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Les deux derniéres publications ont rencontré un intérét certain auprés des amateurs, et nous nous excusons pour le re-
tard encourv d la livraison, indépendant de notre volonté. Ces deux séries permettent de mettre en valeur la riche photothéque
dv PFT; constituée aussi bien de documents anciens que plus récents. Ces derniers, en couleurs, nécessitent pour leur impression

Editorial

un traitement différent et nettement plus colteux, qui justifie la différence de prix

Grdce a vous, le PFT a pu acquérnir l'exceptionnelle collection de plaques de constructeurs et archives de M. Dagant, que les animateurs

vont maintenant s'efforcer de metire en valeur,

Naﬁwzpas{omrtumduMug‘edum;Hefs maj, etf'esarcvbtronsestrvafeswrfafw 128, que vous powvez a@cmnrpourprem

grdce av * bon * du précé

Le 23 fevrier 2003, la 5941 fut utilisée sur la ligne 128 pour le tournage d'un spot publicitaire.

Photo PFT.

Petites annonces

PFT-agenda

Rectifications

Annonce privée : gratuite pour les abonnés

(max. 10 lignes sans photos ou dessins).
Pour les non abonnés : € 3 pour 5 lignes.
Par ligne supplémentaire : € 1.

Photos et dessins : € 15/ piéce

Annonce commerciale : € 25 par surface
de 6 x 9 cm. Photos et dessins : € 25/ piéce.
A envoyer par courrier, FAX ou courriel.

A VENDRE : collection compléte (-2 numé-
ros) soit 24 tomes de la revue “AU FIL DU
RAIL" de Fernand LEBBE, sur les chemins
de fer belges, édités en 1946-1949 par Edi-
torial Office_a Bruxelles. En trés bon état et
avec les deux boites d'origine. Prix : € 200.
S'adresser au ® +32.(0)477/69.44.16, de
préférence le soir.

A VENDRE : poteaux pour caténaires pour
rails Marklin M (HO). MORELLE Damien
®/ +32.(0)2/660.07.55.

RECHERCHE : cours de formation profes-
sionnelle SNCB (original ou copie). Faire

offre a joseph.scheerens@skynet.be

RECHERCHE : il existe sur le réseau des
signaux spécifiques implantés a proximité
des passages a niveau, invitant a réduire la
vitesse et siffler : SF 0,5, SF 1, 2 et 4. Si
I'on trouve encore les trois premiers, je n'ai
pu localiser le quatrieme panneau. Quel-
qu'un peut-il m'aider en me fournissant une
photo ou une localisation 7

Permentier Jonas. ®&.+32.(0)473.96.22.16,

P_jonas2004@yahoo.co.uk
AS.MO.CO

L'AS.MO.CO. organise le 30 avril 2006 de
9h a 13h en la salle St. Raphaél a Aywaille
sa 50e Bourse internationale : trains mi-
niatures, voitures, jouets anciens. INFOS :
| et FAX : +32.(0)4.368.50.16 en soirée.
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- Du 18 au 30 avril 2006 : voyage PFT
en Chine.

- Samedi 6 mai 2006 : voyage PFT sur
les ligne Diesel de Campine avec la 6077.

- Samedi 13 mai 2006 : bourse d'échan-
ge au Musée du Rail de St-Ghislain.

- Samedi 10 juin 2006 : voyage PFT, visite
de l'atelier de Kinkempois, Chemin de fer de
Sprimont et Tramway Touristique de |'Aisne.

- Samedi 22 juillet 2006 : voyage PFT;
de Bruxelles a Spontin en train spécial.

- Samedi 5 aodt 2006 : voyage PFT.

- 9 et 10 septembre 2006 : joumées du Patri-
moine; ouverture du Musée du Rail de S-Ghislain

- Samedi 9 décembre 2006 : bourse
d'échange au Musée du Rail de St-Ghislain

- Paques 2007 : grand voyage PFT en Ukrai-
ne a bord du frain hotel Drezelo. Au départ de
Kiev, traversée de la chaine des Carpates en
vapeur. Infos dans notre prochain numéro,

Forums de discussion sur Internet

Il existe sur le Net de nombreux forums de
discussion consacrés aux moyens de
transport et au chemin de fer en particulier.
Un de ces forums est actif depuis pas mal
d'années et attire de nombreux amateurs,
cheminots ou simplement passionnés de la
chose ferroviaire. On peut aussi en souli-
gner le caractére presque “familial”, trop
rare dans ce domaine. Que ceux qui veu-
lent tater le terrain, et pourquoi pas, s'im-
pliquer dans la discussion tout en respec-
tant I'esprit du forum, n'hésitent pas. Ren-
dez-vous sur fido.belg.trains, accessible
via votre lecteur de news favori.

http:/l | ! fido.bela.trai
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page 30 : L'EN “Jan Kiepura” supprimé au
départ de Bruxelles-Midi depuis le 11 dé-
cembre 2005, a comme gare d'origine
Frankfurt/Main et non Aachen Hbf comme
initialement supposé.

page 26 : wagons 1002F9 et 1003F9 : 225
wagons dont 150 du type 1002F9 et 75 du
type 1003F9

EN LIGNES 71
page 8 : la photo du haut a été prise a

Simpelveld et non a Schin-op-Geul. La
photo du bas montre le Railklipper sur le

Nieuwe Maas et non le Oude Maas.

TRAIN MODELE SUD organise le 24
et 25 juin 2006 sa 10e grande exposi-
tion + bourse d’'échange dans le hall
Polyvalent de Arlon. Stand PFT.
INFO : T.M.S. asbl, avenue Nothomb
67, 6700 Arlon, & 063/24.00.04.
e-mail : trainmodelsud@yahoo.com

/Le NVBS féte ses 75 ans\

L'association néerlandaise NVBS féte
celte année ses 75 ans. A cette occa-
sion, un vaste programme de festivités
a ete planifie, parmi lesquelles : le 11
juin, un grand spectacle de trams a
Amsterdam. Naveltes assurées par une
quinzaine de vehicules historiques; le
14 octobre : spectacle de trains histo-
riques sur le triangle Apeldoorn - Dieren
- Zutphen; une exposition, un congrés,
un concours-photo, la publication d'un

livre. Infos :
\vww nvbs.com, penr@nvbs. cory
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COUVERTURE AVANT :

PHOTO 72-01 Le Ter février 2006,
les automotrices 185 et 694 assu-
rant le train L5663 Flémalle-Haute -
Tamines, traversent le remarqua-
ble site de Marche-les-Dames
(ligne 125), dans la vallée de la
Meuse. Jean-Luc VANDERHAEGEN.

tunnel.

COUVERTURE ARRIERE :
PHOTO 72-02

La vallée de la Meuse regorge de
sites particuliérement extraordi-
naires, comme ici la sortie du tun-
nel de Lustin. Le 21 juillet 1983,
un omnibus Namur - Dinant, trac-
té par la 6080 de Ronet, surgit du
Pierre HERBIET.
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PHOTO 72-03 Le train de chlorure de vinyle 49866 photogra-
phiée & Deurne, sur la ligne 17 entre Tessenderlo et Diest.

En téte, les 67530 et 67595 de Fret SNCF.

