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LES LOCOMOTIVES DIESEL
TYPE 201 - SERIE 59

Présenté au format A4 sur papier 135 grammes, le livre com-
porte pas moins de 280 pages reliées au fil de lin, avec cou-
verture cartonnée en couleurs.

Le contenu est divisé en difféerents chapitres qui présen-
tent I'eétude, les différents projets et la construction des
g0 locomotives, leurs caractéristiques techniques, leurs affectations
PFT et utilisations successives, leurs innombrables décorations et particula-
rités, les locomotives construites pour I'étranger sur base des 201/59 ainsi que
les projets non réalises, et bien d'autres choses encore.

Plus de 540 photos dont 35 en couleurs illustrent I'ouvrage; 18 graphiques et 68 figures et plans complétent l'ico-
nographie.

Le prix de vente de cet ouvrage exceptionnel est fixé a 49 Euros (1977 BEF) + frais d'envoi (1905 g - voir page 59).
Communication : LOCO 201/59.

- LE CHEMIN DE FER EN PHOTO-THEME N° 34
HESBAYE LIEGEOISE écarmisre 1955, A catie cecasion, nous publons un pRotR-NEMS |

qui lui est consacré, dont voici les vues :

Redigé par Didier Funcken, amateur qui connait parfaitement 34-01 5404 (fvree 1970) entre Lustin et Godinne (photo de couverture)
la région décrite, ce livre retrace I'histoire des g:g‘; g:g: E:.“"E.’e :g;gg < Jcimlt:es-l;xlorg {UBAT 06 VOysgauRE)
i g 1 2 - vree da aleux (caboteur)
u&g:’esmsrﬁé e ;éegqaz-iHaut-Pre ) 34-04 5404 (liviée 1970) a Flémalle (marchandises)

) ! ' 34-05 204.004 a Givet (avec spécial pour Lourdes)
partaient toutes deux 34-06 204.004 a Straimont dans la neige (train de citernes)
d'Ans. 34-07 204.004 a St.Vincent-Bellefontaine (train de voyageurs)
Le livre est presenté au 34-08 204.004 a la sortie du tunnel de Gendron (train de voyageurs)
format A4, avec couver- 34-09 204.004 a Houyet (train de minerai)
ture cartonnee r|g|de et 34-10 204.004 a Marche-les-Dames (caboteur)
reliure au fil de lin.

Il est divise en deux
grands chapitres, dont le
premier retrace |'evolution
generale du chemin de fer
dans la region, tandis que le
second décrit en détail
chaque localite traversee.

L'ouvrage de 168 pages est
agrémenté de deux cent cin-
quante photos noir et blanc, de seize en couleurs et vingt-
huit schemas d'installations ferroviaires et plans.

Prix : 23,55 Euros (950 BEF) + frais d'envoi (750 g - voir page

59). Les modalites de paiement sont reprises en page 3. Série indissociable de 10 photos couleurs au format 10x15.
Communication : HESBAYE. Prix : 10 Euros (403 FEB) + frais de port (voir page 59 - poids : 759).
Communication : PHOTO-THEME 34.
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La 5404 a été retirée du ser-
vice actif le ler décembre
1999. En janvier 1985, elle
assurait un omnibus entre
Namur et Dinant, ici photo-

Le 19-12-1999, I'ARm 115 pour
Luxembourg, remorqué par
la 3605 des CFL, approche de
Rencheux. Marc RIGUELLE.

PHOTO 41-29 Les 7701 +

7702 + 7703 furent testées
entre Schaerbeek et Libra-

graphiée entre Lustin et Go- mont en téte d'un train de
dine. Voir page 25. minerai de 1042 t. Recogne,
Pierre HERBIET. 23 janvier 2000. F. HERBIET.
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EDITORIAL

Peut-étre I'avez-vous remarqué : notre revue a changé complétement de look...

Dix ans, ¢a se féte ! C'est pourquoi, comme promis, nous sommes passés au " tout couleur ". Et non seulement la présentation a
été modifiée, mais le nombre de pages a été augmenté, pour une plus grande clarté des textes et un nombre plus important de
photos.

Les facilités données par le nouveau traitement informatique permettent aussi d'agrémenter la mise en page par des dessins, de
colorer les tableaux, bref, de faire en sorte que votre revue revéte un caractére vraiment professionnel.

Sans doute constaterez-vous certaines imperfections, dues certainement a la maitrise du nouveau logiciel ; vous voudrez bien
comprendre que certaines habitudes de travail ont changé et se doivent étre rodées...

Toute I'équipe rédactionnelle vous souhaite une excellente lecture ; surtout, n'hésitez pas a formuler vos remarques qui, comme
auparavant, seront prises en compte pour les numéros futurs.

Le PFT asbl.

