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Editorial

Vous étes plus nombreux encore cette année qu'en 2008 puisqu'on compte une centaine d'abonnés en plus | Un grand merci pour
cette fidélité qui permet au PFT de poursuivre les buts qu'il s'est donnés : la préservation et la mise en valeur
dv patrimoine ferroviaire belge.
Vous lirez dans les pages qui suivent que le PFT bouge ; voyages, matériel, publications, Musée du Rail, ligne dv Bocq et promotion
forment les six centres dactivités opérationnelles du PFT dans lesquelles oewvrent une centaine de bénévoles actifs. Bien sir, certains
«travaillent» dans plusieurs secteurs, au gré de leurs envies et des besoins de I'association.

/ ' Vous aussi vous voulez rejoindre les équipes opérationnelles ? N'hésitez pas a contacter les responsables dont les noms sont repris en
f' page 3. Il y a sdrement un «job» qui vous convient dans la variété des prestations assurées. Si le PFT existe et poursuit sa route,
- g il — C'est grdce d yous... —
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Encore une nouvelle publication !

Décidément, cette année est fertile en publications, puisque nous ‘
avons le plaisir de vous annoncer le quatriéeme litre de cette
année : La saga des gares a Dour et en Haut-Pays.

Ecrit par Eric Cornu, Jean Deplan et Pierre Lemal, journalistes,
ce livre de 96 pages décrit en détail I'ancienne ligne 98A entre
Dour, Roisin et Bavay (F), par les Hauts-Pays.

On y retrouve I'histoire de la ligne, la description des installa-
tions, le matériel roulant, la situation actuelle, ... De nombreu-
ses anecdotes jalonnent le texte et les photos.

Cet ouvrage est vendu au prix de €22, frais de port en sus (750
. ¢ | grammes - voir encart central). Pour I'obtenir, il suffit de verser

e o ey la somme sur le compte 001-1201789-35 du PFT avec la men-
— . : - tion «Saga Gares» ou de se référer aux autres modalités de
>t o S paiement reprises en page 3.

\ =

Format Ad oblong - 96 pages - 70 photos et plans - couverture cartonnée rigide - reliure au fil de lin.
Texte francais - Prix : €22 + frais d'envoi 750 g - Communication “Saga Gares”

Petites annonces PFT-agenda

Annonce privée : gratuite pour les abonnés - Samedi 27 juin : voyage PFT en Campine avec la 5183.

(max. 10 lignes sans photos ou dessins).

Pour les non abonnés : € 3 pour 5 lignes. - Samedi et dimanche 18 et 19 juillet : circulation de la P8 sur la ligne 128.
Par ligne supplémentaire : € 1.

Photos et dessins : € 15 / piéce - Samedi et dimanche 15 et 16 aoit : circulation de la P8 sur la ligne 128.
Annonce commerciale : € 25 par surface

- Samedi 5 septembre : journée «découverte» de la ligne 128; trains spéciaux pour

de 6 x 9 cm. Photos et dessins . € 25/ piéece. amateurs: circulation de la P8.

A envoyer par courrier, FAX ou courriel.

CHERCHE : Journal du Chemin de Fer n® 81, - Samedi 12 et dimanche 13 septembre : journées du Patrimoine en Wallonie;
82. 86, 87, 88, 89, 90 et 101, ouverture de I'Espace Train - Musée du Rail de Saint-Ghislain.

® +32.(0)4/3693122 en soirée si possible. . ] . . . .
- 1er juin et tous les dimanches et jours fériés du 5 juillet au 25 octobre : cir-
F A - culations sur la ligne 128 Ciney - Purnode; horaires et infos dans I'encart central ou
Rectification sur www.cfbocq.be

- EN LIGNES 89 page 20 : automotri-
cedu RER :ilya: 125 rames + 86
en option; il faut : 115 rames + 85 en
option
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Courrier
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Restauration du matériel et exploitation

Les personnes désirant participer bénévolement aux activités
du PFT peuvent nous joindre par léléphone ou par écrit.

Schaerbeek : Pierre Herbiet ; | +32.(0)473/39.35.54
St-Ghislain :  Dieu Baudouin ; ® +32.,(0)475/95.68.93
Ligne 128 : Alain Defechereux : ‘® +32.(0)477/98.91.23
Imprimerie

Imprimé en Belgique par Geers Offset nv, Qostakker.
Dépot légal : a la parution

COUVERTURE AVANT

PHOTO 91-01 La 5183 est sortie de restauration en
avril, en décoration avert 1970». Sur une des faces
avant, elle a retrouvé ses phares blancs d'origine. Le 11
avril, elle fut présentée a Purnode devant une centaine
d'invités. Bravo a toute |'équipe de restauration menée

par Dave Habraken. PFT /Dave HABRAKEN.
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PHOTO 91-03 Depuis le 14 décem-
bre 2008, le nouveau terrain d'ac-

tion des 2008 & 2025 est I'axe Ant-
werpen - Zeebrugge, passant ainsi
du paysage accidenté des Arden-
nes aux plaines de Flandres. Le 2
avril, la 2009 assure le train 39292
Zeebrugge 12.45 - Kallo 14.45, ici en
passage a Lissewege. S. MARTIN.

PHOTO 91-02 Le clou du premier|
voyage de I'année fut le paralléle
rassemblant quatre 16 a ['atelier
d’Oostende. PFT, 28 mars 2009.
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VOYAGES

samedi 28 mars
Visite des ports d'Oostende
et de Zeebrugge

Le départ était donné aux alentours de
8h30 a Bruxelles-Nord pour une décou-
verte des ports de Oostende et Zeebrug-
ge, ou la derniére visite remontait a ...
1992 | Les quelque 200 participants
avaient pris place dans les autorails
4333 et 4506, remorqués jusque Brug-
ge par la 202.020. Cette composition in-
solite était nécessaire pour préserver la
motorisation des deux autorails.

Apres une halte a Brugge ou fut retiré le
Diesel, les deux autorails ont rejoint
Oostende pour une halte a l'atelier de
traction, jamais visité par le PFT. Quatre
locos électriques série 16 avaient été
alignées sur le gril pour, sans doute,
une ultime photo, ces engins devant
quitter la scéne cette année encore.