Jean-Luc VANDERHAEGEN, 30 janvier 2006.
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LA LIGNE 128

Durant tout I'hiver, les équipes de béné-
voles se sont activement affairées a
maintenir en parfait état les trongons
déja parcourables de la ligne 128, tout
en poursuivant la pose de la voie en di-
rection de Purnode. Le but est d'arriver
dans cette gare en 2007, année du cen-
tenaire de la ligne, un événement que le
PFT souhaite féter de maniére excep-
tionnelle !

Pour ce faire, 1300 traverses ont été ac-
quises a la SNCB. Amenées par train
spécial de Ronet a Dorinne-Durnal par
la 5941 le 4 janvier 2006, elles ont été
dechargées sur le chantier pendant la
premiere semaine de janvier.

Vous désirez participer aux travaux de
la ligne 128 et a son exploitation esti-
vale ? Contactez Alain Defechereux au
+32.(0)477/98.91.23.

DIVERS
Silence on tourne...

La saison hivernale a été mise a profit
par les réalisateurs audiovisuels pour
tourner pas moins de trois séquences
dans les emprises PFT... Ainsi, le 20 fé-
vrier, une scéne pour un téléfilm produit
par la RTBF a été tournée dans l'auto-
rail 4333 a Saint-Ghislain.

Le 23 février, la 5941 et trois wagons
étaient acteurs d'un spot publicitaire
pour la marque de voitures coréennes
KIA, dont la scéne se passait au passa-
ge a niveau campagnard de Gemenne,
entre Braibant et Sovet, sur la ligne 128.
Rendez-vous prochainement sur les pe-
tits écrans et dans les cinémas !

Enfin, le 4 mars, c'est I'équipe de "Auto-
vision", le magazine de la RTBF consa-
cré aux voitures, qui descendait a Saint-
Ghislain, pour des prises de vues dans
le Musée du Rail.

Notre wagon-citerne au salon de
l'auto !
Du 6 au 23 janvier dernier, le wagon-ci-
terne du PFT a été exposé devant le
Palais 1 du Heysel, ou se tenait le 84e
salon de l'auto, aujourdhui baptisé
"Brussels International Motor Show”".
Pour rappel, ce wagon avait revétu, a
l'occasion de la Féte nationale belge
2005, une livrée "Loch Lomond Whisky"
demandeée par les fans de Tintin... Dans
I'album “L'lle Noire", on voit en effet Tin-
tin et Milou assis sur un wagon-citerne
"Loch Lomond", dont le chassis est
presque identique au wagon conservé
par le PFT...
Comme Tintin féte en 2006 ses 77 ans,
le salon de I'auto présentait une remar-
quable exposition "Tintin et les Autos",
et l'imposant wagon invitait les visiteurs
a la découvrir; pour l'occasion, le véhi-
cule avait perdu son disgracieux abri et
recu une couche de peinture.

Pour les besoins de la ligne 128, le PFT a racheté un lot de 1300 traverses. Celles-ci serviront a reposer la voie jusqu’en gare de
Purnode. Il faudra toutefois patienter vraisemblablement jusqu’en 2007 pour atteindre ce site. C'est la 5941 qui a été chargée de
remorquer le train de traverses au départ de la gare de formation de Ronet. La rame stationne ici a Dorinne-Durnal, durant le dé-
chargement. Le méme jour au soir, les wagons étaient rentrés vides a Ronet !

Michel HANSSENS, 4 janvier 2006.




MATERIEL

A Schaerbeek, trois gros chantiers sont
toujours en cours.

Sur la 5183, la rénovation de la salle
des machines touche a sa fin. L'ensem-
ble des éléments a été minutieusement
traité, un travail trés pénible et difficile...
On pourra bientét peindre I'ensemble
du compartiment dans la peinture grise
définitive. Les cabines de conduite sont
egalement en cours de restauration.

Sur l'automotrice 082, la restauration
des compartiments s'achéve. |l ne res-
tera plus qu'a terminer la réfection des
plates-formes d'acces et des deux ca-
bines de conduite, ainsi qu'a lever la
seconde voiture. La fin des travaux est
prévue pour le debut de 2007.

Enfin, une troisieme équipe s'active a
restaurer une de nos voitures K1 de
premiere classe, dont la caisse avait be-
soin d'un sérieux entretien. Une bonne
partie de la caisse ainsi que les plate-
formes et la toiture, ont été entiérement
mises a nu et traitées contre la corro-
sion. Par contre, I'aménagement inté-
rieur est encore en trés bon état.

Les travaux a Schaerbeek vous intéres-
sent ? Prenez contact avec Pierre Her-
biet au +32.(0)473/39.35.54.

Par ailleurs, la 1603 CFL acquise par un
amateur et confieée au PFT sera pro-
chainement transferée de Raeren vers
I'Atelier Central de Salzinnes. Au passa-
ge a Sclessin, la 6003 sera ajoutée au
convoi. La 1603 recevra les bogies revi-
sés de la 5204, tandis que la 6003 sera
entierement sablée et mise en peinture
anti-corrosion.

Le wagon-citerne du PFT sert ha-
bituellement de réserve d'eau.
Pour Tintin, I'eau s'est transfor-
mée en whisky... a I'occasion de
I'exposition " Tintin et les autos "
tenue dans le Palais 1 du Heysel
dans le cadre du 84e Salon de
I'auto. Heysel, 13 janvier 2006.
Xavier DIEU.

NOUVELLES DU PFT

Aprés la 202.020 en 2004, c’est au tour de la 5941 de servir de vedette dans le cadre du
tournage d'un spot publicitaire. Les séquences ont été réalisées a hauteur du passage

a niveau de Gemenne sur la ligne 128.

COLLECTION DAGANT

Comme vous avez pu le lire dans I'édi-
torial, le PFT s'est porté acquéreur de
certaines piéces de collection apparte-
nant a M. Dagant.

Ce dernier souhaitait se défaire d'une
importante partie de sa collection, et a
adressé a toutes les associations d'a-
mateurs un appel en ce sens; le but
était que la collection ne soit pas dépa-
reillée et reste en Belgique.

Le PFT a donc acquis deux parties de
cette collection, qui en compte six. La
premiere comporte une centaine de
plagues de constructeurs de locomoti-

Photo PFT.

ves, la majorité reprenant des construc-
teurs belges qui n'existent plus (Tubize,
Forges, Usines et Fonderies d'Haine-St-
Pierre, Boussu, Thiriau, Cockerill, ...).
Certaines plaques sont uniques au
monde; celles qui n'intéressent pas le
PFT seront mises en vente.

La deuxieme partie de la collection
concerne les archives; on y trouve des
documents intéressants qui concernent
les constructeurs de locomotives, des
plans de machines, des documents his-
toriques, des catalogues, etc.

Ces piéces seront mises en valeur au
Musée du rail de Saint-Ghislain.

EN LIGNES 72
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NOUVELLES DU PFT

PHOTO 72-04 Le 17 février 2006

dans le but d'échanger ses

bogies avec ceux de la 1603 CFL, les bogies de cette derniére étant en effet a limite d’usure. Une fois révisés, les bogies de la
5204 (provenant en fait de la 5314 - voir EN LIGNES 66 pages 4-5). seront remis sous la 1603. La 5204 accompagnée par le 9154,
est manoeuvrée par la 9147 dans I'enceinte de I'Atelier de Salzinnes. A noter que le 9154 se trouve aujourd'hui en Italie. PFT.

