral Palmer Hotel, batiment authentique de
1893, en face de la non moins authentique
gare du D&RG. LA, nous avons pu plei-
nement jouir de l'ambiance feutrée et du
charme désuet de la grande époque héroi-
que. Cela nous a coiité un beau paquet de
dollars, mais nous n‘aurions pas voulu rater
cela pour tout l'or du monde !

La ligne en direction de Chama a beau avoir
disparu, celle de Silverton, inaugurée en
1882, existe toujours, remarquablement
conservée et présentant pratiquement le
méme aspect qu'il y a 116 ans. 1l s'agit sans
aucun doute d'une des plus belles lignes-
musées du monde. Le trajet fait environ 70
km, et le voyage aller-retour prend toute une

La Consolidation n° 278 du D& RGW comme monument @ Cimarron. 15.07.1998.

journée. Comme 1l s'agit d'une grande at-
traction tounstique, qui n'est pas fréquentée
que par les seuls amateurs de chemins de
fer, chacun des quatre trains quotidiens qui
circulent durant la haute saison affiche
complet plusieurs mois & l'avance. Autre-
ment dit, on a intérét a réserver ses places a
temps !

Une des caractéristiques de la ligne est
quelle grimpe constamment, avec des pen-
tes jusqu'a 4 % et qulelle longe sur une
bonne partie du trajet la Vallée des Ames
Perdues, le Caflon de las Animas Perdidas,
comme l'ont appelée autrefois les explora-
teurs espagnols. Le paysage est grandiose et
quasi mviolé : l'acivit¢ humaine est trés
réduite, et les animaux sauvages sont par-
tout présents. Passé la petite gare de
Rockwood, commence la partie la plus spec-
taculaire; notre train s'engage sur une étroite
corniche, & 60 m au-dessus d'un précipice,
au fond duquel gronde la niviére Animas,

parcille & un torrent sauvage. [ci la vitesse
est trés réduite, ce qui permet aux voyageurs
d'admirer le spectacle en toute tranquillité.
11 ne doit pas y avoir beaucoup de chemins
de fer qui procurent a leur clientéle des sen-
sations aussi fortes - surtout s1 l'on a pris
place dans une voiture ouverte (gondola
transformée), ce que nous avons évidem-
ment fait.

Le terminus, Silverion, était autrefois une
ville miniére trés active, car dans les mon-
tagnes alentours, on trouvait "de l'argent par
tonneaux”, d'oli le nom de I'endroit. L'arrivée
du chemin de fer était donc un véritable
must pour une exploitation rationnelle des
gisements.

Avec le train arrivérent également des
hommes dEglise, des instituteurs et...
dhonnétes femmes (good women) qui
trouvérent sans peine un mari et grace a qui
la ville put prospérer en tout bien tout hon-
neur,

La 481 préte au départ @ Durango. Durango & Silverton Narrow Gauge R R., 16.07.98.
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En double traction a l'assaut du Col de Cumbres. Remarquer la "gondole" pour les
“pétés" | Cumbres & Toltec Scenic Railroad, 21.07.1998.

Contrairement & ce qui s'est pass¢ dans d'au-
tres villes miniéres, Silverton est assez vite
parvenu & juguler le crime et la débauche,
de sorte que le bourreau n'avait pratique-
ment plus personne & pendre... Mais les
mines s'épuisérent, et il s'en est fallu de peu
que Silverton ne devienne une ville
fantome. Heureusement, cela n'est pas
arrivé, grice a l'activité touristique générée
par le D&RGW et son Silverton Train - du
moins jusqu'en 1981. C'est alors que toute la
ligne fut vendue a un certain Mr. Bradshaw,
richissime planteur de citrons en Flonde.
Prix: 2,2 millions de dollars (env. 81,5
millions de FB) pour 9 locomotives &
vapeur, toute linfrastructure, le matérel
roulant et les outils. Ce serait le début d'une
nouvelle et passionnante aventure, celle du
Durango & Silverton Narrow Gauge
Railway, qui est jusqu'a ce jour une des plus
belle réussites qui soient dans le domaine
des chemins de fer préservés.

Le D&SNG posséde a lheure actuelle 6
locomotives & vapeur en état de marche.
Elles appartiennent 4 deux types différents,
congus autrefois spécialement pour le
D&RG :

-le type K-28 d'ALCO datant de 1923

(numéros 473, 476 et 478);
- le type K-36 de Baldwin datant de 1925
(numéros 480, 481 et 482).