Le convoi a ensuite pris le chemin des
quais maritimes pour une voie inutili-
sée sur laquelle fut immortalisé le
4506. Apres un changement de front a
Brugge, les autorails ont rallié Zee-
brugge; ils se sont d'abord rendus au
Zweedse Kaai par la ligne industrielle

o e
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PHOTO 91-04 Les deux autorails photographiés sur

le raccordement de I’TAPM Ter-

minal a Zeebrugge. PFT / Philippe GOUSSET.

202 qui a la particularité de croiser a ni-
veau la voie vicinale du tram de la
Cote. Ensuite, aprés un passage par la
gare de formation, ce sont les quais fré-
quentés par les porte-conteneurs
géants qui ont éte rejoints. La journee
s'est terminée a I'ancien atelier de trac-
tion de Brugge, transformé en Centre
Logistique Infrastructure (CLI). Apres
adjonction de la 202.020, le groupe
d'amateurs a rejoint Bruxelles-Nord.

Une journée trés intéressante, malheu-

reusement sous un ciel parfois menagant.

MUSEE DU RAIL DE
SAINT-GHISLAIN

Apres le remplacement integral de la toi-
ture des voies 1 et 2 — pour rappel,
quelque 1000 metres carrés ! — il restait
a combler les entrevoies et les fosses in-
utilisées. C'est chose faite depuis le
mois d'avril. Une surface de 600 metres
carrés est maintenant disponible pour

- Le 4506 est photographié sur le Oostkaai a Oostende, un raccordement qui n'est plus utilisé que trés rarement.

PFT / Serge MARTIN.
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PHOTO 91-06 Afin de soulager la mécanique de nos deux autorails, la 202.020 fut sollicitée pour les remorquer comme véhi-

cules de Bruxelles a Brugge et retour. Arrét-photo a Gent-Sint-Pieters.

I'organisation des bourses d'echange et autres manifestations.
Dans la foulée, un nouveau volet électrique a remplaceé, voie 1
c6té Mons, une ancienne persienne mécanique et une porte
en bois pour le moins disgracieuse.

A l'étage, les travaux de remise en état de la grande salle se
terminent; elle sera préte pour les journées de septembre, de
méme que le local d'accueil du rez-de-chaussée. La circula-
tion du public s'en trouvera léegerement modifiée.

Vous désirez participer aux activités de Saint-Ghislain ?
Contactez Baudouin Dieu au +32.(0)475/95.68.93.

PFT / Serge MARTIN.,

Chemin de Fer du Bocq

Pour la premiére fois depuis 40 ans, un véhicule ferroviaire a
parcouru la moitie du trajet Purnode - Evrehailles-Bauche.
Bien sdr, il ne s'agissait que de la débroussailleuse, mais la
preuve est faite que la prochaine gare est en vue, soit deux
kilomeétres de voie a remplacer intégralement.

En attendant ces travaux programmeés I'hiver prochain, la
bourreuse d'Infrabel est venue, le 25 mars, procéder a un
dressage de la voie a des endroits ponctuels afin de relever la
vitesse pour la saison 2009, commenceée le 12 avril.

Vous desirez participer a I'exploitation de la ligne du Bocg ?
Contactez Alain Defechereux au +32.(0)477/98.91.23.

PHOTO 91-07 Un des grands moments du voyage fut sans conteste le paralléle réalisé devant I'atelier d'Oostende ou furent regroupées
pas moins de quatre locomotives de la série 16. Un grand merci au personnel d'Oostende pour sa coopération. PFT /Serge MARTIN.
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MATERIEL

- 4602 : la restauration du 4602 avance a
grands pas. Apres que tous les enca-
drements de fenétres aient été renou-
velés, les chassis ont repris leur place
et I'habillage intérieur a suivi. La toiture
a recu une nouvelle couche protectrice
et il reste a terminer les peintures de la
caisse. Apres un entretien moteur, il
pourra reprendre du service sur la ligne
du Bocq, en remplacement du 4605 qui
devrait a son tour étre rénoveé;

- 6289 : les zones corrodées de la caisse
ont été traitées : enlévement des toles
abimées et remplacement par soudage
avec des toles neuves, mise en peintu-
re antirouille, etc.

- 5149 : techniquement preque en ordre
de marche, la caisse de la 5149 doit
néanmoins étre rafraichie. Une équipe
s'affaire a donner a la machine une al-
lure presentable.

- 5183 : la restauration est terminée (voir
photo de couverture). Ne ratez pas son
premier voyage programmeé pour le 27
juin (voir encart central);

- 4506 : la motorisation de I'autorail 4506
donne d'inquiétants signes de fatigue;
aussi le PFT a-t-il décidé de récupérer
les moteurs du 4504, garé a Stockem,
pour remplacer ceux du 4506. La pré-
paration de l'opération s'est faite au
mois d'avril et I'execution est program-
mee pour juin.

On profitera de la présence d'une équipe

a Stockem pour réviser nos deux Gros

Nez - les 202.020 et 1603 — et rapatrier la

2201, propriété du PFT depuis février.

La 2201 a été dégarée a Stockem dans le courant du mois de mars, et préparée pour
son départ vers Saint-Ghislain. PFT, 20 mars 2009

Vous deésirez participer a I'entretien ou la Un des deux moteurs Diesel du 4504 sera récupéré pour réparer le 4506 dont un des mo-
restauration du matériel ? Contactez Pier- teurs pose probléme. Le voici 4 Stockem lors du levage. Michel DEMOULIN, 8 avril 2009
re Herbiet au +32.(0)473/39.35.54.

/ LE MUSEE DU RAIL ET LA FONDATION ROI BAUDOUIN \

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

Le procédé 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 déductibles. 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 donateurs, comme la sécurisation du lieu, le
remplacement de volets mécaniques, le remplacement de boiseries extérieures, le renouvellement de la toiture du batiment
principal, le remplacement de la toiture des voies 1 et 2.