-,
¥

S : .3]}, TR Y

PHOTO 41-60 Le train d'adieu aux locomotives de la série 18 organisé par le PFT. Grand-Halleux, 25 octobre 1999. Pierre HERBIET.

e e

Le PFT organisera du samedi 28 octobre au same-
di 4 novembre 2000 un grand voyage ferroviaire au
Maroc. Au départ de Casablanca, nous parcourrons
a bord de trains speciaux les lignes de Marrakech,
Meknés, Fés et Taza. De nombreux arréts-photos
sont prévus dans les sites les plus spectaculaires,
ainsi que la visite de tous les dépdts rencontres. Le
prix, fixé a 980 Euros (39.533 BEF) comprend le
voyage en avion au départ de Bruxelles (vol Sabe-
na-Swissair), les 7 nuits d'hotels avec petit-déjeu-
ner, tous les parcours en train et visites de dépots.

Inscription et renseignements :
PFT - Boite postale 5 - 1140 Bruxelles 14.
& 02/380.72.62
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n février 1990, soit un an real
Eerdemiapresmnaissan- deja-
ce officielle du PFT, parais- S
saitle n® 1 de EN LIGNES. Certes, a
ce moment, ce nélait pas une revue,
mais plutét un simple bulletin destiné a infor-
mer les membres des activités de lassocia-
tion. Nous étions loin dimaginer I'évolution "
et la grandeur quil prendrait au fil des ans. ... 1 .,
En dix ans, EN LIGNES n'a cessé d'évo-
luer, de grandir, de passer de lenfance & A%
ladolescence, en devenant un véritable = -+ -
magazine traitant en délails lactualité
ferroviaire belge, comblant ainsi un
vide en la matiere. Pour son dixieme Une amélioration de la
anniversaire, EN LIGNES vient de 1., \ présentation de la mise
franchir un nouveau cap digne de . \  en page intervint a partir du
son entrée dans lan 2000. numeéro 14 (juin 1993),
grace au recours a l'infor-
matique. Petit a petit, EN
LLIGNES trouva alors sa
véritable vitesse de
croisiere, tandis que la
mecanique de la re-
daction se rodait.

10 an

d'améliorer la qualité du tirage, mais égale-

ment de réduire les couts d'impres-

sion. Pour la premiere fois

“Ai T, egalement, une photo

apparaissait en cou-

verture (numéro 10 -
mai 1992).

Son origine remonte a la fin de
1990 lorsque, devant I'ampleur et la
diversité que prirent rapidement les
activités du PFT, il était devenu indis-
pensable de créer un lien informatif
entre le monde des amateurs et I'as-
sociation. Il fut ainsi décidé de créer EN | ﬁ \
LIGNES (OP DE BAAN en néerlandais), g a_.
un bulletin trimestriel qui tiendrait in-
formés les membres de I'évolution de
I'ensemble des activités, mais égale-
ment de l'actualité ferroviaire belge et
étrangere, le tout compléte par des
rubriqgues diverses et historiques
traitant de nos chemins de fer et
du matériel acquis par le PFT.

A ce stade, avec
l'Yaugmentation
constante du nombre
de lecteurs, il devenait
financierement possible
de confier le tirage des
revues a un imprimeur de
meétier. Cette véritable re-
volution se réalisa avec le
R " numéro 16 (décembre
1993). C'est également a ce
moment qu'apparurent les
premieres pages en couleurs.
Le résultat escompte ne se fit
pas attendre, puisque le
nombre d'abonneés doubla
Bl pratiquement en quelques
’\ mois.

Les debuts furent artisanaux, cha-
cun dactylographiant son article &
la maison et le faisant parvenir au
rédacteur en chef, qui faisait la
mise en page dans sa cuisine en
collant les “oeuvres” sur des
feuilles de papier au format A4; le
tout était alors empaqueteé, direction
les photocopieuses d'Etterbeek. Les
copies faites, retour a la "maison d'e-
dition”, ou une apres-midi se passait
a toumner autour d'une table pour as-
sembler les feuillets et les faire passer
a l'agrafeur, puis a I'étiqueteur et enfin
au timbreur. La féte se terminait souvent par
un gueuleton. Ambiance folklorique et bon
enfant, qui s'est hélas un peu perdue avec
I'evolution des techniques utilisées.

A partir du numero 20 (de-
cembre 1994), le contenu

couleurs supplémen-
taires. Dans le
numero 22 (mai
1995), le logo PFT
imprime sur la cou-
verture apparait de-
sormais en couleurs.
Pour sa premiére annee de diffusion, EN
LIGNES fut tiré & quelque 450 exem-
plaires (francais et néerlandais confon-
dus). Une premiere eétape dans son
évolution fut franchie avec le n® 7 (aott
1991), lorsqu'apparurent les pre-
miéres pholos tramees ameliorant
substantiellement leur contraste. A par-
tir de ce moment, le nombre de photos
publiées ne cessera daugmenter.