La lettre K désigne la formule d'essieux 141
(Mikado), et le numéro de série qui suit
indique la puissance en milliers de livres.
Ces machines ont une allure trés massive,
parce qu'elles ont les contrepoids des roues
motrices montés a l'extérieur du chassis. Les
K-36 sont les grandes "classiques” ; elles
appartiennent a une série de 10 (480-489),
dont quelques exemplaires circulent égale-
ment sur le Cumbres & Toltec Scenic
Railroad (cf. infra). Les K-28, plus légeres
et plus élégantes, ont regu du personnel le
sobriquet de "Modéle Sport". Elles for-
maient également une série de 10 (470-
479), dont 7 firent durant la deuxiéme

Guerre mondiale du service en Alaska, sur
le White Pass & Yukon. Elles ne revinrent
malheureusement pas au Colorado aprés la
guerre, mais furent ferraillées sur place ®.

Toutes les machines possédent bien siir les
attributs typiquement américains, comme le
cow catcher ("chasse-beeufs") et la cloche.
Celleci est actionnée a la vapeur : il suffit
au chauffeur d'ouvrir un robinet, et la cloche
se mel a sonner. Son usage est obligatoire
sur toutes les locomotives américaines lors
du départ ou de l'arrivée dans une gare, ainsi
que lors du franchissement d'un passage a
niveau. L'usage de la cloche et du sifflet (en
fait une sorte de siréne) est strictement
réglementé ; on peut méme parler dun
véritable code secret servant 4 fournir des
informations trés précises aux cheminots.
Ce qui est aussi typique pour loutes les
locos du D&SNG est la présence, sur la
cheminée, du "piége a ours" (bear trap ) ; il
s'agit dune sorte de cage qui sert a retenir
les escarbilles. La précaution n'est certes pas
inutile dans une région boisée, ol les in-
cendies peuvent atteindre des proportions
catastrophiques.

Le parc des voitures de voyageurs est consti-
tué en partie de véhicules D&RG dlorigine,
soigneusement restaurés, et en partie de
répliques de construction récente ; mais il
faut avoir 'l bien exercé pour les distin-
guer du premier coup. A coté de cela, 1l y a
un certain nombre de gondolas, qui étaient &
l'origine des tombereaux & voie normale, et
qui ont été transformés en voitures dex-
cursion pour voie de 3 pieds. Ces véhicules
sont fort appréciés des ferrovipathes qui font
de la photo ou de la vidéo. La couleur jaune
du matériel (Rio Grande Gold) date de
1950, mais il faut savoir qu'avant cela toutes

8. LGB a sorti en 1998 un superbe modéle
en série limitée de la 473. Le prix est as-
tronomique !
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les voitures du D&RG  étaient peintes en
"vert wagon", comme un peu partout dans le
monde. La compagnie dispose aussi dune
voiture bar-salon (parlor car), ainsi que
dun caboose et de deux voitures privées
(business cars ) qui peuvent éventuellement
étre louées a de petits groupes, et que l'on
accroche le cas échéant en queue d'un train
du service régulier. Les voitures privées,
souvent dun luxe & peine imaginable,
étatent un phénoméne typiquement améri-
cain. Lors de notre visite au dépot-musée de
Durango, nous avons, en insistant un peu,
pu jeter un coup d'eeil & l'intérieur de la No-
mad, qui était alors en cours de restauration.

Clest la voiture qui fut utilisée entre autres
par notre cher Général. A vrai dire, ce fut un
moment particuliérement émouvant : qui se
serait attendu & découvrir dans une voiture a
voie étroite un authentique appartement de
luxe, une sorte de musée avec des objels
d'art, des tableaux de maitres, des meubles
précieux, une salle de bains toute équipée,
une chambre & coucher avec un vrai lit, un
salon et une salle de réunion ? Les esprits
romantiques apprécieront. ..

7. Le Cumbres & Toltec Scenic
Railroad

Maintenant, vous pourriez dire: "Eh bien
voila, il n'y a pas plus beau que le Durango
& Silverton..." Et pourtant ! Ce qui suit est
a peine croyable et constitue sans le moindre
doute le point culminant dans notre déja
longue carmiére d'amis des chemins de fer!
S1 vous voulez vraiment devenir "Rocky
Mountain High", voici le must absolu.

Le dimanche 19 juillet, nous amvons vers
9 h du matin a Chama, une petite ville insi-
gnifiante au Nouveau Mexique. Ici, il ne se
passe jamais rien, il n'y a que trois restau-
rants convenables, et les visiteurs sont ra-
res... Ou alors ils appartiennent & une es-
péce bien particuliére. La ot Durango est en
sol un pdle d'attraction tournistique, ou de
nombreux vacanciers prennent le D&SNG
en passant, Chama est par contre le lieu de
rencontre des vrais "pétés du rail”, des au-
dacieux qui parcourent de longues distances
pour jouir de la seule véritable attraction de
la région: le Cumbres & Toltec Scenic
Railroad. Nous avons trouvé a nous loger
chez une dame charmante qui habite une
sorte de maison de poupées de l'ancien
temps, quelque chose qu'on sattendrait a
trouver dans un Bed & Breakfast de la cam-
pagne anglaise, plutét quau ceeur du Far
West. Mais le clou c'est que la maison en
question se trouve en face du faisceau de
l'ancienne gare D&RG : le réve !