Pratiquement, les dons sont obligatoirement affectés a la réhabilitation du site de Saint-Ghislain: ils doivent étre effectués sur
le compte 000-0000004-04 de la Fondation 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
Internet 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

récompenses par le biais de la déduction fiscale. Sans cette aide précieuse, il est certain que les travaux ne pourraient étre

@nés a bien. /
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Nées en Belgique

/" FINLANDE
131 T n°4 et b

En 1947-1948, les Ateliers
Metallurgiques de Tubize livre-
rent deux locomotives-tenders
du type 131T au chemin de fer
a voie etroite (0,750 m) du Jo-
kioisten Rautatie en Finlande,
afin de remplacer une locomo-
tive partie en URSS a titre de
dommage de querre. Elles
portaient les numeros de
construction 2365 de 1947 et
2369 de 1948, et recurent les
numeéros 4 et 5 du réseau.

Le Jokioisten Rautatie exploi-
tait la ligne Forssa - Jokioinen
- Humppila. Longue de 23 km
et située dans le sud-ouest du
pays, elle fut mise en service
en 1898. Le service voya-
geurs, qui etait assuré a l'aide
d'autorails depuis 1930, fut ’ :
supprimeé en 1954. Le trafic La locomotive n°15 (ex. n° 5 du Jokioisten Rautatie -
des marchandises survecut Tubize 2369/1948) sur le Welshpool & Llanfair Railway.
jusqu'en 1974. La voici au terminus de la ligne, & Welshpool, le 18

aodlt 2001. Acquise en 1983, sa restauration fut ache-
vée en 1994, Philippe VERELST.

En 1973, un groupe dama-
teurs décida de préserver ce
chemin de fer, et créa le Jo-
kioisten Museorautatie. En
1978, la section Jokioinen -
Minkio fut remise en service,
suivie de 1992 a 1994 par la
section Minkio - Humppila (au
total 14 km). De plus, un
musée a eté aménagé dans la
gare de Minkio, présentant un
large éventail de matériels
roulants ayant circulé sur les
voies étroites finlandaises.

Aprés la suppression du trafic
en 1974, les deux Tubize ont
eu la chance d'étre préser-
vées. La n“4, admirablement
restaurée, assure aujourd'hui
le trafic touristique sur le Jo-
kioisten Museorautatie.

La n°5 a été acquise en 1983
par le reseau anglais Welsh-
pool & Llanfair Railway situe
dans le Pays de Galles. Ega-
lement remarquablement res-
taurée, elle circule depuis
1994 sur la ligne qui relie
Llanfair a Welshpool (13,2
km). Elle a été baptisée
«Orion», et porte le nouveau

Knuméro 15.

= ' -’ S s = e

La locomotive n°4 du Jokioisten Museorautatie (ex. n°®
4 du Jokioisten Rautatie - Tubize 2365/1947). Le 23
juin 2002, elle manoeuvre en gare de Minkié un train
touristique mixte voyageurs-marchandises.
Tomas MEYER-EPPLER.
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RECTIFICATION 2553, 2555, 2556, 2557 : 2627 : 19-03-09 LC DEMOLITION
EL 89 p. 6 : il faut supprimer la 27-03-09 FNND 3012 CFL :26-03-09 RI 4408 © 27-04-09 MKM
7383 dans la rubrique “mises hors | 2632 : 27-03-09 GCR 4129: 20-03-09 RI 4502 : 21-04-09 MKM
service" : la date avait déja éteé 4136 : 24-04-09 RI 4504 : 27-04-09 MKM
communiquée (03-07-2007). SORTIES DE REVISION 4149 : 20-03-09 R 4508 : 22:04-09 MKM
PRISES EN LOCATION 232 : }2_83,83 2: RENUMEROTATIONS 5214 : 23-04-09 MKM
2836 : 03-09 FNND, ATC E186 228 532 : 13-02-09 R 670 : - 965 : 18-02-09 5304 : 22-04-09 MKM
Bombardier 34456 535  23.02-09 RI 677 : - 971 : 03-02-09 9148 : 23-04-09 MKM
2837 : 04-09 FNND, ATC E186 229 B 728 : - 997 : 13-03-09
Bombardier 34457 DeB: 160200 R ABREVIATIONS
2838 : 04-09 FNND, ATC E186 230 214 03-02-09 Rl MUTATIONS. ATC :  Angel Trains Cargo
Bombardier 34458 626 : 17-02-09 RI 1336 a 1340 FAZ: Atelier Central Salzinnes
2839 : 04-09 FNND. ATC E186 231 636 : 28-01-09 R Sibelit + SNCB 27-03-09 |FHS: Hasselt
" Bombardier 34459 821: 19-02-09 RI 2381, 2382, 2383 FKR - Merelbeke
2840 : 04-09 FNND, ATC E186 232 822: 05-02-09 RI FNND - NK 27-03-09 FM:  Atelier Central Mechelen
1 Bombardier' 34460 965 18-02-09 M CR 4116,4137,4143a4153,4155,4156:| FSD - Oostende
971: 03-02-09 M CR . FHS = FKR 01-01-09 FSR: Schaerbeek
RADIATION 997 - 13-03-09 M CR 417024174, 4176,4178, 4180, 4183,| GCR : Charleroi-Sud
2204, 2213, 2214, 2221, 2224 : | 1306 : 03-04-09 RI A e e GR:  grande révision
' ! : ' : : FKR - FHS 01-01-09 LC:  révision confort
27-03-09 GCR 2105: 19-03-09 GR 7747 : GCR - NK 01-04-09 LT:  révision technique1
2153 = 21-04-04 G 7749 : NK - GCR 01-04-09 M CR : modernisation City Rail
2226, 2229, 2248 : 27-03-09 NK | 2110 : 27-02-09 GR MKM :  Stockem
2313 : 27-03-09 LT MISE EN PARC NK:  Kinkempois
2503, 2505, 2507, 2510, 2514 : | 2331: 31-03-09 LC 7404 : 10-03-09 FNND RI:  ravision intermédiaire
27-03-09 FNND 2611 : 20-02-09 LT 8231 : 10-03-09 NK VSFT: Vossloh