LE MUSEE DU RAIL

Les travaux de réhabilitation se pour-
suivent inlassablement au Musée du
Rail; aprés le remplacement de la toi-
ture du batiment principal en 2005, les
travaux de réfection des plafonds inté-
rieurs ont pu reprendre.

Pendant les vacances de Carnaval,
une nacelle élévatrice a été louée pour
enlever les élements disgracieux, in-
utiles et dangereux, suspendus aux
poutrelles qui couvrent le grand pla-
teau.

Pendant ce temps, notre équipe de
jeunes amateurs s'affairait a redonner
ala 5117 - conservée pour piéces - le
look de la 5001, dans le cadre de I'ex-
position prévue a Kinkempois début
juin.

Parallelement a lieu - a Saint-Ghislain
et a Schaerbeek - la préparation du
materiel nécessaire a la saison 2006 :
remise en service de la 6077, des
autorails 4605 et 4506, des deux voi-
tures K1 et de la voiture-buffet.

Vous désirez étre actif au Musée du Rail

de Saint-Ghislain ? Contactez Philippe
Scholl au +32.(0)477/26.99.79.
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Bourse d’échange

La prochaine ouverture au public est
annoncee pour le samedi 13 mai, avec
une bourse d'échange de maquettes et
modéles réduits, présentation des ré-
seaux miniatures et vente des derniéres

productions PFT.

Si vous désirez exposer ou vendre vos
modeles, n'hésitez pas a réserver une
table (€ 3 le meétre) en adressant un
courrier au PFT ou en téléephonant a
Olivier Vigneron (+32.(0)65/45.74.12.

/~  LE MUSEE DU RAIL ET LA FONDATION ROI BAUDOUIN ™\

La Fondation Roi Baudouin encourage par son action le développement de projets so-
ciaux et culturels, et c'est dans ce cadre que lui a été soumis le projet de réhabilitation
de l'atelier des wagons de Saint-Ghislain, a transformer en Musée du Rail.

Le procedé mis en place par la Fondation Roi Baudouin est simple : un numéro de
compte est attribué au projet, et tous les versements qui y arrivent sont fiscalement dé-
ductibles. Une attestation est établie par elle chaque année pour les donateurs, pour
autant que le montant total versé soit supérieur a € 30.

De nombreux travaux ont déja pu étre effectués grace au soutien financier des dona-
teurs, comme la sécurisation du lieu, le remplacement de volets mécaniques, le rempla-
cement de boiseries extérieures, le renouvellement de la toiture du batiment principal.

Pratiquement, les dons sont obligatoirement affectés a I'aménagement du site de
Saint-Ghislain; ils doivent étre effectués sur le compte 000-0000004-04 de la Fonda-
tion Roi Baudouin, rue Brederode, 21 a B-1000 BRUXELLES. En communication du
bulletin de virement, il est indispensable de mentionner, sous peine de ne pas voir le
montant attribué au projet, le terme : "L78599-asbl Patrimoine Ferroviaire et Tourisme".
Les dons peuvent aussi étre regus de I'étranger, la Fondation faisant partie du réseau
TGE (Transnational Giving Europe) qui regroupe des institutions ayant les mémes
buts. Tous les renseignements peuvent aussi étre obtenus en consultant le site Inter-
net www.kbs-frb.be.

Un grand merci a ceux qui soutiennent la création du Musée du Rail de Saint-Ghislain

et qui se verront directement récompensés par le biais de la déduction fiscale. Sans
Qette aide précieuse, il est certain que les travaux ne pourraient étre menés a bien/




FOURGON ex. Nord-Belge 4010C

La Compagnie du Nord-Belge possédait une série de 20 fourgons a deux essieux et caisse en bois pour trains de marchandises.
Ces véhicules datant de 1911 portaient les numéros Nord-Belge 701 a 720.

Apreés la reprise du Nord-Belge par la SNCB en 1940, ces fourgons furent intégrés dans une série numerotée de 9031 a 9086 et
classés dans le type 4010C.

Nous ignorons tous les autres détails concernant leurs caracteristiques et carriere.
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Le fourgon 9056 ex. Nord-Belge photographié a I'Atelier Central de la Voie a Schaerbeek, en juin 1956. A cette époque, il semble
qu’il était utilisé comme véhicule de service, comme en témoignent les vitres remplacées par des planches.
Bruno DEDONCKER, collection PFT.

Des wagons pous-
' seurs a Havinnes

La cimenterie CCB d'Havin-
nes utilise trois anciens wa-
gons plats de la SNCB pour
manoeuvrer les wagons-
silos pour transport de ci-
ment sous les tremies de
chargement. Un systeme de
treuils et de poulies raccor-
dés aux wagons pousseurs
par un cable font avancer ou
reculer les rames. Ce syste-
me évite I'utilisation d'une lo-
comotive de manoeuvre.

Havinnes, 25 février 2006.
Christian DOSOGNE.
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LES P8 - LA 64169 DU PFT

Aprés de laborieux et longs problémes administratifs, notre P8 est enfin sur le point de quitter la Roumanie
et rejoindre la Belgique. Le temps est donc venu de retracer I’histoire des types 64, d’autant plus que les P8
fétent cette année leur 100e anniversaire. Une double occasion pour parler de cette remarquable série de lo-
comotives prussiennes, dont nos chemins de fer ont compté pas moins de 168 machines, cédées par I'Alle-
magne en 1919, en vertu du Traité de Versailles.

ORIGINE DE LA P8

Au début du 20e siécle, les Chemins de
fer prussiens KPEV (Kéniglich Preus-
sische Staatseisenbahn-Verwattung -
Administration royale des Chemins de
fer de I'Etat prussien) avait un urgent
besoin d'une machine plus puissante
destinée aux services voyageurs, tant
sur les lignes de plaine que sur les li-
gnes moyennement accidentées. Elle
devait étre capable de remorquer des
trains de voyageurs classiques de 400 t
en plaine a 90 km/h et de 365 t a 40
km/h en rampe de 10 %.. En service ex-
press, la machine devait étre capable
de tracter 300ta 100 km/h et 370t a 40
km/h en rampe de 10%e.

Jusqu'alors, les KPEV avaient develop-
pe, d'une part, des locomotives de vi-
tesses (S = Schnellzug), toujours plus
performantes et plus rapides, classées
successivement dans les types S1 (1-2-
0) de 1885, S2 (2-2-0) de 1891 (2-2-0)

EN LIGNES 72

de 1892, S4 (2-2-0) de 1902, S5 (2-2-0)
de 1905 et S6 (2-2-0) de 1906, et d'au-
tre part, des machines pour trains de
voyageurs classiques (P = “Perzonen-
zuglokomotive”) : les P4 (2-2-0) de 1898
(des machines trés réussies mais arri-
vées rapidement a la limite de leurs
possibilités), les P7 (2-3-0) construites a
18 unités de 1899 a 1902, et les P6 (1-
3-0) a partir de 1902. Ces derniéres
étaient pourvues d'une chaudiére simi-
laire a la P7, équipée d'un surchauffeur
Schmidt disposé dans la boite a fumée.
Construites a 272 unités jusqu'en 1910,
elles donnerent peu de satisfaction :
manque de puissance, vitesse limitée a
90 km/h, mauvaise tenue de voie.