Contrairement a la ligne Durango-Silverton
qui, lors de son abandon par le D&RGW
devint une propriété privée, le trajet Chama-
Antonito (103 km) fut aussitot repris par les
autorités des états du Colorado et du Nou-
veau Mexique, et regut le statut de monu-
ment national protégé.




La ligne traverse en grande partie une ré-
serve naturelle, et permet dadmirer des
paysages de toute beauté, avec tout particu-
licrement la Gorge de Toltec (Toltee
Gorge ) et ses deux tunnels, ainsi que le
Col de Cumbres (Cumbres Pass), qui
culmine & cnviron 3340 m daltitude. Cet
endroit est connu pour les violentes tempé-
tes de neige qui y sévissent en hiver, et qui
font réguliérement disparaitre la voie sous
des métres de neige. Dans le passé, 1l est
arrivé que des trains sont restés bloqués
pendant des jours et méme des semaines !
Clest dans des cas pareils que les chasse-
neige rotatifs entrent cn action : il s'agit
d'impressionnants engins & vapeur qui len-
tement mais sitrement projettent des tonnes
de neige a coté de la voie. Un de ces mons-
tres (le "OY™" construit en 1923) est tou-
jours en état de marche, et est effective-
ment utilis¢ en hiver, lors de circulations
spéciales a l'attention des amateurs ! Clest
sans doute le seul endroit au monde ol une
telle chose est encore possible !

Le C&TS posséde 6 locomotives a vapeur
en élat de marche ; elles appartiennent 4 3
types différents, et ont toutes ¢été construi-
tes spécialement pour le D&RG :
- le type K-27 de Baldwin datant de 1903
(numéro 463);
- le type K-36 de Baldwin datant de 1925
(numéros 484, 487, 488 et 489) ; cf’ ci-
dessus le D&SNG;

- le type K-37 de Baldwin datant de 1930
(numéro 497),

Soyons honnétes : nous avons cu le coup de
foudre pour la plus ancienne de ces pelites
merveilles, la 463, Par miracle, elle a été
entiérement remise dans son état d'origine
aprés avoir ét¢é abandonnée pendant de
nombreuses années sur une voie de garage
a Chama. Elle est une des derniéres repre-
sentantes d'une sénie de 15 exemplaires
(numéros 450-464) qui avaient regu du
personnel le sobriquet de Mudhen ("poule
qui barbote dans la boue"). Pourquoi ? Lors
de leur mise en service, ces machines
étaient un peu trop Jourdes pour les voies
de l'époque, et déraillaient réguliérement
dans les emprises du dépot. Avec leurs
roucs dans la bouc, clles ressemblaient
alors & des "poules barboteuses”. ..

La 497 a aussi son histoire a elle. Clest une
des 10 locos (490-499) qui furent obtenucs
en 1928/1930 a partir de machines a voie
normale du type C41 (140 Consolidation)
datant de 1902. Plusicurs épaves sont con-
servées, tant sur le C&TS que sur le
D&SNG, et on envisage d'en remettre au
moins une en service. Mais, pour l'instant,
seule la 497 est opérationnelle et circule
entre Chama et Antonito. C'est une locomo-
tive lourde et a l'aspect un peu diflorme,
mais qui malgré tout est l'enfant chén de
son équipe de conduite, qui l'a baptisée
“Frankenstein" ou "Franky"... pour les
dames !

Les voitures de voyageurs sont, 4 quelques
exceptions prés, des répliques des anciens
modeles, construites sur des chassis de
wagons de marchandises. Leur livrée verte
est historiquement correcte, ce qui fait
qu'elles ont tout de méme une certaine al-
lure, et quelles ne dénotent pas dans le
paysage ferroviaire. Chaque train comporte
en outre une gondola, pratiquement sans
aménagements spéciaux pour les voya-
geurs, et dans laquelle on peut prendre
place durant le voyage. C'est bien sir ce
que nous avons fait: comment peut-on
micux jouir d'une randonnée ferroviaire
quen sc tenant debout, cn plein air, en
plein soleil et en recevant de temps en
temps un bon nuage de fumée dans la fi-
gure ? Quel délice !