Locomotives

série 13

® \u |a crise économique ralentissant
considérablement le trafic des marchan-
dises, les 1336 a 1340 ont été tempo-
rairement transférées dans le courant
du mois de mars dans le roulement
voyageurs.

série 18

® Aprés avoir procédé aux essais de
compatibilité électromagnétique sous
3.000 V entre Ath et Silly, la 1802 a ete
transférée de Ath a Kinkempois le 10

mars. Le 14 mars, une seconde loco-
motive est arrivée en Belgique - la 1860
- dont le transfert fut également assuré
par le Ruhrtalbahn a l'aide de la Class
66 653-05. Le 16 mars, la 1802 fut
acheminée a Bertrix en vue de réaliser
les essais de compatibilité électroma-
gnetique sous 25 kV entre Bertrix et Flo-
renville. Son retour a Kinkempois fut
operé le 18 mars. Le 20 mars, les deux
locomotives furent expédiées de Kin-
kempois a Saint-Ghislain pour étre tes-
tées sur la ligne vers Tournai. Elles
étaient toujours accompagnées de la
méme rame de 9 voitures 110 a laquelle
fut rajoutée la voiture SNCF Eurailtest.

Rapidement, des avaries graves appa-
rurent sur les deux machines mettant un
terme aux essais. Elles furent alors ren-
voyees en Allemagne au centre d'essai
Siemens de Wildenrath. Voir notre arti-
cle complet aux pages 22 a 33.

Il est actuellement programmeé que les
18 remplaceront toutes les 13 en trafic
voyageurs avant la fin de l'annee, y
compris sur les IC J Bruxelles-Luxem-
bourg.

® D'apres certains projets, les 24 der-
niéres 18 seraient équipées de l'attela-
ge automatique GF, et numérotées
1901 a 1924 (a confirmer).

PHOTO 91-08 Depuis le 20 avril, les TRAXX de la série 28 ont officiellement repris le service des 25.5 vers les Pays-Bas. Le 2
avril, la 2828 assurait déja le train 44800 Kijfhoek - Antwerpen-Schijnpoort, ici en passage a Willemsdorp, entre Dordrecht et
Lage-Zwaluwe. Wim DE RIDDER.
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série 20 B

® Depuis le 20 avril, le roulement des 20

a eté scindé en deux :

-le graphique AQ, qui est dédié au trafic T
marchandises, comporte 12 journées
(A001 a 012) et est assuré par les 2008
a 2025. L'essentiel des services
concerne des rotations entre Antwer- ach
pen et Zeebrugge (voir les journées
A007 a A015 publiées dans le EN LI-
GNES 88 page 12). Un seul service
voyageurs est perdu dans ce roule-
ment : les trains P7602 / 8600 Jemelle
- Bruxelles-Midi et retour;

-le nouveau graphique B0, dedié au tra-
fic voyageurs. Il comporte 6 jours (voir
ci-dessous) et est assuré par les 2001
a 2007, lesquelles sont pourvues du
Memor I+, dispositif de répétition des
signaux obligatoire pour la circulation
sur le réseau luxembourgeois.

B031 - ¢ e
91 Vauban @-@ FBM - XLLUX (a vide LL) e
47753 ©-® LL 12,50 - XLLTR 13.20 — e
49742 @©-® XLLTR 14.30 - MKM 15.10 PHOTO 91-09 Depuis le 14 décembre 2008, les 2008 a 2025 sont essentiellement
a vide MKM - XLLUX en_gagées sur I'axe Antwerpen - Zeebrugge. Le 24 mars 2009, J_fa 2011 se trpuvai! au
90 Vauban @-® XLLUX - FBM faisceau de_?eebmgge-Voorhaven-West, une vas’te u_'.lsfa”ahon cons_rru.'re sur la
mer. A l'arriére-plan, on voit la mer du Nord déchainée, et plus loin encore la
B032 station balnéaire de Blankenberge. Philippe GOUSSET.
97 Iris ©-@ FBM - XLLUX
96 Vauban @-@ XLLUX - FBM B035 Abréviati
B033 7403 ©-@ LY - FBM FBM : Bruxelles-Midi
296 Jean Monnet ©-®@ XLLUX - FBM 8403 ©-® FBM - LY LJd Jemelle
295 Jean Monnet 0-&@ FBM - XLLUX B036 13 Arlon
B034 7405 D-® LY - FBM LY : Huy
7600 ©-® LJ - FBM Bdgg s li;BM -BLY MKM :  Stockem .
8602 -G FBM - LJ XLLTR : Luxembourg-Triage

XLLUX : Luxembourg

PHOTO 91-10 La 2007 se trouve exceptionnellement en téte du train local 5909 Arlon 07.49 - Luxembourg 08.19. Ce train composé
d'une rame assurant les IR Luxembourg - Liers est normalement tracté par une 3000 CFL. Autelbas, 21 avril 2009. Pierre HERBIET.




\.\5\\ c’est fini !
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PHOTO 91-11 Le 6 mars, la 2204 fut appelée a remorquer le train P8511 Schaerbeek - Tournai. Cette machine, mise en service
le 3 février 1954, était le plus vieil engin moteur en service @ la SNCB : 55 ans ! Pierre HERBIET.

Apres de multiples reports, les dernieres locomotives des séries 22 et 25 ont finalement été retirées du service en
bloc le 7 avril 2009. Ce jour la, seule la 2503 a encore assuré un ultime service : le train P7741 Binche - Schaer-
beek. Depuis le 20 avril 2009, le roulement des 25.5 a été repris dans celui des TRAXX, marquant ici aussi la fin

probable de celte série.