Aucune de ces séries ne pouvait répon-
dre a la demande des KPEV.

C'est ainsi que l'ingénieur Robert Garbe
étudia en 1905 une nouvelle locomotive
a deux cylindres et surchauffe, plus
puissante, et apte a 110 km/h. Le projet

initial était celui d'une locomotive de vi-
tesse (S). Néanmoins, l'utilisation de
roues d'un diametre de seulement
1,750 m la destinait plutét comme
“bonne a tout faire".

L'étude tint compte du fait que le diameé-
tre de la plupart des plaques tournantes
des dépbts et gares ne dépassait pas
16 m; la longueur de la locomotive ne
pouvait ainsi pas dépasser 11,200 m.

En 1905, le Ministére approuva la cons-
truction de dix locomotives proposees
par Garbe.

Ces machines furent commandees a la
Berliner Maschinenbau Gesselschaft
(Schwartzkopff) et livrées en 1906. La
P8 était née. Elles furent numérotées
Coln 2401 a 2404 et Elberfeld 2401 a
2406, et classées avec le signalement
P3517 (P pour Perzonenzug - train de
voyageurs, 35 pour 3 essieux moteurs
et 5 essieux au total, 17 pour la masse
maximale par essieu).
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CARACTERISTIQUES
TECHNIQUES GENERALES

Les P8 possédaient deux cylindres a
simple expansion. Leur chaudiére tim-
brée a 12 kg/cm? était equipee d'un
surchauffeur Schmidt et d'un foyer
Crampton semi-profond avec grille a
secousse. La distribution Walschaerts
commandait les pistons distributeurs
cylindriques, et les cylindres étaient
dotés d'une contre-tige. Toutes les
bielles, y compris celles de commande
des deux secteurs, étaient a corps evi-
dés. Le diametre des roues s'élevait a
1,750 m pour les motrices et 1,000
pour les essieux porteurs du bissel.

La bielle motrice attaquait le deuxieme
essieu moteur. Le changement de mar-
che se faisait au moyen d'une manivel-
le placée a droite dans la cabine de
conduite, et commandait la barre de re-
levage. Cette barre était horizontale sur
les machines du premier type, et incli-
née sur celles du second type. Le frein
pneumatique était du type Knorr. Une
pompe a air a double phase était située
le long du coté droit. Il existait divers
types de pompes (principalement Knorr
et Westinghouse) et leur emplacement
variait suivant les machines. La vitesse
prévue de 110 km/h fut trés rapidement
ramenée a 100 km/h, en raison de pro-
bléemes d'équilibrage des masses cons-
tatés lors des premiers parcours d'es-
sais. La puissance développée était de
1180 CV.

Les machines construites jusqu'en 1909
pesaient 72 t en ordre de marche. Cel-
les construites a partir de 1910 étaient
plus lourdes : 75 t. Les deux variantes
se distinguaient a vue d'oeil au niveau
du support de coulisse. Sur les machi-
nes construites a partir de 1910, il etait

La toute premiére P8 : la “2401 CéIn", construite par Schwartzkopff en 1906 sous le nu-

méro 3616. On remarquera l'abri coupe-vent.

constitué d'une grosse piéce en acier
moulé, tandis que sur les machines
construites jusqu'en 1909, cette piéce
était absente. On pouvait également les
reconnaitre a leur abri : deux fenétres
symétriques sur les premieres, tandis
que les autres avaient une fenétre plus
petite coté chaudiére et une découpe
supérieure de I'abri. Au sujet des abris,
il faut préciser que les 20 a 30 premie-
res P8 possédaient une cabine coupe-
vent munie de deux portes donnant
acces aux tabliers. Ce carénage fut dé-
monté a partir de 1908 du fait de la limi-
tation de leur vitesse a 100 km/h. Autres
différences : le bogie porteur non freiné
sur les P8 de la premiére génération, et
freiné sur les autres. Par la suite, des
échanges de cabines ou de bogies eu-
rent lieu entre séries, rendant ainsi leur
reconnaissance plus délicate. A noter
que la seconde P8 - la “2402 CéIn" - fut
cédée a I'Etat Belge en 1919. Elle était
dépourvue de son carénage coupe-
vent, mais avait conserveé sa cabine ca-
ractéristique.

Sur les premiéres locomotives, le dome
a vapeur était situé a I'avant de la chau-

diére, sur la premiére virole. La sabliére
était disposée derriére le dome.

Sur les livraisons d'aprés 1920, le dome
et la sabliére furent inversées.

Sur une derniére variante, elles posse-
daient deux doémes a vapeur, entre les-
quels était intercalée la sabliére. Le pre-
mier servait pour |'alimentation de la chau-
diére, le second pour la prise de vapeur.
Certaines P8 possédaient 2 domes a
vapeur et deux sabliéres. |l s'agissait de
machines ayant échangé leur chaudiére
contre celle d'une G10. Les G10 (0-5-0)
apparues en 1910 étaient une version a
marchandises de la P8. Al'exception du
train de roues, elles étaient fort sembla-
bles aux P8.

Au fil des livraisons, les P8 furent ame-
liorées. Citons les cylindres de plus petit
diamétre, I'équipement d'un réchauffeur
d'eau Knorr a partir de 1914, le bogie
freine.

Des déflecteurs furent installés sur les
machines construites a partir du milieu
des années 1920. Sur les autres unités,
des déflecteurs furent placés lors de
leur passage en atelier central.

| 1350 2700

1880 1570

2200 850 650
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Plan original de la P8 de 1905.

L'eclairage électrique fit son apparition a
partir de 1931. Auparavant, il était fait
usage d'un éclairage au gaz. Un réser-
voir a gaz était fixé sur l'arriére du ten-
der, au-dessus du coffre a outillage.

De nombreux types de tenders leur fu-
rent accouplés. Les premiéres P8
étaient accompagnées de tenders a bo-
gies du type 2'2'T16,5. Les suivantes re-
gurent un tender 2'2'T21,5. De nombreu-
ses locomotives étaient accouplées a un
tender a grande capacité d'eau du type
2'2'T31,5. On trouvait encore des ten-
ders des types 2'2'T20, 2'2'T21, 2'2'T30,
3T16 et 3T20 (ces deux derniers a trois
essieux). Le premier chiffre indiquait la
configuration des essieux (2'2' = deux
bogies a deux essieux, 3 = tender a trois
essieux), T = tender, le dernier chiffre
donne la capacité en eau en m®.

Aprés la Seconde Guerre, a la DB, cer-
taines unités furent méme accouplées a
un tender baignoire. Quelques machi-
nes regurent a cette occasion une cabi-
ne fermée.

La numerotation du matériel KPEV était
trés particuliere. Chaque ED (Eisen-
bahndirektionen - direction régionale) -
au total 21 - donnait son propre numéro,
suivi du nom de la direction, tant et si
bien que plusieurs P8 de directions diffé-
rentes pouvaient porter le méme numéro
(en théorie 21 fois !).