Le tracé de la ligne est fort sinucux et com-
porte de fortes pentes (jusqu'a 4 %), si bien
que la vitesse est trés réduite. C'est la rai-
son pour laquelle il n'est pas possible de
faire l'aller-retour complet en une joumndée.
Nous n'avions donc pas dautre choix que
de le faire en deux jours. Le 19 juillet,
nous avons attaqué la premiére moitié du
trajet : Chama-Osier. C'est la partie la plus
difTicile, avec la rude montée vers le Col de
Cumbres. Le seul train de la journée quitte
Chama (gare datant de 1899) a 10.30 h. En
téte, la 489 et la 497 en double traction,
suivies de 14 voitures.

(suite page 49)

L'adorable "Mudhen" n° 463 aprés sa pénible escalade. Remarquez le reste du train, qui est toujours sur la pente! Cumbres, 21.07.1998.
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Restauration de notre matériel

Pour les membres actifs du PFT, lhiver
correspond de loin a la période la plus char-
gée et la plus difficile; elle est mise & profit
pour poursuivre la restauration et l'entretien
du matériel.

Nos activités ne se limitent désormais plus
qua ce seul créneau, puisquune équipe
ocuvre désormais en permanence depuis le
mois de novembre & I'aménagement de notre
abri-musée de St.Ghislain. N'oublions pas
non plus les nombreux dimanches consacrés
au débroussaillage de la ligne 128 entre Ci-
ney et Spontin.

Voyons par activit¢ l'avancement de nos
chantiers.

Materiel

Jusqu'a la fin de I'hiver, le principal chantier
concerna la terminaison de la restauration
de notre remorque 4 deux essicux 732.10.
Débutés voici déja plus de 11 ans, les tra-
vaux furent suspendus a plusicurs reprises
pour répondre a l'urgence d'autres chantiers,
comme celui du levage de la 26.101 et de
ses nombreuses et longues opérations d'en-
tretien.

C'est en définitive au début du mois de mars
que s'acheva la remise en élat de la 732.10.
Les principaux travaux concernérent le dés-
habillage intéricur complet, la révision de
tous les organes, l'assainissement appro-
fondi de la caisse, un levage avec retrait des
essieux pour controle aux ultrasons, le tout
suivi par une visite approfondie par la
SNCB en vue de son immatriculation.

Nous pouvons étre fiers du résultat et vous
avez dailleurs ¢été fort nombreux & partici-
per 4 son premier voyage en Gaume, le 20
mars dernier, au point quune vingtaine de
places ont du étre refusées.

Parall¢lement & la terminaison de la restau-
ration de la remorque, un second chantier
non prévu dans le calendrier a débuté a la
fin de l'automne demnier, et fut mené tam-
bour batant : celui de la métamorphose de la
1602 CFL en 202.020.

La décision de modifier cette machme ne fit
pas l'unanimité, et ne fut justifiée que pour
pouvolr présenter un "gros nez" aux cou-
leurs SNCB lors de notre voyage au Dane-
mark du mois de mai. Il aurait en effet été
stupide de nous y rendre avec deux 1600
CFL et aucune machine SNCB, celle<i
nayant pas jugé intéressant de répondre
positivement & l'invitation des Chemins de
fer danois de participer avec la 204.004 a ce
dermier grand événement européen du sié-
cle. De plus, le prix demandé au PFT pour
louer la 204.004 nous a vite fait comprendre
quil était nettement plus intéressant de
transformer la 1602 CFL!

La métamorphose de la 1602 en 202.020 a
donc débuté en octobre 1998, avec l'assai-
nissement complet de la caisse, opération
qui a nécessité le remplacement de certai-
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PHOTO 38-03 Le I4 mars 1999, la remorque 732.10, vue ici a Haren, effectua en com-
pagnie du 4333 un parcours d'essai de Schaerbeek @ Schaerbeek par Etterbeek et Bruxel-
les-Quartier-Léopold (via les lignes 26 et 161). Photo : Alain DEFECHEREUX.

nes parties de la carrosserie. Vu la dégra-
dation de la caisse, un enduisage complet au
polyester a été nécessaire, travail rendu
extremement ardu en raison de la forme des
nez sans aucun point d'appui.

Plusieurs journées furent ensuile consacrées
au pongage de la caisse, aprés quoi les dif-
férentes couches de peinture purent étre
pistolées.

Il ne restait alors plus "qu'a" dessiner et
peindre les lignes jaunes et apposer l'en-
semble des marquages.

Pour des raisons pratiques, nous avons
décidé de lwi appliquer la décoration sim-
plifiéce des années '60, agrémentée de la
roue ailée. En fait, pour ce demier point,
seules les locomotives de la série 204 furent
garmies de cet embléme lorsqu'elles por-
taient la décoration "204" & double ligne

jaune, ainsi que la 202.005 (5205), laquelle
¢tait alors habillée de la livrée simplifiée 4
simple ligne jaune. A noter qu'en 1987, la
roue ailée réapparut sur la 5403, alors
qu'elle ne possédait plus quune seule ligne
jaune.