La premiere coupe dans |'effectif de la
série 22 se produisit le 28 juin 2002 (voir
EN LIGNES 51 page 31). Dix locomoti-
ves furent mises en parc (2205, 2210,
2215, 2217, 2225, 2228, 2232, 2238,
2244 el 2246), ramenant l'effectif a 39
unités (la 2219 a été prématurément
mise hors exploitation le 1er mai 1993 a
la suite d'un accident), tandis que le
roulement fut réduit a 34 jours (roule-

ment mixte voyageurs/marchandises).
Etant donné qu'il était impossible d'as-
surer un roulement de 34 jours avec 33
locomotives (vu que trois 22 sont affec-
tées a Kinkempois pour l'allége des
trains dans les plans inclinés de Liege),
les 25 intervenaient pour épauler les 22,
Les 25 avaient en effet déja perdu leur
roulement le 10 juin 2001 et étaient
donc disponibles.

|

Le second grand recul fut observé 6
mois plus tard, le 15 décembre 2002.
Le roulement fut alors réduit de 34 a
14 journées, entrainant la réforme
des 11 machines qui avaient été
mises en parc le 31 juin 2002, et de 9
autres unités (2202, 2207, 2208,
2209, 2222, 2227, 2231, 2239 et
2250), reduisant |'effectif a 29 (43 en
comptant les locos série 25).

L'utilisation officielle des
25.5 aux Pays-Bas a cessé
le 20 d'avril, les services
étant repris par les TRAXX
de la série 28. Le 21 mars,
la 2558 en téte du train
44805 Somain - Kijfhoek
traverse le pont au-dessus
de I'Oude Maas prés de
Dordrecht.

Michel de ESCH.
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Le 15 juin 2003, le roulement perd deux
services, pour atteindre 12 journées.

Le nouveau service du 14 décembre
2004 est marqué par le troisieme grand
recul. Si le roulement ne perd qu'une
seule journée, l'effectif des 22 se voit
amputé de 11 unités supplémentaires
(2201, 2203, 2211, 2218, 2220, 2234,
2235, 2237, 2241, 2242 et 2245). Pour
la premiere fois, les 25 sont également
touchées par la réforme, avec l'arrét de
7 machines, soit la moitié de |'effectif
(2501, 2502, 2504, 2508, 2509, 2511 et
2512). |l subsiste de ce fait 25 locomoti-
ves, dont 18 de la série 22 et 7 de |la
série 25,

De nouveaux services en nouveaux
services, il était toujours programmeé
d'arréter définitivement les derniéres
22 et 25. Toutefois, I'augmentation du
trafic et la pénurie de matériel permet-
tront aux veétérans de beéneficier a
chaque fois d'un sursis supplémentai-
re. Leur roulement sera donc recon-
duit, variant entre 11 et 12 services,
auquel il faut toujours ajouter le roule-
ment special pour les alleges dans les
plans inclinés de Liége.

Le 4 septembre 2006, un nouveau rou-
lement ne comportant plus que 9 jour-
nees entre en vigueur. |l s'agira du tout
dernier. Pendant ce temps, un lot de 23
machines est vendu a un opérateur
privé polonais. Des travaux de remise
en ordre de marche débutent méme a
I'atelier de Charleroi-Sud. Ce projet
echoua malheureusement fin 2007, vu
la masse par essieu trop importante
pour la circulation sur l'itinéraire prévu.

PHOTO 91-12 Le 16 mars, la 2221 fut sollicitée pour tracter un train de citernes entre
Schaerbeek et Monceau. En passant sous un pont a Hennuyéres, elle fut victime d’un
acte de malveillance. Un jet de pierre causa I'éclatement de son pare-brise, heureu-
sement coté convoyeur. De ce fait, elle n'ira pas plus loin que Braine-le-Comte. La
photo est prise sur la ligne 26, a la sortie de Schaerbeek. Simon DE RIDDER.

Le nouvel horaire applique le 10 de-
cembre 2006 marque le quatrieme
recul. Les 22/25 perdent en effet leur
roulement, celui-ci étant repris par la
série 23 (voir EN LIGNES 76 page 38).
A cetle date, les 2206, 2216, 2230,
2233, 2236, 2240, 2243, 2247, 2506 et
2513 sont mises hors exploitation, ra-
menant l'effectif total des 22 + 25 a 14

unités. Dans la pratique toutefois, des
22 et 25 interviendront tous les jours
pour épauler les 23, vu la pénurie per-
sistante d'engins moteurs.

Cette situation durera jusqu'au début de
2009, ou se jouera la derniére scéne de
leur vie. Depuis le 2 fevrier, les trois 22
(2226, 2229 et 2248) ont été rempla-
ceées a Kinkempois par les 2381 a 2383.

PHOTO 91-13 Le 9 mars, la plus vieille et la plus récente locomotive de la SNCB se rencontrérent a Ath. Pas moins de 55 an-
nées séparent les deux engins | La 2204 assure le train P8511 Schaerbeek - Tournai. Pierre HERBIET.
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PHOTO 91-14 Le 3 fevrier, la 2510 arrive a Clabecq en téte d'une rame vide de ballast en provenance d'Antwerpen.

Simon DE RIDDER.

La mise en service des TRAXX pour B-
Cargo opérée a partir du mois de dé-
cembre 2008 et la crise @conomique ai-
dant, auront finalement raison des ulti-
mes 22 et 25. Les 2204, 2213, 2214,
2221, 2224, 2505 et 2507 ont été ga-
rées le 27 mars, suivies parla 2514 1le 3

avril, de la 2510 le 4 avril, et enfin de la
2503 le 7 avril, aprés avoir assuré une
ultime fois le train P7741 Binche -
Schaerbeek. Toutes ont été radiées offi-
ciellement le 23 mars.

Les nombreux projets de reventes a I'é-
tranger pour des réseaux électrifies en

3 kV ont tous échoué, dont celui pour la
Pologne, mais aussi pour la Tchéquie,
I'ltalie et méme la Corée du Nord.

Au mois de mars, les machines radiées
avant 2005 ont toutes été vendues a
des ferrailleurs. Les autres ne devraient
pas tarder a subir le méme sort...

PHOTO 91-15 La 2514 en téte du train P 8902 Schaerbeek - Kortrijk a Sint-Anna Pede, sur la ligne 50A Bruxelles - Denderleeuw.

Elle assurera son ultime service deux j

|'/'.

3 %’t

ours plus tard. Yves STEENEBRUGGEN, 31 mars 2009.