Une nouvelle étape fut
encore franchie avec le
numéro 25 (mars 1996),
lequel parait avec une
couverture rajeunie, entie-
rement en couleurs et plas-
tifice, dont la teinte de
fond changera par la
suite tous les ans. Simul-

tanément, le nombre de
pages couleurs passe
a six.

En 1992, l'achat d'une photocopieuse
performante permit non seulement

Al'occasion du dixieme an-
niversaire du PFT, le
numero 35 parait avec un
supplement de 20 pages dont

16 en couleurs.

Des le numéro 36 (décembre 1998), la cou-
leur couvre désormais 8 pages. |l faut ici
préciser que la publication en couleurs est
trés onéreuse. Jusqu'au numeéro 36, chaque
photo couleur revenait a 6.000 francs, soit
+/- 4 francs par numeéro tiré. Ainsi, si EN
LIGNES contenait 15 photos, le colt d'im-
pression des seules photos couleurs se chif-
frait a +/- 65 francs par exemplaire ! Si le ti-
rage avait été de 10.000 exemplaires, ce
chiffre serait descendu a 60 centimes, soit 9
francs I'exemplaire seulement ! Malheureu-
sement, le marché belge est d'autant plus
restreint que notre Royaume est petit, ce qui
ne permet pas datteindre des tirages com-
parables a ceux de grands pays comme la
France et I'Allemagne, ou ils dépassent plu-
sieurs dizaines de milliers d'exemplaires, ré-
duisant alors le cout de la couleur a
quelques centimes le numero.

Pour féter le dixieme anniversaire de la
parution de EN LIGNES et lui permettre
de passer dignement le cap de I'an 2000,
le PFT a décide de le publier désormais
integralement en couleurs, et d'en ame-
liorer encore la qualité.

EN LIGNES est une revue qui se veut
simple et sobre, sans publicité ni tape-a-
I'oeil, toujours a la pointe de l'actualite.
Sa parution trimestrielle reflete exacte-
ment l'actualité et la vie associative; sa
rédaction est entierement l'oeuvre de
bénévoles, passant la majorité de leurs
loisirs a rediger (et a traduire !) la revue.

EN LIGNES n'est pas seulement lu en Bel-
gique; 10 % des lecteurs sont en effet
étrangers, repartis sur les cing continents,
mais plus particulierement aux Pays-Bas,
Luxembourg et Grande-Bretagne.

EN LIGNES continuera d'aller de l'avant,
d'ameéliorer son contenu et son contenant,
le seul gage de réussite étant votre fidéle
adhesion. Vos avis, souhaits et sugges-
tions sont toujours les bienvenues.

Je tiens ici a remercier les fideles lecteurs
sans lesquels il n'aurait jamais été pos-
sible d'obtenir le résultat que nous avons
aujourd'hui sous les yeux, mais égale-
ment toute l'équipe de rédaction, mes
collaborateurs fidéles tant belges qu'e-
trangers, les traducteurs dont la tache est
délicate et difficile, ainsi que les ama-
teurs, toujours plus nombreux, a nous
confier leurs documents.

Le rédacteur en chef,
Jean-Luc VANDERHAEGEN.
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Rétro : une visite a Salzinnes en 1950

Le 28 juin 1950, Bruno DEDONCKER eut
l'occasion de visiter le vaste Atelier Central
de Salzinnes. A ce moment, cet établisse-
ment etait specialise dans la réevision et la
reparation des locomotives a vapeur. C'est a
partir de 1957 qu'il entamera sa reconver-
sion a la traction thermique, consécutive-
ment a la mise en service, en 1955, des pre-
mieres machines Diesel des types 201 et
202-203 (futures séries 59 et 52-53-54). En
1975, il se verra chargé de la révision de
certaines series d'engins électriques (series
18, 20 et 26). Aujourd'hui, il assure la révi-
sion et la reparation de toutes les locomo-
tives, tant Diesel qu'électriques.

L'origine de l'atelier de Salzinnes remonte a
1904, lorsque furent construits les premiers
batiments qui servaient deja a la réparation
des locomotives a vapeur et a la fabrication
des pieces nécessaires. Par la suite, l'ate-
lier s'est progressivement agrandi, et
couvre aujourd'hui une superficie de 21
hectares, dont 7 sont batis.

En 1950, lorsque Bruno visita cet etablisse-
ment, le parc vapeur belge comptait 2702 lo-
comotives, reparties en 37 types differents.
Le travail ne manquait donc pas, comme
nous allons le voir dans ce trées bref apercu...

Ci-dessous - PHOTO BD-084 '

Dans le hall principal de I'atelier, deux Pa- |
cific du type 1 subissent une grande révi- |
sion. A gauche, on apercoit la boite a

fumée d'une locomotive du type 31.