La 1602 fut donc rebaptisée 202.020, c'est-
a-dire le numéro qu'elle aurait du porter a la
SNCB si elle n'avait pas éi¢ vendue aux
CFL pendant sa fabrication. Pour rappel,
pendant la construction des locomotives
séries 202-203 en 1954, les 202019 a
202.022 furent vendues aux CFL (1601 a
1604). Pour plus de détails a ce sujet, voir
notre "EL Hors série n® 2 - Les 1600 CFL".

Diautres travaux furent simultanément exé-
cutés, comme un nettoyage minuticux de la
salle des machines et des postes de con-
duite, que notre ami Paul n'est pas prét
d'oublier.

PHOTO 38-04 A l'occasion des "Portes ouvertes” a notre abri-musée de Sairt-Ghislain
organisées le week-end des 27 et 28 mars derniers, le 4605 effectua des navettes sur la
ligne 100 entre St. Ghislain et Tertre. Photo : Philippe SCHOLL.
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Autres travaux

26.101

Aprés son dernier voyage de la saison
(navettes entre Vise et Monizen les 7 et 8
novembre 1998), notre locomotive i vapeur
a sub les habituels travaux d'entretien jume-
Iés & ceux ayant trait a son hivernage

553.29

Durant l'automne dermier, l'autorail a subi
d'importants travaux d'assainissement de sa
caisse. Un enduisage au polyester est actuel-
lement en cours de réalisation. Les mécanis-
mes des portes ont été démontés en vue de
leur remplacement par un nouveau systéme
plus efficace. Le travail le plus important
restant a exécuter est l'adaptation de son
équipement de freinage aux nouvelles nor-
mes en vigueur a la SNCB,

082

Avant de s'attaquer a cet engin qui nécessi-
tera un chantier particuliérement long et
difficile, une bonne partie de l'aménagement
intérieur de la voiture AB a déja éie restau-
ré.

Voiture-buffet 11.908

En vue de son immatriculation auprés de la
SNCB, la voiture a subi a4 I'AC Cuesmes
toutes les visites nécessaires, y comprs le
controle aux ultrasons des essieux. La voi-
ture est revenue au début du mois de mai a
Schaerbeek pour y recevoir la derniére cou-
che de peinture et les marquages

Abri-musée de Saint-Ghislain

lLes travaux daménagement du site de
St.Ghislain se poursuivent. Ceux qui nous
ont rendu visite aux journées du Tounsme
ont pu constater que nous ¢lions netlement
micux logés qu'au mois de décembre : local
expo el boutique adaptés, toletles opéra-
tionnelles, buvette, éclairage, etc. Actuelle-
ment, les eflorts portent sur la toiture afin de
permettre une occupation des locaux de
I'élage, inutilisables pour cause de percées
d'cau. Parallélement, nous préparons le dos-
sier de réhabilitation qui sera soumis au
Ministére de la Région wallonne.

Nous espérons dés la renirée pouvoir y
ouvrir un chantier de restauration, qui ne
sera autre que celut de la remise en peinture
de la 6106. En attendant, le maténel garé
dans l'ancien atelier de traction de Haine-
St.Pierre sera rapatrié¢ a St-Ghislain, libérant
ainsi un lieu de garage...

11 s'agit d'une voiture M1, de deux fourgons
F et de ce qu'il reste du 4613

Comme vous pouvez le constater, le PFT est
loin de chémer, et ceci, avec des équipes et
des moyens financiers extrémement limités.
Toute personne intéressée pour nous aider
soit a l'aménagement de notre abri-musée de
Saint-Ghislain, soit a la restauration de
notre matériel dans l'atelier de Schaerbeek,
est la bienvenue. Pour cela, il suffit de nous
contacter par téléphone aux numéros repris
a la page 2.

PHOTO 38-05 Un gros plan de la remorque 732.10. Photo : Alain DEFECHEREUX

PHOTO 38-06 A Cela faisait fort longtemps qu'une voiture a deux essieux n'avait plus
circulé sur le réseau national Le 20 mars dernier, lors de notre voyage en Gaume,
insolite paralléle & la bifurcation St. Lambert, entre le 4333 se trouvant sur la ligne 155
vers Croix-Rouge, et le 4501 accou fh‘ a la remorque 732.10 sur la ligne industrielle 289
vers Valvert. PHOTO 38-07 Notre ftrain lors d'un arrét-photo peu aprés la
bifurcation de St. Lambert (bgue 289 vers Valvert). Photos J-L. VANDERHAEGEN.
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Nostalgie : un samedi midi a Lot

La section Bruxelles-Midi - Halle de la ligne
96 voit passer tout le trafic vers Mons, Tour-
nai, La Louviére, sans oublier les trains a
grande vitesse (TGV, Thalys et Eurostar)
vers Paris et London.