PHOTO 91-16

Passage a Zevenberg.

Depuis le 20 avril, l'unique journée sub-
sistante dans le roulement des 25.5 a éte
reprise par les 28 (TRAXX) de B-Cargo.
De ce fait, toutes les 25.5 ont été garees
(a I'exception de la 2554 radiée acciden-
tellement le 13 juillet 2007), prefigurant
plus que probablement une mise hors
exploitation rapide. Les 2555 et 2557 ont
éte arrétées le 3 mars, la 2553 le 18
mars, la 2556 le 1er avril, et les 2551,
2552 et 2558 le 20 avril.

PHOTO 91-17

En décembre 2003, le roulement com-
portait encore 5 journées, durant lesquel-
les elles atteignaient Kijfhoek, Mons,
Gent-Zeehaven, Sittard et Kinkempois.
Le nouvel horaire du 12 juin 2005, mar-
quera un premier recul important puis-
qu'elles ne circulent plus qu'entre Ant-
werpen-Noord et Kijfhoek. Durant I'hiver
2005-2006, elles sont appelees a remor-
quer le «Bergland Express» sur la sec-
tion Rotterdam - Bruxelles-Midi.

Le 1er avril, la 2558 assure pour une des derniéres fois le train 44601 Kijfhoek - Antwerpen-Noord.
Yves DOILS

Au fil des mois, la tache des 25.5 ne ces-
sera de diminuer. Ainsi, leur roulement
fut réduit a trois jours le 3 avril 2006, a
deux jours le 15 juin 2007, & seulement
une journee le 14 decembre 2008, pour
finalement disparaitre ce 20 avril. Elles
auraient toutefois deja pu étre arrétees
un an plus tét, si les 11 avaient totale-
ment été remplacées par les TRAXX de
HSA en téte des Benelux comme initiale-
ment programmeé.

Le 10 janvier 2009, la 2558 remorque exceptionnellement une rame de produits pétroliers entre Antwerpen-Noord et

Leuven. Le train vient de quitter la ligne 27 a Sint-Katelijne-Waver et circule sur la ligne 27B en direction de Muizen. Pierre HERBIET.




série 23 : premier grand recul !

PHOTO 91-18 Le 31 mars, passage a Dilbeek du train P 8902 Schaerbeek - Kortrijk. Depuis le 4 avril, les 23 ne peuvent plus
compter sur l'aide des 22 et 25. On remarquera les premiers travaux de mise & 4 voies de la ligne 50A. Pierre HERBIET.

Depuis le 20 avril 2009, I'utilisation des
23 en trafic marchandises a trés forte-
ment regressé. Le roulement A3 ne
comporte plus que 14 journées, alors
qu’il en comptait encore 52 en juin
2008. Etant donné que presque tous les
services sont assurés en unité multiple
(deux locomotives accouplées), on peut
considérer qu'il n'y a plus en pratique
que 7 journees.

De jour, ce roulement ne comporte plus

qu'un seul beau service pour les photo-
graphes : le train de pétrole 47753
Feluy-Zoning 07.19 - Arlon 11.30, et re-
tour avec le 49752 Stockem 16.01 -
Feluy-Zoning 21.29, circulant du lundi
au vendredi. En dehors de cette rela-
tion, on trouve toutefois encore I'un ou
l'autre parcours de jour, mais ne circu-
lant en genéral qu'un jour par semaine.
Le roulement est reproduit dans le ta-
bleau apres.

PHOTO 91-19 Le 25 mars 2009, Ia 2362 circule sur une voie de circulation a Schaer-
beek-Formation. Cette voie est partiellement inondée a la suite des chantiers.
Jean-Luc VANDERHAEGEN.

ROULEMENT MARCHANDISES A3

UNIQUEMENT LES TRAINS DE JOUR
A301, A302 : aucun service

A303 + A304
47753 U ©-O LFLZ 07.19 - LL 11.29
49742 U @-0 MKM 16.01 - LFLZ 21.30

A305
32714 @ FNND 12.50 - FEQ 16.08
32715 @ FRST 13.00 - FEQ 15.42

A306
39711 @ FGZH 09.49 - LJ 12.49

A307 + A308
39944 U @ FGZH 09.51 - FKGG 12.18
32302 U @ FKGG 12.53 - FLV 13.48

A309, A310 : aucun service

A311 + A312
77701 U ©@ FEO 15.36 - LNC 16.19

A313 + A314
37911 U @ LJ 09.56 - FLV 09.53
62802 @ FNND 10.20 - FLV 11.40
37911 @ FLV 14.35 - FGZH 16.08
47543 @ FEO 14.51 - NK 15.54
48863 @@ FEO 15.33 - FCL 15.59
39712 @ FGZH 17.15 18 - FLN 18.29
47864 @ ® FCL 17.53 - FEO18.20

Abréviations : FCL : Chatelet, FEO :
Ronet, FKGG : Genk-Goederen, FGZH :
Gent-Zeehaven, FLV : Leuven, FNND :
Antwerpen-Noord, FRST : Aarschot,
LFLZ : Feluy-Zoning, LJ : Jemelle, LL :
Arlon, MKM : Stockem, NK : Kinkempois,
U : en unité multiple




Par contre, le roulement voya-
geurs a gagné un service, pas-
sant de 21 a 22 journees. La
nouveaute concerne la traction
en unité multiple (!) des trains P
suivants :

7714 Chatelet - Schaerbeek

8724 Schaerbeek - Chatelet

Le roulement publié dans le EN
LIGNES 88 page 13 est loujours
valable; seule la relation 7305/
8307 Hasselt - Bruxelles-Midi et
retour de la journée B390 est sup-
primée et remplacée par les trains
P7714/8724. La nouvelle journée
B391 concemne le méme service
que B390, mais pour la seconde
locomotive.

Dans le futur proche, il est ques-
tion de supprimer totalement le
roulement marchandises des 23
en décembre prochain. Les 13 li-
bérées des relations voyageurs
par les 18, seront mutées au trafic
fret, remplacant ainsi les vénéra-
bles 23. Une premiéere vague de
radiation des 23 est ainsi a crain-
dre a court terme...