A

PHOTO BD-083 La 7.050 sous un portique de levage. Devant la machine, on distingue
la toiture de la cabine d'une type 16. La 7.050, ex.750, construite par les ateliers de La
Meuse, fut mise en service au dépot de Bruxelles-Nord le 1er juillet 1921. Elle portait
alors le numéro Etat Belge 4650. Sa carriére s'achévera le 20 novembre 1958.




RETRO : UNE VISITE A SALZINNES EN 1950

| Ci-contre - PHOTO BD-085
Reconstruction partielle du chassis d'une
Pacific du type 10 non identifiée. Ces tra-
| vaux de grande envergure montrent bien
le savoir-faire de I'atelier de Salzinnes et
la qualification de sa main d’oeuvre.

Au milieu - PHOTO BD-086

La 10.043 de Jemelle en cours de révi-
sion. Cette machine, construite par la
Franco-Belge, fut prise en écritures le 8
octobre 1913 avec le numéro Etat Belge
4543. Elle fut successivement affectée
aux depots de Bruxelles-Nord, Arlon (06-
1920), Stockem (12-1930), Bruxelles-Midi
(01-1932), Jemelle (10-1936), Bruxelles-
Midi (10-1940), Herbesthal (06-1946),
Stockem (10-1946), Schaerbeek (10-
1947) et Jemelle a partir de juillet 19489.
| Par la suite, elle sera encore mutée a
| deux reprises : en mai 1955 a Stockem,
et en octobre 1956 a Bruxelles-Midi, ot
elle sera rayée des inventaires le 18 sep-
tembre 1957.

Ci-dessous - PHOTO BD-087 |

Encore une type 10, cette fois la 10.036 |

du dépot de Liége, en cours de remonta-
| ge aprés révision. Construite par les
Forges, Usines et Fonderies d’Haine-St.
Pierre, la 4536, future 1036 et 10.036, fut
| réceptionnée le 15 janvier 1913. Cette

Pacific connut successivement les
| dépots de Bruxelles-Nord, Arlon (06-
| 1920), Jemelle (1928), Liége (1928), Je-
| melle (06-1930), Oostende (12-1930),
| Bruxelles-Midi (03-1932), Jemelle (04-
| 1935), Bruxelles-Midi (1941), Jemelle

(1945) et Liége (05-1948). Lors de la fer-
‘ meture du dépét de Liéege en 1953, elle

déménagera a Kinkempois, ou elle ces-
| sera définitivement de fumer le 12 mai
| 1955.




RETRO : UNE VISITE A SALZINNES EN 1950

Ci-contre - PHOTO BD-088 Cing ans aprés
la fin de la seconde Guerre mondiale, de
nombreuses locomotives endommagées en
attente d'une hypothétique réparation
étaient visibles sur les voies de garage de
Salzinnes. Nous voyons ici la 6507, une P8
prusienne dont I'histoire débute en 1918,
lorsqu’elle fut livrée par Henschel aux Che-
mins de fer prussiens (KPEV “Hannover
2507"). En vertu des accords d’Armistice,
elle fut cedée en 1919 a I'Etat Belge. C'est en
1925 qu'elle recut le numero 6507. Au début
de la seconde Guerre mondiale, alors qu'el-
le était affectée a Schaerbeek, la 6507 fut
“empruntee” par l'occupant et envoyee en
Allemagne le 15 décembre 1940. Aprés la |
Libération, elle fut restituée a la SNCB le 14
juin 1950, soit deux semaines avant que
Bruno ne visite Salzinnes. Aprés réparation,
elle sera affectée a Ottignies. Elle poursuivra
ensuite sa carriére a Tamines (22-11-1955),
Dendermonde (03-06-1959) et Merelbeke (01-
10-1963), ol elle sera radiée le 13 aodt 1965.
Précisons encore que cette P8 était équipée
d'un réchauffeur ACFI et qu'elle avait la par-
ticularité d'avoir la position de son déme a
vapeur et de sa sabliére inversée par rapport |
a la normale, a la suite de la présence d'un |
épurateur d'eau.

Au milieu - PHOTO BD-092
Le chassis d'une P8 non identifiée en at-
tente d’'un jour meilleur.