Aux heures creuses, 7 4 8 trains de voya-
geurs circulent dans chaque sens de marche.
Le matériel est constitué par des automotri-
ces (Break vers Quévy, quadruples vers
Binche, doubles classiques vers Manage et
Ath / Geraardsbergen), des rames réversibles
de voitures M4 (relations IC F Quiévrain -
Verviers, et IC H Schaerbeek - Mouscron), et
toutes les variantes de rames TGV (Thalys
PBA et PBKA, Réseau et Eurostar).

Cet important trafic est complété aux heures
de pointe par une importante gamme de
trains P composés de voitures M2, M5, K4,
110/16, tractés par des locomotives électri-
ques des séries 21, 22, 23 et 27.

Il y a 40 ans, le spectacle était fort différent.
La vapeur régnait toujours en maitre, avec le
passage de machines des types 1, 7, 12, 29,
40, 53, 64 ¢t 81, ainsi que des locomolives
des séries 231 C, 231 E et 231 K de la
SNCF. Beaucoup plus éparse, la traction
Diesel était représentée par quelques par-
cours en autorails (types 620, 653, 654, 670
et 671), et par les premiers pas de la traction
Diesel lourde, avec les types 201 d'Haine-
St.Pierre et 204 de Schaerbeek (les futures
séries 59 et 54); sans oublier les rames diesel
TEE hollando-suisses et frangaises (RGP).

Le 28 juin 1958, Bruno Dedoncker a passé
un samedi midi & Lot. A cette époque, un
grand nombre de trains supplémentaires (les
actuelles trains P) étaient mis en marche le
samedi midi au départ de Bruxelles, no-
tamment pour le retour des écoliers.

Ce jour la, Bruno est arrivé a Lot vers 11.30.
Aprés avoir photographié quelques trains en
passage a Lot, 1l s'est dirigé a pied le long de
la ligne en direction de Ruisbroek, en pho-
tographiant pratiquement tous les trains en
passage.

Voici pour le plus grand plaisir de nos yeux
le spectacle qu'il a pu admirer.

Toutes les photos : Bruno DEDONCKER,
collection PFT ©,

@ 11.49 PHOTO _BD-060

PHOTO-THEME 30 BD Passage en gare
de Lot de l'International 107 Paris-Nord
08.00 - Bruxelles-Midi 11.54 - Schaerbeek
12.06. Ce ftrain était un dédoublement de
linternational 109 qui était spécialement
mis en marche a l'occasion de I'Expo 58,
tous les samedis, dimanches et lundis et
éventuellement d'autres jours de la se-
maine lorsque l'affluence l'exigeait. En
téte, la 1.019 du dépdt de Bruxelles-Midi,
qui sera mutée en mai 1959 a Tournai oi
elle terminera sa carriére le 21 juin 1962.

12

CE) 1 l .36 PHOTO BD-058 PHOTO-THEME 30 BD Passage en gare de Lot

du direct 1631 Mons 11.00 - Schaerbeek 12.02, remorqué par une 201 d'Haine-St. Pierre.
Le pont au-dessus des voies n'existait pas encore a cefte époque.

@ l 1 -48 PHOTO BD-059 PHOTO-THEME 30 BD La 1.011 du dépdt de

Tournai en téte du semi-direct 1710 Tournai 10.40 - Bruxelles-Midi 11.53. Ce train était
tracé par la troisiéme voie (ligne 96A4), afin de ne pas perturber le sillon horaire de l'In-
ternational 107 Paris-Bruxelles.

Iy
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® 12.00

PHOTO BD-061
PHOTO-THEME 30 BD
L'International 109 Paris-
Nord 08.06 - Bruxelles-
Midi 12.07/20 - Amsterdam
15.43, composé d'une rame
compléte de  voitures
SNCF. Ce train était re-
morqué par la Pacific
Jrangaise 231 C 75 (ex.
Nord 3.1277) du dépot
d'Aulnoye. Cette locomo-
tive, construite par Cail en
1931, faisait partie d'une
série de 90 machines li-
vrées @ la Compagnie du
Nord de 1923 a 1931 (Nord
n® 3.1201 a 1290, puis
SNCF 231 C1a 88 et 231
D1a2).

@ 2 ] 5 PHOTO BD-062 PHOTO-THEME 30 BD La 7.058 de l'atelier de Bruxelles-Midi en téte du semi-direct 1640
: l . Bruxelles-Midi 12.07 - Mons 13.05. Cette machine, construite par La Meuse, fut mise en service le 27 février
1922 au dépit de Bruxelles-Nord, et radiée a Bruxelles-Midi le 3 septembre 1959.