CARACTERISTIQUES TECHNIQUES

Voici les caractéristiques générales les plus communes des P8.
Elles peuvent varier suivant les sous-séries.

GENERALITES
Année de construction : 1906-1923
Nombre total de locomotives : 3956
Puissance : 1180 CV (SNCB : 1400 CV)
Vitesse maximale : 100 km/h
Diametre des roues motrices : 1,750 m
Diametre des roues porteuses : 1,000 m
Longueur de la locomotive sans tender : 11,150 m
Empattement total : 8,350 m
Masse totale en ordre de marche : 78,2t
Masse totale a vide : 70,7t
Masse adhérente : 516t
Masse moyenne par essieu : 17,2t

CHAUDIERE
Timbre : 12 kg/cm?
Diametre de la chaudiére : 1,600 m
Longueur de la grille : 2,600 m
Largeur de la grille : 1,010 m
Surface de grille : 2,64 m?
Surface de chauffe du foyer : 14,58 m?
Surface de chauffe totale : 1439 m?
Surface de chauffe du surchauffeur : 58,9 m?
Nombre de petits tubes : 119
Nombre de gros tubes : 26

MOTEUR
Nombre de cylindres : 2
Expansion : simple

Distribution Walschaerts
Diametre des cylindres :
Course des pistons :

575 mm (595 mm avant 1911)
630 mm
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La premiére P8 fut livrée a la direction de
Coln, ol le matricule suivant lui fut attri-
bué : “2401 CéIn". En pratique, chaque
ED débutait la numérotation des P8 par
2401.

La décoration officielle des machines
prussiennes était vert olive pour la chau-
diére et la cabine. La boite a fumeée et le
dessus des tabliers étaient noirs. Les
roues, le chassis, I'embiellage, la traver-
se de téte, le bogie, les tampons, et les
bords des tabliers étaient rouges. Les in-
scriptions étaient apposees en jaune.

Au total, la P8 fut produite a 3956 exem-
plaires, se répartissant de la fagon sui-
vante :

- 3561 pour les réseaux allemands :

-3503 locomotives construites pour les
Chemins de fer prussiens (dont 2350
produites entre 1906 et 1918, et 1153
unités de 1920 & 1923). Les 36 der-
nieéres furent en fait directement li-
vrées a la DRG (Deutschen Reichs-
bahn Gesselschaft, créee le 1er avril
1920, par la fusion de pratiquement
toutes les compagnies), numérotées
38 4026 a 38 4051.

-40 locomotives construites pour le
Badische Staatsbahn (chemin de fer
de I'Etat badois);

-13 machines construites pour le Frie-
drich-Franz Eisenbahn Mecklenburgs
(Chemins de fer du Mecklenburg),

-5 locomotives construites pour le Ol-
denburgische Staatsbahn (Chemins
de fer de I'Etat d'Oldenburg).

- 395 produites pour l'étranger :

-325 pour les Chemins de fer rou-
mains, dont 230 construites de 1923
a 1936 en Roumanie par Resita (139)
et Malaxa (91);

-65 pour les Chemins de fer polonais
(PKP);

-5 pour les Chemins de fer lituaniens.

Au total, 15 firmes se sont partagées la
construction :

- en Allemagne : Schwartzkopff (deve-
nu BMAG) (1115), Henschel (792),
Linke-Hofmann (423), Humboldt
(403), Schichau (370), Borsig (150),
AEG (126), Vulcan (107), Wolf (95),
Hanomag (40), Karlsruhe (40), Union
Giesserei (35), Hohenzollern (30);

- en Roumanie : Resita (139) et Malaxa
(91).

Le 21 octobre 1925, la DRG appliqua un
nouveau systéme de numerotation, avec
lequel les P8 furent classées dans le
type 38 : 38.1001 a 4051.

Les P8 se sont révélées étre des machi-
nes trés robustes et fiables. Elles étaient
communément baptisées les “Mé&dchen
fiir Alles” (“bonnes a tous faire”). La
chauffe n'était toutefois pas de tout

La P8 “Saarbriicken 2435" fut construite en 1913 par Borsig. On remarquera le support
de coulisse constitué d’'une grosse piéce moulée et les deux fenétres inégales de I'abri.

repos, surtout lorsqu'elles étaient lan-
cées a pleine puissance a 100 km/h. Le
confort de I'abri était assez rudimentaire
et la marche tender en avant particulie-
rement éprouvante. Elles comptent
sans nul doute parmi les locomotives a
vapeur allemandes les plus réussies. La
trés bonne coopération qui regna entre
les responsables des Chemins de fer
prussiens et les constructeurs avait
grandement contribué a la réussite de la
P8. En 1910, la chaudiére de la P8 fut
d'ailleurs utilisée sur les nouvelles ma-
chines du type G10 (0-5-0).

Elles étaient affectées dans I'Allemagne
toute entiére. En 1932, I'effectif était re-
parti dans pas moins de 230 dépots.
Jusqu'a la Seconde Guerre mondiale,
elles dominérent largement le trafic
voyageurs.

LES P8 EN BELGIQUE

Les premiéres P8 arriverent en Bel-
gique vers la fin de la Premiére Guerre

mondiale. Il s'agissait de 35 locomoti-
ves livrées neuves a la “Militar-Gene-
raldirektionen Brissel” (MGDB). Le
MGDB fut installé a Bruxelles le 1er juin
1915. |l faisait partie du “Feldeisen-
bahnchef” (chef des Chemins de fer de
campagne aupres de |'élat-major gené-
ral des armée), La majorité des chemi-
nots belges avait refusé de travailler
pour l'occupant, si bien que le role du
MGDB était d'exploiter le réseau a voie
normale, y compris les lignes de socié-
tés privées, a l'usage exclusif des ar-
mées. Seules les lignes vicinales
étaient encore a disposition de la popu-
lation civile.

En vertu de l'article 7 des conditions
de I'Armistice signées le 11 novembre
1918, I'Etat Belge se vit attribuer
2227 locomotives allemandes, dont
2075 fournies par les KPEV et 152
provenant des autres réseaux. Dans
cet effectif se trouvaient 168 P8, dont
trois émanaient des Chemins de fer
mecklembourgeois.

La 6527 photographiée en gare de Gent-Sint-Pieters dans les années trente, vue dans
son état d'origine. Construite par Schwartzkopff, cette P8 de la seconde série (75 t) fut
mise en service en 1918 sous le numéro prussien “2527 Elberfeld”. Devenue la 64.127,

elle fut réformée a Merelbeke en mars 1961.

Bruno DEDONCKER, collection PFT.
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Les premiéres P8 arrivées en 1919 fu-
rent ventilées entre les dépdts de
Bruxelles-Midi, Bruxelles-Nord, Charle-
roi, Liege, Namur, Mons, Jemelle, Kor-
trijk, Tournai et Herbesthal.

Les suivantes arriverent a Merelbeke,
Montignies, Muizen, Aalst, Brugge, Lan-
den, Leuven, Tienen et Ottignies.