Ci-dessous - PHOTO BD-090 Deux locomo-
tives du lype 7 : a droite, la 7.014 (ex.714,
ex.4614, Cockerill 30-12-1922); a gauche, la
7.028 (ex.728, ex.4628, St-Léonard 06-07-
1922), sortant de grande réparation et devant
encore passer a l'atelier de peinture. On re-
marquera la différence du bloc moteur équi-
pant les deux machines. La 7.028 était une des
deux type 7 (avec la 7.016) transformées par |
Cockerill en 1934 en compound du systéme |
Woolf, a quatre cylindres en ligne, facilement
reconnaisable par ses volumineux blocs-cy- |
lindres. La 7.028 sera rayée des écritures le 3 |
septembre 1959, la 7.014 le 20 mars 1962.
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Ci-contre - PHOTO BD-091
Réquisitionnée le 10 décembre 1940,
la 6526 (Schwartzkopff 1918, ex.KPEV
“Elberfeld 2526") du dépét de Liége,
fut rendue a la SNCB le 2 juin 1950.
Aprés réparation, elle retournera a
Liége, renumérotée 64.126. Cette ma-
chine sera par la suite successive-
ment affectée a Landen (03-03-1951),
Kinkempois (18-09-1954), Schaerbeek
(20-03-1956), Dendermonde (13-01-
1962) et enfin Merelbeke, ou elle ces-
sera de fumer le 27 aout 1964.

Au milieu - PHOTO BD-089 Sur ce do-
cument, nous voyons le chassis d'une
locomotive du type 9 non identifiée.
Elle ne sera jamais réparée, puisque
toutes les machines subsistantes de
cette série furent réformées en bloc
dans le courant de I'année 1951.

En bas - PHOTO BD-093

Encore une type 64, cette fois la 6560
(Henschel 1918, ex.KPEV *“Miinster
2464"). Prise par l'occupant le 27 de-
cembre 1941 au dépot de Merelbeke,
elle sera rendue le 2 juin 1950 dans un
état plutot lamentable. Malgré son as-
pect, elle sera réparée et remise en ac-
tivite a Liege. Sa vie s’arréetera le 3 oc-
tobre 1966 a Oudenaarde (remise de-
pendant de Kortrijk), aprés avoir oeu-
vré a Kinkempois (16-05-1953), Lan-
den (09-12-1953), Aarschot (31-01-
1955), Leuven (01-02-1964) et Kortrijk
(14-09-1964).

Toutes les photos : Bruno DEDONCKER:
collection : PFT @.
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Il subsiste en Belgique un réseau
industriel a voie étroite hors du
commun, totalement méconnu de
la plupart des amateurs, desser-
vant la briqueterie de Ploeg-
steert. Autrefois, les réseaux de
ce genre étaient trés nombreux
et communs dans notre pays. Il
s'agit ici vraisemblablement du
tout dernier encore en exploita-
tion.

La briqueterie de Ploegsteert est située
au sud de Comines, a quelques pas de
la frontiere francaise, prés d'Armen-
tieres. Elle dispose d'un réseau indus-
triel établi a I'ecartement de 50 cen-
timetres, s'etendant sur une longueur de
+/- deux kilometres, servant pour le
transport d'argile entre le lieu d'extrac-
tion et les fours de l'usine.

Au depart de la briqueterie, la voie se di-
rige vers la carriere d'argile, en longeant
des anciens sites d'extraction aujour-
d'hui reconvertis en étangs. Arrivés a
I'entrée de I'exploitation, elle effectue
une grande boucle avant d'arriver sous
l'excavatrice. La voie retourne ensuite
vers la briqueterie et, des la sortie de la
carriere jusqu'a l'entree de l'usine, est
etablie parallelement au trongon se diri-
geant vers l'excavatrice, formant ainsi
une double voie. A I'entree de la brique-
terie, la ligne se sépare en plusieurs
branches, se dirigeant vers les differents
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PHOTO 41-01 Une rame d’argile en cours de chargement, le 13 octobre 1999. En téte, la
locomotive Moés n° 6002. Jean-Luc VANDERHAEGEN.

sites de production, et vers un atelier
d'entretien et de réparation du matériel.

Le parc de traction se compose d'une
serie de quatre petites locomotives Die-
sel, toutes identiques, a deux essieux,

construites par la firme Moés de Wa-
remme. Numérotées 6001 a 6004,
chague machine est peinte dans une
couleur differente : 6001 en vert, 6002
en jaune, 6003 en rouge et 6004 en
orange.

PHOTO 41-02 Un train vide compose de dix wagons a benne basculante se dirige vers le
site d'extraction de l'argile. La locomotive n" 6004 est intercalee au milieu de la rame. A
droite, on apercoit un lac qui s'est forme dans une des premiéres carriéres d'argile. Entre
l'usine et I'entrée de la carriére en exploitation, la ligne est établie a double voie.
Jean-Luc VANDERHAEGEN, 13 octobre 1999.



PHOTO 41-03
constructeur Moés est toujours présente
sur la locomotive 6003.

La belle plaque du

Une cinquieme machine, de couleur
grise, est hors service et sert comme
magasin de pieces.

Le materiel remorqué comporte une
centaine de wagonnets a benne bascu-
lante, pouvant transporter deux tonnes
d'argile.