G 12.24

PHOTO BD-063
PHOTO-THEME 30 BD
Marche en paralléle de la
40.022 du dépit de Braine-
le-Comte remorquant le
semi-direct 2650 Bruxelles-
Midi 1212 - Haine-St.
Pierre 13.37 (circulant via
les lignes 115-123 Tubize -
Quenast - Rognon -
Braine-le-Comite), et une
type 64 de Ath tractant le
semi-direct 2727 Forest-
Midi 12.13 - Geraardsber-
gen 13.47 (circulant via la
ligne 87 Bassilly-Lessines).

R
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G 12.42

PHOTO BD-064
PHOTO-THEME 30 BD
Passage du direct 1635
Mons 12.00 - Bruxelles-
Midi 12.50, remorqué par la
1.003 de l'atelier de Bruxel-
les-Midi. Cette machine,
mise en service le 3 avril
1935, termina sa carriére a
Bruxelles-Midi le 5 septem-
bre 1961.

Les trois documents de cette
page et les deux premiers de
la page suivante ont été pris
sur le site aujourd'hui oc-
cupé par le wviaduc TGV
(ligne 96N).

(153 1 3 0 2 PHOTO BD-065 PHOTO-THEME 30 BD Le direct 1727 Schaerbeek 12.34 - Tournai 14.15 était assuré par une
L]

rame particuliérement longue, composée de dix voitures L, d'une witure K1 et d'un fourgon. En téte, la 1.002,
JSuture locomotive-musée.

T

(il l

C[:} 13 05 PHOTO BD-066 PHOTO-THEME 30 BD En sens inverse, passage de l'omnibus 8050 Ath 11.50 - Bruxelles-
. Midi 13.18, composé d'une rame de 7 antiques voitures GCI. La 64.156 du dépdt de Ath fut livrée aux Chemins de
Sfer prussiens en 1912 (constructeur Humboldt 839). Elle fut radiée au dépit de Ath le 18 septembre 1962.
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3
{E} 1 3 PHOTO BD-067 PHOTO-THEME 30 BD L'omnibus 8057 Bruxelles-M. 13.13 - Ath 14.41 assuré par la 64.140
-2 de Ath. Livrée en 1913 par Schwarzkopf aux Chemins de fer prussiens, elle termina sa vie a Ath, le 20 janvier 64.

® 13.26

PHOTO BD-068 =
PH.-THEME 30 BD

Le direct 1645 Mons
12.27 - Schaerbeek
13.54. La 29.215 fut
mise en service le 23
septembre 1946 a l'ate-
lier de Ronet. Elle
déménagea par la suite
a Irois reprises : Mons
en mars 1953, Jemelle
en octobre 1963 et a
nouveau Ronet en
Janvier 1965 ou elle fut
radiée en janvier 1966.

& 13.31

PHOTO BD-069 ¥
PH.-THEME 30 BD

La 40.005 du dépit de Braine-le-Comte remorque l'omnibus 6930 Bruxelles-Midi 13.15 - Manage 15.00, lequel
circulait via la ligne 106 (Clabecq - Ronquiéres - Fcaussinnes-Carriéres). La 40.005 fut construite en 1924 par
Baldwin (n° 47531) pour le Railway Operating Division (ROD n° 804). Elle fut la toute derniére type 40 du ré-
seau, radiée au dépot de Kortrijk le 16 décembre 1964.




ey

@ 1 3 49 PHOTO BD-070 PHOTO-THEME 30 BD L'International 126 Amsterdam 10.07 - Bruxelles-Midi 13.27/41 -

. Paris-Nord 17.42, remorqué par la 231 I 30 de la SNCF. Cette machine, basée sur les célébres Pacific de la série

3500 du Paris-Orléans (PO), fut construite en 1936 par les Forges et Aciéries de la Marine @ Homécourt pour la

Compagnie du Nord, o elle regut le numéro 3.1112 (puissance de 2.700 CV, masse totale 102 t + tender 80 t, vitesse max. 140 km/h,
diamétre des roues motrices 1,950 m).

el

2 BEt e
(B 1 4 08 PHOTO BD-071 PHOTO-THEME 30 BD Encore une Pacific frangaise, cette fois la 231 I 4, en téte de I'In-
* ternational 124 Schaerbeek 13.32 - Bruxelles-Midi 14.00 - Paris-Nord 17.57, lequel circulait du ler juin au 27
septembre. Un fourgon SNCB est visible derriére la machine. La 231 I 4 est originaire du réseau PPO. Elle fut construite par Cail en
1912 et mise en service avec le numéro PO 3558. Aprés transformation aux ateliers de Tours en 1934, la 3558 passa sur le réseau Nord
oit elle regut le numéro 3.1174. Le 13 septembre 1935, elle battit le record absolu de vitesse en France, en atteignant 174 km/h avec une
rame de 400 t.