Dans toutes ces remises, elles étaient

affectées a la remorque de trains directs
légers, de semi-directs, d'omnibus et
méme, de maniére occasionnelle, de
trains de marchandises légers.

Le 1er janvier 1925, I'Etat Belge ap-
pliqua un tout nouveau systéme de
numérotation. Les P8 furent classées
dans le type 64, avec les numéros
6400 a 6517. En fait, on s'efforga de

En 1919, la P8 prussienne
%2463 Altona" fut cédée a
I'Etat Belge. Elle regut le
numéro 6559 en 1925 et
64.159 en 1946. Construite
par BMAG (Schwartzkopff)
en 1918, elle est ici photo-
graphiée a Liége en 1930
dans son état d'origine.
Elle fait partie des P8 de la
seconde série (75 t, recon-
naissable a la grosse piéce
formant le support de la
coulisse, et a son abri
pourvu de deux fenétres
inégales) et est équipée
d'un réchauffeur Knorr, vi-
sible sur le tablier au-des-
sous du premier essieu
moteur. Elle est accouplée
a un tender du type 34 de
20 m’,

Photo : auteur inconnu,
collection PFT.

faire correspondre les trois derniers
NnuMeros prussiens aux nouveaux nu-
meros. Voici trois exemples : la 6402
est I'ex. "2402 Cd4In”, la 6486 est I'ex.
"2486 Essen”, la 6532 est I'ex. "2532
Elberfeld”.

Au fur et a mesure de leur passage en
grande révision, la plupart des P8 furent
“belgicisées”.

Le 25 mai 1939, la 6468 attend son prochain service a Bruxelles-Midi, son atelier propriétaire. Cette P8, construite par Humboldt en 1917,
fut mise en service avec le numéro prussien “2460 Essen". Affectée & Merelbeke au début de la Seconde Guerre mondiale, cette machi-
ne fut prise en prét par la DR a partir du 18 décembre 1940 et affectée au dépét de Hildesheim. Aprés la guerre, cette type 64 ne revint ja-
mais en Belgique; elle resta a I'Est et fut utilisée par les Soviétiques entre 1945 et 1949.

H.G. HESSELINK, collection du Cabri.

W

EN LIGNES 72




LA 64.169 DU PFT - LES P8

Parmi les principales modifications, ci-
tons : l'équipement d'un réchauffeur
d'eau ACFI, les buttoirs, la porte de
boite a fumée, la cheminée et les lan-
ternes. A ce sujet, précisons que la plu-
part des P8 arrivérent pourvues de I'é-
clairage au gaz. L'Etat Belge remplaga
trés rapidement ce systéme par des lan-
ternes a pétrole.

Il faut egalement ajouter la décoration.
Celle en vigueur a I'Etat belge était le
brun chocolat, normalisé a partir de
1900. Nous ignorons toutefois si des P8
ont effectivement porté cette décora-
tion. La SNCB appliqua a partir de la fin
de 1930 la nouvelle livrée a dominante
de vert que nous connaissons bien.

Au tout debut de la Seconde Guerre, les
167 type 64 actives eétaient affectées
dans les dépéts suivants : Mons (21),
Merelbeke (20), Liege (18), Aalst (16),
Montignies (16), Ottignies (16), Bruxel-
les-Midi (12), Tournai (12), Landen (11),
Tienen (10), Leuven (7), Muizen (8). La
6408 de Mons, fortement endommagée
lors d'un bombardement en mai 1940,
fut réformée en mai 1941.

De novembre 1940 a février 1942, tou-
tes les P8 (a I'exceplion de la 6408 dé-
truite) furent prises en "prét” par la DR.
Elles furent affectées dans les direc-
tions régionales de Kéln, Essen, Ham-
burg, Minster, Karlsruhe, Wuppertal,
Halle et Hannover.

A suivre...

_.__,,____-""-— =

Voici une photo malheureusement incompléte de la 6438, future 64.038. Construite
par Henschel en 1918, elle fut attribuée a la MGB de Warzawa avec le numéro “War-
zawa 2438". Affectée a Merelbeke au début de la Seconde Guerre, elle fut cédée en
prét a la DR le 12 janvier 1941 et affectée a la RBD Kéin. Aprés son retour en Belgique,
elle passera par les ateliers suivants : Haine-St.-Pierre (26-07-1946), Bertrix (04-09-
1946), Montignies (14-05-1949), Mol (09-09-1957), Hasselt (27 mai 1960) et enfin Ath (22
septembre 1963), ou elle sera radiée le 22 mars 1965. Elle est équipée d'un réchauf-
feur d'eau ACFI, appareillage visible derriére la cheminée et sur le tablier.

Photo : auteur inconnu.

La 6505 photographiée a Mons le 30 aoiit 1939. Cette P8 fut construite par Henschel
en 1918 et numérotée “Hannover 2505". Au début de la guerre, elle était utilisée a La-
tour. Elle retourna en Allemagne le 23 janvier 1941 et fut affectée a la RBD Wupper-
tal. A son retour, elle sera d’abord hébergée a Berchem (30-06-1945), puis & Brugge
(03-11-1955), ou elle fut réformée le 20 aodt 1963. Elle est équipée d’'un réchauffeur
d'eau ACFI, appareillage visible derriére la cheminée. Elle est accompagnée du ten-

der type 36 de 22 m’ 22.014.

H.G. HESSELINK, collection du Cabri.
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Actualité étrangere

France

l X-2800 : courtisés et en
fin de course

S'il est des autorails SNCF actuellement
courtisés par les amateurs, ce sont bien
eux. |l faut dire qu'avec leur look années
50 et leur bruit d'échappement aussi to-
nitruant gu'inimitable, les X-2800 - alias
les "Bleus d'Auvergne" - offrent un cock-
tail de choix. L'echéance fatale se fai-
sant de plus en plus précise (probable-
ment en 2008), le pouvoir d'attraction de
cette version monocaisse des fameux
éléments RGP1 atteint donc tout natu-
rellement des sommets.

Construits a 119 exemplaires entre
1957 et 1962, eéquipés d'un moteur
MGO de 605 kW dont la réputation a ra-
pidement franchi les frontieres, ces en-
gins, dont la fougue n'a d'égale que la
longueur (27,73 m, un quasi record),
inondent rapidement une bonne partie
du reseau et font fleche de tout bois. Et
vont notamment prendre part aux servi-
ces Express, s'attaquant sans distinc-
tion aux transversales (Caen - Rennes
et Caen - Tours, Dijon - Reims et Dijon -
Metz, Marseille - Briangon, ...), aux ra-
diales et leurs antennes (Rennes - Brest
et Rennes - Quimper, Poitiers - La Ro-
chelle, Marseille - Nice, ...), voire a l'in-

ternational (Lyon - Turin).