. T Iul-luuw liIﬂ“ wrt‘n

PHOTO 91-20 Depuis le 20 avril, les trains P7714/8724 Chatelet - Schaerbeek et retour sont
remorqués par deux 23 accouplées en unité multiple. Le 20 avril, arrivée a Rode-Saint-Gene-
se du premier 8724 remorqué par une UM de 23 (2347 + 2334). Jean-Luc VANDERHAEGEN.

PHOTO 91-21 Le 19 avril 2008, passage a Mirwart du train 47753 Feluy-Zoning - Luxembourg, remorqué par les 2373 et 2612. Il
s’agit du dernier train long parcours remorqué de jour par des 23. Serge MARTIN.




PHOTO 91-66 Les 5205 et 5306 en téte du tout dernier train assuré par le dépét
TUC-Rail de Schaerbeek, entre Quenast et Stockem. Aye (ligne du Luxembourg
entre Ciney et Marloie), le 17 avril 2009. Michel HANSSENS.

PHOTO 91-67 Toutes les 55 sont désormais utilisées par TUC-Rail. Le 17 mars, les
5528 et 5531 attendent leur prochaine mission a Schaerbeek; une image désormais
quotidienne. Armand BEERLANDT.
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séries 15, 16, 52, 53 et 54 :
le rideau est baissé !

Ce mois d'avril 2009 restera marqué
dans I'histoire des chemins de fer en
Belgique, puisque ce ne sont pas
moins de 8 séries qui auront quitte la
scéne ferroviaire, un record sans pre-
cédent. |l s'aqgit des séries 15, 16, 22,
25, 25.5, 52, 53 et 54 ! La crise eco-
nomique est la principale cause de
I'arrét des 15 et 16, par la libération
des 13 du trafic fret.

série 15

Une 15 a été utilisée pour la derniére
fois le 24 avril. Leurs services sur la
ligne 42 Liége - Gouvy sont désormais
assurés par une locomotive de la série
13.

série 16

Il en va de méme pour les 16 puisque,
toujours depuis le 20 avril, les quatre
journées du roulement sont assurées
le plus souvent par des 21 ou 27. En
pratique, c'est le 24 avril qu'une 16 a
été mise en ligne pour la derniére fois.
La série n'est pas pour autant refor-
mée, mais garée momentanément en
reserve.

séries 52-53-54

Durant la fin du mois d'avril, toutes les
52, 53 et 54 ont regagne Stockem ou
elles sont garées; elles sont rempla-
cées par les 55.

Le 17 mars, TUC-Rail a utilisé pour la
derniere fois a Schaerbeek les 5205 et
5306. Ce jour la, elles ont quitté
Schaerbeek a destination de Stockem,
en effectuant un détour par Quenast
ou elles prirent en charge un train de
ballast a destination de Stockem. A
Schaerbeek, il ne subsiste plus que la
5209. Cette machine ne peut plus cir-
culer suite aux dégats occasionnes
aux bogies lors d'un deraillement.

Les deux dernieres locomotives qui se
trouvaient a Bressoux - les 5201 et
5305 - ont rejoint Stockem le 27 avril.
Fin avril, seules les 5311, 5401, 5403
et 5407 étaient encore utilisées en téte
de trains de réélectrification de la sec-
tion Autelbas - Kleinbettingen de la
ligne du Luxembourg.

Toutes les machines devraient étre
conservées en réserve durant deux

ans.

PHOTO 91-68 La 5111 acquise par la
société de travaux de voie italienne
Salvatore Esposito par l'intermédiaire
de Rails & Traction, a quitté Raeren le 9
mars. Le 11 mars, elle était incorporée
dans un train de marchandises tracté
par la 36016 de Fret SNCF, ici en pas-
sage a Lobbes le long de la Sambre
(ligne 130 bis Charleroi - Erquelinnes).
La locomotive est expédiée a Bardo-
necchia, en Italie. Philippe GOUSSET.
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En vue de la mise en service du tra-
fic voyageurs sur la L4 entre Antwer-
pen et Noorderkempen, des essais
ont eu lieu du 6 au 17 avril a l'aide
d’une rame de voitures M6 et d'une
locomotive de la série 13. La compo-
sition particuliere de la rame était la
suivante : 1 M6 Bx + 1307 + 1 M6 B +
1TM6 A+ 1M6B+ 1M6 Bx. Cette
composition “dromadaire” s'ex-
plique par le fait que les voitures-pi-
lotes M6 Bx sont déja pourvues de
I'ETCS mais pas les 13; c'est pour
cette raison que la machine est inter-
calée au milieu de la rame.

C’est une composition identique qui
assurera le trafic en attendant la mise
au point de 'ETCS sur les 2801 a 2803.
Le 7 avril, passage du train d'essai a
hauteur du Transportzone Meer.
Peter HONIG,

série 57 (G2000)

® Depuis le 20 avril, le roulement des G2000
est passe de 7 a 8 jours. Les deux 57 ava-
riees ont été reparées, si bien que les 5 loco-
motives SNCB sont maintenant disponibles.

Roulement des locomotives de
la série 57

42846 ©-® LTD 08.17 - LKV 11.00/13.03
- Bully 15.20

42849 ©-G Bully 19.20 - LTD @-® 06.10

43100 @@ ANG 19.45 - XFDPY 08.00

43100 ® ANG 13.22 - LKV 15.38

43100 @ LKV 14.12 - XFDPY G® 15.00

43105 @@ XFDPY 22.40 - ANGOLO® 14.20

43112 @® XFDLV 01.15 - XFDPY 23.50

43112 @ ANGOL 18.52 - XFDLV 23.00

43112 @ ANG 13.31 - LKV 15.51

43112 ©® LKV 13.40 - XFDPY 23.30

43115 @3® XFDPY 16.00 - ANGOL @@® 04.10

43115 ® XFDPY 16.00 - ANGOL @ 22.12

43194 ®® FEO 01.36 - XFSP 11.59

43197 @ XFSP 16,45 - XFTGR 23.09

Le 25 mars, la 5704 traverse la gare de Diest en téte du train 42846 Tessenderlo -

43197 © XFTGR 04.43 - FEO 08.00 Bully.  Tim VAN ROOY

43197 @ XFSP 10.00 - FEO 18.52

43312 @ XFLDV 01.15 - XFDPY 15.30 Le 28 mars, deux G2000 d'ECR remorquent le train 43100 Antwerpen-Angola - Port-

43612 @ FNND 03.39 - XFCDV 14.20 Bou, en passage a Berchem-Antwerpen. En téte, la 2009 (5794). Tim VAN ROOY.