® 14.19

PHOTO BD-072
PHOTO-THEME 30 BD
Pas moins de trois trains
se succédaient remorqués
par des Pacific. A 14.19,
le  semi-direct 2660
Bruxelles-M. 14.14 -
Mons 15.42 traversait la
gare de Ruisbroek, re-
morqué par la 1.011 de
Tournai. Livrée a la
SNCB le 30 avril 1935,
elle fut retirée du service
le 3 mai 1962 a l'atelier
de Bruxelles-Midi.




Actualité étrangére

ALLEMAGNE

De nouvelles automotrices
pour la DB AG...

S=veh,

[nnoTrans &=
gahnhof u &

En 1997, la DB AG a passé une importante
commande de nouvelles automotrices ré-
parties en cing séries distincies.

Les quatre premiéres sénies, les 423, 424,
425 et 426, ne se différencient que par leur
aménagement intérieur. Elles constituent la
reléve de la célébre série 420 construite a
480 unités de 1961 a 1997.

Les 423, 424 et 425 sont composées de
quatre voitures articulées sur un ensemble
de cing bogies dont quatre sont moteurs :
Bo' (Bo') (2) (Bo') Bo', dune longueur
totale de 37,5 m. Les 426 sont une version
raccourcie des 425, avec deux voitures re-
posant sur trois bogies : Bo' (2') Bo', pour
une longueur de 36,490 m.

Lors du congrés Eurailspeed - InnoTrans qui s'est tenu a Berlin en octobre 1998, trois
automotrices des séries 423, 424 et 445 étaient exposées. Ci-dessus, la 423.506-5, ci-des-
sous, la 424.505-6. Les 423, congues pour les lignes de S-Bahn, disposent de 12 portes
d'accés par flans, tandis que les 424 n'en comptent que 8. Toutes ces séries, y compris les
autorails 612, sont habillées de la nouvelle livrée rouge, avec les portes et le bas de caisse
en blane. Photos : Giinther BARTHS; coll. : Yves STEENEBRUGGEN, 29 octobre 1998.

Les 423 et 424 sont congues pour les ré-
seaux de S-Bahn. les 423 adaptées pour
les lignes & quais hauts seront d'abord utili-
sées a Stuttgart, puis 4 Milnchen, Frank-
furt, et dans la Ruhr. Avec leur emmar-
chement trés bas (798 mm), les 424 sont

destinées aux lignes S-Bahn de la ville
d'Hannover

Les 425 et 426 sont congues pour les ser-
vice régionaux "StadtExpress" a travers
toute I'Allemagne.

La commande totale porte sur 190 automo-
trices de la sénie 423, 40 de la sénie 425,
156 de la série 425 et 43 de la série 426.
Les 423 sont construites par ADtranz
(ABB-AEG) et LHB, tandis que les 424,
425 et 426 le sont par un consortium ré-
unissant ADtranz (AEG), Siemens et
DWA.

La capacité totale de chaque série se répar-
tit comme suit (places assises de lére
classe (A), places assises de seconde classe
(B), places debout) :

423 : 16 A-176 B-352

424 124 A- 182 B-264

425:24 A-182B-228

426:12A- B8B-112

La construction en alliage léger permet de
réduire fortement la masse : 105 t pour les
423, 108 t pour les 424 et 425, et 60,9 t
pour les 426.

Les 8 moteurs asynchrones triphasés (4 sur
les 426) fournissent une puissance totale de
2350 kW (1175 pour les 426), permettant
de réaliser des accélérations rapides (1
m/s*). Leur vitesse maximale est limitée a
140 kmv/h (160 km/h pour les 425).

L'ensemble de ces nouvelles rames rempla-
cera les rames tractées (réversibles) par des
locomotives, ainsi que les premiéres auto-
motrices de la série 420.

La cinquiéme série est totalement diffé-
rente. Il s'agit d'automotrices triples & deux
étages, les premiéres mises en service a la
DB AG. Numérotées dans la sénie 445,
elies sont composées de deux voitures
motrices  encadrant une  remorque
intercalaire (BoBo' + 22' + BoBo),
formant un semble dune longueur de
82,270 m. Construites par le consortium
ADtranz, Siemens et Bombardier, elles

sont prévues pour circuler sur des services
régionaux et sur les lignes S-Bahn de
Dresden et Leipzig. D'une capacité de 608
places (16 A + 272 B + 320 debout), elles
peuvent circuler 4 une vitesse maximale de
140 km/h.

Leur puissance totale atteint 3600 kW,
Construites en aluminium, leur masse to-
tale atteint 197 t.

... et de nouveaux autorails
Parmu les nombreuses séries d'autorails

commandées par la DB AG, on trouve la
nouvelle série 612.
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