Des services qui iront cependant en
s'effilochant jusqu'a ce que, concurren-
ce des X-4500 "Caravelles” aidant et
volonté du pouvoir politique oblige, leur
carriére bascule en 1976. Au program-
me : modernisation, avec abandon de
la traditionnelle livrée rouge et créme,
et regroupement a Toulouse, Limoges
el Lyon, toutes localisations en prise
directe avec leur futur domaine, I'ob-
jectif étant d'en faire I'engin de référen-
ce pour la desserte des lignes du Mas-
sif Central. Un choix judicieux : engins
de montagne par excellence, ils sont
adulés pour leur nervosité et leur apti-
tude a se jouer du profil. A titre d'exem-
ple et entre autres morceaux de bra-
voure, il est de bon ton de citer parmi
leurs nombreux exploits celui du 12
juillet 1990. Et pour étre plus précis,
I'ascension par I'un d'eux de la célébre
montée conduisant de Morez a Morbier
(soit 5 km en rampe de 30 %o, parcours
dit des "boucles de Morez" dans le
massif du Jura comportant 3 tunnels et
4 viaducs de longueur cumulée de 1,8
km) dans des conditions peu banales
(et pas trés orthodoxes) : ce jour-1a, la
charge n'était pas d'une remorque
comme le réglement en fixe la limite,
mais de trois ! Respect de I'horaire il
est vrai alors non garanti, mais quel

panache ! Ceci expliquant aisément la
nouvelle orientation, comme le fait
qu'ils n'aient jamais demérité par la
suite.

Sauf que, a partir de 1998, ces atta-
chants engins ont vu leur cote baisser,
leur role régresser... et leur effectif ré-
duit d'un quart au cours des seules an-
nées 1998-2000. En cause : les nou-
veaux matériels régionaux (X-72500 et
73500), leurs intraitables concurrents.
Mais le malheur des uns fait souvent le
bonheur des autres : la fiabilite des
nouveaux venus laissant quelque peu a
désirer, le rythme des amortissements
a subi un sérieux coup de frein et s'est
d'abord stabilisé sur un rythme annuel
moyen de sept appareils jusqu'en
2002, puis de trois par la suite. Sachant
qu'un autre facteur a également ceuvre
dans le méme sens : la demande tou-
jours plus forte exprimée par les Ré-
gions (qui ont autorité en la matiére) sur
la consistance des dessertes. Reste
que si cette serie bientdt cinquantenai-
re resiste numeriquement mieux que
prevu, son aclivité va s'éliolant de
facon irremediable. Pour preuve, le ni-
veau d'activité du parc de Limoges dont
les appareils effectuent un total de
11500 km par semaine, ce qui cor-
respond a un parcours journalier
moyen par engin de 117 km.

Les X-2800, ou la desserte en profondeur du Massif Central : un engin de Lyon-Vaise accompagné d'une remorque XR-6100 assure le
train 57666 Lyon - Le Puy du 23 juillet 1996, a Vorey, sur la ligne St.Etienne - Le Puy.

Gilbert LAURENT.
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Peu glorieux et fort explicite quant a leur
marginalisation, meme s'il est vrai que
I'amplitude journaliére flite occasion-
nellement avec le seuil des 350 km.
Bref, une atmosphere de fin de regne |
s'installe, ce qui n'exclut pourtant pas
toute nouveaute : ainsi, quelques lyon-
nais ont-ils été détachés a Dijon a partir Fad -
de décembre 2004 pour le compte de la
Région Franche-Comté, cette gérance
devenant ainsi le troisieme centre pro-

prietaire actuel et le treizieme en date.

D'ou, au final, une décomposition des

services assurés depuis décembre

2005 (principalement sur voie unique)
par les 39 survivants qui peut se résu-
mer de la fagon suivante :

-six engins de Dijon-Perrigny, dont 2
en réserve, participent a la desserte
de la pénétrante Dijon - Dole - Morez
- St.Claude. Au menu : quatre rota-

tions hebdomadaires d'ou eémerge un SR y - - i
mouvement quittant Dijon & 17 h 00 L e e S '_“.-%ﬁ*-i?h g e teater, = AL
en formation double les lundis, ven- PHOTO 72-05 Le 11 septembre 2002, un train a destination d'Agen assuré par le
dredis, et samedis, avec en outre 2 X2913 accouplé a une remorque, attend son départ 8 Monsempron Libos.
remorques intermédiaires le vendre- Alain DEFECHEREUX

di. Autre antenne jurassienne fre-

quentée : Besangon - Morteau (a (departs Besangon principalement a c'est au benéfice des compositions
deux pas de la frontiere Suisse) sur la 13 h 40 et 18 h 35, principaux retours qui sont parmi les plus spectaculaires
base d'un aller-retour quotidien (Be- a11h34,17 h 23 et 18 h 55); avec, sauf rares exceptions, 2 auto-
sangon départ 17 h 26 et retour 8 h -dix engins de Lyon-Vaise, dont quatre rails encadrant 3 remorques (menu
11 du lundi au vendredi) avec service en réserve, sont engages sur la ligne cependant trés allégé du samedi 10 h
renforcé sur le court - mais trés acci- des Dombes, dans le nord-est lyon- au dimanche 17 h);

denté - trongon Besangon - Le Valda- nais. Et si les circulations sont propor- -neuf autres engins lyonnais a VL 140
hon. Enfin les X-2800 ne font pas tionnellement peu nombreuses avec (VL 120 pour le reste de la seérie),
faux bond a la dorsale du "pied du quatre allers Lyon - Bourg (arrivées dont quatre en réserve egalement,
Jura" (axe Strasbourg - Lyon) qu'ils Bourg7h 19,17 h 35,18 h06et19h relient Clermont-Ferrand a Montlugon
arpentent du mardi au jeudi dans l'in- 13) et 5 retours (départs Bourg 6 h 22, a raison de 2 rotations. Circulation via
tervalle Besangon - Lons-le-Saunier 6h50 7h31,18h 10 et 19 h 17), Volvic pour trois mouvements et via

Réunion de famille sur le plateau jurassien lors du croisement des trains 57261 et 57256 sur la ligne Besancon (F) - Le Locle (CH)
avec la rencontre de trois X-2800. L'Hépital-du-Gros-Bois, 13 aodt 1993. Gilbert LAURENT.
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ACTUALITE ETRANGERE

Gannat (la ligne "des viaducs") pour
la derniére (Montlugon arrivées 7 h
26 et 20 h 28, départs 5h 33 et 10 h
23), les échanges avec le dépot lyon-
nais s'effectuant via la pittoresque
ligne de Thiers par le truchement d'un
aller en UM (arrivée Clermont 9 h 10)
et 2 retours (departs Clermont 11 h
38 et 18 h 18). Service plus ténu pen-
dant la coupure hebdomadaire avec
toutefois un temps fort le dimanche
sous la forme d'une rotation Lyon -
Clermont en composition X + 3R + X
(Clermont arrivée 14 h 08 via Thiers
et depart 17 h 51 via St.Germain-des-
Fosses) ;

-a Limoges, quatre a dix engins
selon le jour, sur un effectif de qua-
torze, effectuent autour de la capita-
le limousine un service diffus et fort
variable, d'ailleurs limité a une rota-
tion Limoges - Brive via Uzerche, du
mardi au jeudi (depart Limoges 17 h
30, retour 7 h 31). Service qui prend
ensuite de I'embonpoint, notamment
en direction de Poitiers (départs 16