L'extraction d'argile atteint une moyenne
journaliere de 1000 tonnes. Lorsque la
briqueterie tourne a plein régime, les
quatre locomolives sont mises en
marche, et le trafic est alors incessant,
les rames se succedant toutes les 15
minutes. Les trains sont constitués de
10 a 18 wagonnets, la locomotive étant
intercaléee au milieu de la rame. Apres
chargement de la premiere tranche de

UN RESEAU INDUSTRIEL UNIQUE

PHOTO 41-04 Aprés avoir été déchargée, une rame sort de I'usine et roule en direction
de la carriére pour un nouveau tour. Jean-Luc VANDERHAEGEN., 13 octobre 1999

wagons, celle-ci est détachee et dérive
de quelques dizaines de metres. Cetle
facon de proceder facilite le freinage de
la seconde tranche sous la trémie de
chargement, car seule la locomotive est
freinee.

A mesure que |'excavatrice ronge le ter-
rain, soit sur une largeur d'une quinzaine
de metres par an, la voie sur laquelle elle
circule ainsi que la voie etroite du re-
seau, sont ripées entierement a la main.

La direction de la briqueterie de Ploeg-
steert envisage de remplacer 'excavatri-
ce par une toute nouvelle machine qui se
deplacera sur des chenilles, comme sur
les autres sites de production apparte-
nant au méme groupe, et de transporter
l'argile vers les fours a l'aide de bandes
transporteuses, ce qui marquera la fin de
ce réseau devenu unigue en Belgique.
Amateurs de voies etroites industrielles,
vous voici donc prevenus : ne tardez
donc pas a vous rendre a Ploegsteert!

PHOTO 41-05 Aprés avoir effectue la grande boucle autour de la carriére, une rame vide va bientot arriver sous l'excavatrice. La loco-
motive 6002 est intercalée au milieu de la rame. Jean-Luc VANDERHAEGEN, 13-10-1899.




UN RESEAU INDUSTRIEL UNIQUE
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Ci-contre - PHOTO 41-06

Aprés chargement, une rame com-
posee de 10 wagonnets et remor-
queée par la machine 6004, quitte
l'excavatrice en direction d'un des
sites de production. Les abords
de la voie sont recouverts de
sciures de bois afin d'empécher
que l'argile ne colle aux bottes
des ouvriers.

Au milieu - PHOTO 41-07

La 6003 garee en attente de son
prochain service. Les bennes des
wagonnets sont renversees pour
eviter qu'elles ne se remplissent
d'eau en cas de pluie.

Ci-dessous - PHOTO 41-08

La locomotive 6002 en téte d'une
demi-rame de wagonnets en cours
de chargement. Chacun transpor-
tera environ deux tonnes d’argile.
L'excavatrice électrique a ete
placee sur le site en 1969. A elle
seule, elle a deja rongé une im-
pressionnante superficie du ter-
rain.

Jean-Luc VANDERHAEGEN
13 octobre 1999




Turnhout — Statie Binnenzicht
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La construction de la gare néo-gothique de Turnhout fut achevée en 1896. Les voies étaient recouvertes d'une remarquable marquise en
verre et acier qui protégeait originellement la premiére gare d'Antwerpen-Centraal (alors dénommée Antwerpen-Oost, a ne pas confondre
avec l'actuelle gare d’Atwerpen-QOost). Cetie verriére fut malheureusement démolie dans les années '50. Le document ci-dessus a été im-
mortalisé vers 1925. Aujourd'hui, les installations ont été réduites a deux voies; seul le batiment de la gare et la tour subsistent, le tout
ayant fait I'objet d’'une rénovation en profondeur en 1996, a I'occasion de son centenaire. La traction électrique a fait son apparition le 3
Jjuin 1984, simultanément a la mise en service du plan IC-IR. Le service est intégralement assuré par des automotrices doubles classiques,
a I'exception d'une relation P confiée a une rame tractée par une locomotive de la série 25. Eric PAULUS.

Aujourd’h uz | g "

EN LIGNES 41

W



ALLEMAGNE

Renouvellement du matériel
du S-Bahn d’Hamburg

L'ancien matériel roulant datant des
annees ‘40 et '50 du réseau S-Bahn, vit
ses derniers jours, remplacé par une
nouvelle génération d'automotrices.

C'est en 1938 que la DR entreprit de
reelectrifier en 1200 V courant continu,
par troisieme rail, le réseau du S-Bahn
d'Hamburg qui etait, a I'origine, alimente
en 6300 V 25 Hz par caténaire. Cette re-
conversion fut dictée par la nécessité de
renouveler le matériel roulant d'origine,
datant de 1907, et par les difficultés
qu'auraient engendré l'entretien de
caténaires dans les futures sections
souterraines du centre ville.

Simultanement aux travaux d'infrastruc-
ture, une série de 44 automotrices
triples fut commandeée et livrée a partir
de 1940.