PHOTO 72-06 Les X-2800 n'ont atteint la Belgique qu'a I'occasion de parcours spéciaux ou
pour I'Expo 58. Le 30 mai 1981, le X-2829 accompagné de la remorque XR-6052 a ainsi as-

sure un train spécial de Bruxelles-Midi a Clermont-Ferrand. Jean-Luc VANDERHAEGEN
h 08 et 17 h 20 le vendredi, 17 h 20
et 18 h 35 le dimanche, retours 7 h
53 le lundi, 21 h 47 le vendredi, et pour la bonne bouche et a l'intention vennes, dans une composition ré-
14 h 41 le samedi). Au chapitre des des amateurs de sensations fortes, versible (X + 3R + X) et dans I'ho-
autres lignes et sur le registre des citons la mise en marche pendant raire suivant
compositions a rallonge se détache I'eté 2006 (peut-étre pour la dernié- - Langeac : 9 h 10 Langogne : 11 h 00
un mouvement Brive - Clermont via re saison dans cette version), du - Langogne : 11 h 15 Langeac : 12 h 58
Tulle le dimanche en formation X + “Train touristique des Gorges de
2R + X (départ Brive 18 h 20). Enfin, I'Allier" sur la fameuse ligne des Cé- Gilbert LAURENT

En rampe de 30 %. au sortir des boucles de Morez, le train 57292 St.Claude - Dijon du 12 juillet 1990 toise I'église de Morbier a
l'altitude 860 m. Gilbert LAURENT.




Allemagne

La fin et le renouveau des
autorails 624/634

Dans le but d'éliminer les autorails des
séries anciennes datant d'avant-guerre
et qui étaient toujours utilisés en trafic
local sur les lignes secondaires et prin-
cipales, la DB commanda en 1959 une
nouvelle série d'autorails triples.

En 1961, MAN et Uerdingen livrérent
chacun deux autorails prototypes, nu-
mérotés respectivement VT 23 501 a
504 puis 624 505 a 508, et VT 24 501 a
504 puis 624 501 a 504 (un numeéro par
voiture motrice).

lls seront suivis par un total de 40 auto-
rails construits par MAN et mis en servi-
ce de 1964 a 1966. lls etaient compo-
sés de deux voitures motrices enca-
drant une remorque (B'2'+2'2'+ 2'B’
-ABD + B + ABD). Chaque motrice était
pourvue d'un moteur Diesel MAN de
330 kW; la transmission hydraulique
était accouplée aux essieux du premier
bogie. La capacité totale en places assi-
ses etait de 228 B et 28 A. La vitesse
maximale était limitée a 120 km/h, et la
masse en service s'élevait a 43 { pour
les voitures motrices et 32 t pour les re-
morques.

Numeérotés VT 24 601 a 680 puis 624
601 a 680 (série 924 pour les re-
morques intercalaires), ils furent affec-
tés dans les dépots de Braunschweig,
Osnabriick, Nirnberg, Trier et Frankfurt.

PHOTO 72-07

En 1969, on testa sur un autorail une
nouvelle suspension pneumatique. Jus-
qu'en 1974, douze autres rames furent
équipées de la sorte. Toutes furent re-
numérotées dans la série 634/934.

A la suite des nouvelles électrifications
et de la livraison des autorails de la
serie 614, tous les 624/634 furent re-
groupés vers 1980 a Osnabriick et
Braunschweig.

La série entiere sera progressivement
retirée du service, a commencer par les
624, entre 2001 et la fin de 2005.

-

Le 4 novembre 2005, en gare de Szczecinek, I'autorail SA110-11 + 110-01 (ex-624 605
et 624 609) attend le départ pour Runowo Pomorskie.

Bas LAGEWEG.

En 2005, sept 624 (cinq triples et deux
doubles) ont éte vendus aux Chemins
de fer polonais grace a un financement
de la province de Wojewodztwo Zach-
nodniopomorskie (Pomeranie intérieu-
re). Numérotés dans la série PKP SA
110-01 a 14 pour les voitures motrices
et SA 112-01 a 05 pour les voitures
intercalaires, ils sont engagees sur plu-
sieurs lignes, en particulier entre Szcze-
cin - Kolobreg, Goleniow - Nowograd et
Runowo Pomorskie - Scczecinek.

D'autres 624 et 634 devraient suivre le
méme chemin.

Jusqu’au 10 décembre 2005, le trafic voyageurs entre Leer et Nieuweschans (NL) était assuré par des autorails de

la série 634 de la DB. Le 25 octobre 2005, le RB8445 Nieuweschans - Leer franchit la Westerwolsche Aa a Nieuweschans. A droite,
on apercoit I'ancienne rotonde. Aujourd’hui, le service est assuré par des autorails de la srié 614 de la DB. Philippe DE GIETER.
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Luxembourg

= La fin des Moulinex

Le 10 decembre 2005, les CFL ont garé
définitivement les derniéres automotri-
ces a caisse en inox, communément
appelées “Moulinex”.

C'est a la suite d'essais réalisés en fé-
vrier 1972 sur les lignes électrifiees en
25 kV du réseau grand ducal a l'aide
de l'automotrice Z 6185 de la SNCF,
que les CFL commandérent en sep-
tembre 1972 une série de 6 rames
semblables se différenciant par la com-
position : une motrice ne possédant
qu'un seul bogie moteur (configuration
des essieux delarame :2'B'+ 2'2") et
accouplee a une seule remorque, la
présence de deux plates-formes d'ac-
ces au lieu de trois, et 'aménagement
intérieur a 2 x 2 places de front (au lieu
de 2 x 3) avec garnissage en velours
en premiére classe et synthétique en
seconde classe. Elles pouvaient
transporter 172 voyageurs assis dont
16 en premiére classe.

Construites par Carel & Fouché, les
automotrices furent livrées entre dé-
cembre 1974 et mars 1975, et numeéro-
tees Z 251 a 256. La présentation offi-
cielle de la premiere automotrice se dé-
roula en gare de Luxembourg le 25
mars1975, accompagnee d'un parcours
jusqu'a Wasserbillig.

Le 18 septembre 2001, le train RB 6941 composé de deux Moulinex de la série Z 250,

attend le départ en gare d'Athus pour retourner vers Rodange et Luxembourg.

Alain DEFECHEREUX.

Des le 1er juin 1975, elles recurent un
roulement propre. Elles circulaient sur
toutes les lignes électrifiées du réseau
et avaient repris pratiguement tous les
parcours qui, auparavant, étaient assu-
rés par des autorails Diesel. Elles assu-
raient méme des express Luxembourg -
Metz. Elles atteignaient également quo-
tidiennement la gare d'Athus.

Le 24 mars 1981, un accident grave a

Luxembourg entraina le garage pour
réparation de la 254. Pour la rempla-
cer, les CFL louérent a partir du 31
mars 1981 a la SNCF, l'automotrice
Z6169. Celle-ci fut rachetée par les
CFL le 19 mai 1982 et renumérotée
CFL Z 261. Plus tard, pour pallier au
manque de materiel, les CFL acquirent
une seconde automotrice SNCF : la Z
6168, renumeérotée Z 262.

PHOTO 72-08 Le 17 septembre 1980, passage entre Berchem et Bettembourg de I'automotrice Z 254. Le 24 mars 1981, elle sera
victime avec la 2253 d'un déraillement qui entraina sa réforme.

Jean-Luc VANDERHAEGEN
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