Numerotees dans la serie ET 171, ces
rames se composaient de deux voitures
motrices encadrant une remorque.
D'une puissance de 1160 kW et d'une
masse de 131,21, les ET 171 pouvaient
transporter 202 voyageurs assis.

Actualite etrangere

PHOTO 41-09 Deux anciennes automotrices de la série 471 (ex.ET 170.0), dont la pre-
miére se trouve toujours dans son état d’'origine, a I'arrét a Ribenkamp (ligne S-Bahn S1
Poppenbuittel - Hamburg - Wedel), le 7 juin 1999. Pierre HERBIET.

De 1954 a 1958, la série fut renforcee
par l'arrivée de 26 automotrices supplé-
mentaires, portant ainsi l'effectif total a
70 unités.

Pour faire face a l'extension du réseau
dans les annees ‘50 et ‘60, une nouvelle
série de 16 automotrices fut mise en ser-
vice en 1959, suivie de 1967 a 1970 par

la livraison de 29 rames supplémen-
taires. Numeérotées ET 170.1, ces nou-
velles automotrices se composaient ega-
lement de trois voitures, dont deux mo-
trices. L'emploi de matériaux legers per-
mit d'alléger leur masse a 107 t. Elles
avaient une puissance de 1280 kW et
pouvaient transporter 200 voyageurs
dassis.

PHOTO 41-10 Arrivée a Blankenese d'un train composé de deux automotrices série 471. Certaines gares du S-Bahn d’Hamburg sont tou-
jours eéquipees d'une signalisation mécanique; les signaleurs n’ont ici pas une minute de répit! Pierre HERBIET, 7 juin 1999
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PHOTO 41-11 Un train composé de deux nouvelles automotrices de la serie 474, photographie sur la ligne S-Bahn S1 Wedel - Hamburg
- Poppenbuttel, le 7 juin 1999. Pierre HERBIET.

En 1968, les ET 171 et 170.1 furent re-
numerotes dans les series 471 et 470.

Pour renouveler ce materiel vieillissant
dont certaines unités frolent les 50 ans, la
S-Bahn Hamburg Gmbh a commande
une serie de 103 nouvelles automotrices
de la série 474, dont la livraison a débute
en 1997. Construites par Linke Hofman
(partie mecanique) et ADTranz (partie
électrique), les 474 se composent, tout
comme le materiel précedent, de trois voi-
tures, dont les deux extrémes sont moto-
rsees (Bo'Bo' + 22" + Bo'Bo'). D'une
puissance de 1000 kW (8 moteurs de 125
kW), et d'une masse de 102 t, les 474
peuvent transporter 568 voyageurs dont
208 assis, a une vitesse de 100 km/h. Ce
matériel tres confortable donnera un nou-
veau souffle au S-Bahn d'Hamburg, apres
plusieurs années de stagnation.

- -

PHOTO 41-12 Les automotrices de la serie 470 (ex. ET 170.1) se distinguaient de celles
de la serie 471 par leurs pare-brise plus larges offrant un meilleur champ de vision. Ici,
deux 470 en service sur la ligne S3 Hamburg - Pinneberg, le 7 juin 1999. Pierre HERBIET.

B Les Kof disparaissent

Naguere si familieres dans pratique-
ment toutes les gares allemandes, les
derniéres petites locomotives com-
munement appeles “Kof" ont pris leur re-
traite, victimes des nombreuses rationa-
lisations opérées ces dernieéres annees
par la DBAG. Au 1er janvier 2000, il n'en
subsistait plus qu'une seule unite en ac-
tivite : la 323.460, du dépot de Mann-
heim.

Ces locotracteurs a deux essieux, desi-

gnés Ko ou Kéf (K = Kleinlokomotiven -
petites locomotives; & = 6l - gasoil; f =
Flussigkeitsgetriebe - transmission hydrau-
lique), furent introduits a partir de 1930
par la DRG, dans le but d'assurer trés
economiquement les petites manoeuvres
dans les gares, ateliers et raccorde-
ments. Jusqu'en 1944, plusieurs milliers
de machines furent livrees en deux se-
ries : les Ko | et les Ko /KOf I, par divers
constructeurs (Deutz, Krupp, Esslingen,
Gmeinder, Henschel, Schwartzkopff,
Krauss-Maffei, Orenstein & Koppel,

Windhoff, Jung, Borsig).

Ko. |

Les Ko | etaient equipés d'un moteur Die-
sel de 25 a 39 CV, et d'une transmission
mecanique. Aprés la guerre, ces ma-
chines formerent les séries 311 a la DB et
100.0 a la DR. Les derniers Ko | furent ra-
diés en 1979 ala DB et en 1986 a la DR.

Ko / Kof Il

Plus puissants, les Ko / Kof I, equipées
d'un moteur Diesel Deutz ou Kaelble de
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ACTUALITE ETRANGERE

PHOTO 41-13 Le Kof Il 323.507-4 de la DB gare au depot de Hamm,
le 1er avril 1978. La cabine de conduite n'est pas modernisee et est
demunie de portes et fenéetres. Jean-Luc VANDERHAEGEN.

80 a 105 CV, furent construits a plus de
2000 unites a partir de 1933. Durant la
guerre, beaucoup de machines furent
détruites ou gravement avariees.

Au lendemain de la guerre, la DB ré-
cupéra seulement 444 engins, si bien
qu'elle passa commande d'une nouvelle
serie de 736 loctracteurs identiques,
équipés d'un moteur de 118 ou 128 CV
et d'une transmission hydraulique, livrés
de 1952 a 1956.

En 1968, ces machines furent renume-
rotees dans les series 321 (V. max 30
km/h, frein a main), 322 (V. max 30
km/h, frein pneumatique) et 323/324 (V.
max 45 km/h, frein pneumatique).

Dans les annees '70, la plupart des ma-
chines recut une cabine fermeée et ful
equipee d'un chauffage, tandis que les 47
locotracteurs subsistant dans la serie 321
furent transformés et renumeérotés dans
les series 322 ou 323/324. En outre, la li-

St

vree noire d'origine fut remplacee par la
décoration rouge caractérisant le mate-
riel Diesel. Leur radiation entameée au mi-
lieu des années '70 (I'effectif était de 1133
unités en 1975) s'est achevee au debut
de l'annee.

La DR recupéra quant a elle un millier de
K& Il qui, vu leur trés mauvais etat gene-
ral, furent soit radies, soit reconstruits.
En 1970, les 295 Ko Il furent renume-
rotés dans la séerie 100.1 a 100.7, et les
78 Kof Il dans la série 100.8 a 100.9.
Aprés la réunification des deux réseaux
allemands, la DBAG renumérota ces lo-
comotives dans la serie 310.1 a 7 el
310.8 a 9. Les derniers 310 furent re-
formés le 30 decembre 1998.

101 DR (ex. V15)

A partir de 1959, la DR entreprit la
construction d'un nouveau type de loco-
tracteur plus modermne et plus puissant.

PHOTO 41-14 Le Ko 100.605-5 du depot de Zittau, photographie en gare de Oberoderwitz,
le 20 mars 1991. Les ex. machines de la DR ont toujours conservé leur livrée noire.
Jean-Luc VANDERHAEGEN.
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La 311.575-5 garee a l'atelier de Berlin-Schoneweide le 20 avril
1992. Cette machine fut radiee le 20 mai 1995 au depot de Pankow.
Yves STEENEBRUGGEN.

Les 20 premiers (V15.1001-1020), d'une
puissance de 150 CV, furent livrées de
1959 a 1960 par la VEB Lokomotivbau
“Karl Marx". De 1960 a 1963, le méme
constructeur fournit une seconde série
comprenant 349 engins (V15.2001 a
2349) semblables, mais équipés d'un mo-
teur de 180 CV.

Les V15 étaient plus gros que les Kof. lIs
possedaient une transmission hydrau-
lique avec faux essieux et bielles. D'une
masse de 20 ou 21,5 t et d'une longueur
de 6,940 m, ils pouvaient circuler a une vi-
tesse maximale de 32 ou 37 km/h.

En 1970, les V15.1 et V15.2 furent re-
numerotés respectivement dans les se-
ries 101.0 et 101.1 a 3.

A partir de 1975, les 101.1 a 3 recurent
un nouveau moteur de 220 CV et une
nouvelle transmission. A cette occasion,
ils furent renumérotes dans la sous-
série 101.5 & 7. Le 1er janvier 1992, la
DBAG les incorpora dans les nouvelles
series 311.0,311.1 et 311.5a 7.

Les deux derniers 311 ont éte radies le
30 avril 1999 au depot de Seddin.

Actuellement, deux seéries de locotrac-
teurs subsistent a la DBAG : les 332-
333-334-335 (ex. Kof Il de 177 kW -
240 CV, construits a plus de 400 unites
et mis en service a partir de 1959) et les
312 (ex. 102.0 et ex, V23 de la DR, sem-
blables aux 311, équipés d'un moteur
Diesel de 162 kW - 220 CV, construits a
238 exemplaires a partir de 1968), dont
61 unités sont encore reprises dans les
inventaires.

De nombreuses machines des series
310, 311, 322, 323 et 324 ont toutefois re-
trouve un nouvel utilisateur, tant en Alle-
magne qu'a I'étranger, sur des chemins
de fer ou sociétés privées ou touristiques
(comme les Ko 4978 et 6436 sur la Venn-
bahn), sur des raccordements industriels,
ou encore dans des ateliers de la DBAG
mais inventories comme gros outillage.







































































































