43801 ® XFCDV 07.00 - NZT 22.55 T 7 7 =T - g

43806 @ NZT 02.35 - XFCDV 12.50 f r / 3 2 ; . |

43811 © XFCDV 07.30 - FNND @ 23.19
43811 @ XFCDV 07.30 - FNND @17.25
43812 @ FNND 04.54 - XFCDV 17.00
43812 @ FNND 13.00 - XFLG 22.17

Abréviations
ANG : Antwerpen-Angola
FEO : Ronet
FMC : Mouscron
LKV : Kortrijk-Vorming
LTD : Tessenderlo
NZT : Antwerpen-Noordzeeterminal
XFDPY : Dijon-Perrigny
XFCDV : Chalindrey
XFLDV : Lille-Délivrance
XFLG: Lyon-Guillotiére
XFSP: Saint-Pierre-des-Corps (Tours)
XFTGR : Tergnée




série 55 : derniers tours de roue a Kinkempois

Durant le mois d’avril, les 55 ont toutes rejoint par petits groupes la base travaux TUC Rail de Schaerbeek. Au moment de
boucler ce numéro, seule la 5515 se trouvait encore a Kinkempois comme réserve. Les 55 auront donc bénéficié d'un petit répit
a Kinkempois, du 2 février jusqu’au milieu du mois d’avril. Durant cette période, elles ont eu l'occasion de remorquer quelques
beaux trains illustrés sur ces deux pages.

PHOTO 91-69 T Aw départ d’Aachen West, les trains lourds doivent étre allégés pour gravir la forte rampe menant au tunnel de
Botzelaer. Comme les TRAXX de la série 28 n'étaient pas autorisées jusqu’au mois d’avril a circuler par deux, les trains devaient
soit étre poussés jusqu'a l'entrée du tunnel, soit étre allégés en téte. Le 3 mars, un train transportant de la ferraille était
remorqué jusqu'a Montzen par les 5519 + 5529 + 2819, ici en passage 8 Gemmenich. Serge MARTIN.

PHOTO 91-70 4 Le 3 avril, les 5540 + 5519 remorquérent entre Montzen et Stockem le train de grumes 47588 de la papeterie
d'Harnoncourt. Passage en gare de Grupont sur la ligne du Luxembourg. Christian AUCQUIERE,
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PHOTO 91-71 T - PHOTO 91-72 L Le 3 avril, les 5523 et 5515 ont remorqué un train militaire de la Défense Nationale en pro-

venance de Grafenwohr, entre Aachen West et le camp militaire de Marche-en-Famenne. Ci-dessus : passage a Hamoir;
ci-dessous : les deux machines manoeuvrent le train dans le camp. Christian AUCQUIERE - Serge MARTIN.
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Depuis le mois d’avril, les 55 ont repris les tdches des 52, 53 et 54 a la base de travaux TUC-Rail de Schaerbeek. Les deux

premiéres 55 étaient arrivées a Schaerbeek le 21 février. Il s’agissait des 5503 et 5531. Le 20 mars, ces deux locomotives
assuraient le train de mesures de B-Telecom, photographié a son arrivée a Renaix sur la ligne 86. Tim VAN ROOY.

PHOTO 91-71 Le 11 avril, le train 44541 (Zeebrugge - Aachen West) fortement en retard a la suite d’une gréve de B-Cargo, fut remorqué
entre Hasselt et Aachen West par les 5539 + 5529. La 2816 est remorquée comme véhicule. Passage a Remersdael. Michel HANSSENS.




PHOTO 91-73 1T PHOTO 91-74 | locomotives
d’'Infrabel : les 52, 53, 54 (ces trois séries ont été remplacées en avril par les 55), et les 62/63. Ci-dessus, le 6 avril, passage a
Hemelveerdegem sur la ligne 122 Zottegem - Geraardsbergen. Ci-dessous : le 10 avril, le train de mesures parcourt la ligne 19 Mol
- Neerpelt, encadré par les 6250 et 6296, a hauteur de la cabine de sortie de Neerpelt. Christian AUCQUIERE - Serge MARTIN
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PHOTO 91-22 Le 16 mars, aprés avoir procédé a des essais de compatibilité électromagnétique au site des Epioux entre
Florenville et Bertrix, le train d'essai retourne a Bertrix. Passage dans les environs de Saint-Médard de la rame composée de 9

voitures du type 110 et de la 1344 accouplée en queue.

Christian AUCQUIERE, 16 mars 2009.

Le 12 décembre 2006, la SNCB commandait auprés de Siemens 60 nouvelles locomotives électriques du type
EuroSprinter ES60U3, commande assortie d’une option pour 60 unités supplémentaires. Cette option a été
levée, portant ainsi le total a 120 machines représentant un investissement de 440 millions d’euros.

Ces locomotives, numérotées dans la
nouvelle série 18, sont exclusivement
destinées au trafic voyageurs. Elles
sont appelées a prendre la reléve de
toutes les machines datant des an-
nees 50 et 60 : les séries 15, 16, 22,
23, 25, 25.5 et 26, provoquant en cas-
cade la reaffectation des autres séries
a d'autres taches. Ainsi, toutes les 13
seront versées a B-Cargo; il en ira de
méme pour une bonne partie des 21 et
des 27.

La premiére locomotive est arrivée en
Belgique le 28 février 2009. Il s’agit de
la 1802, laquelle fut présentée a la Di-
rection de la SNCB, au Ministre des En-
treprises Publiques et a la presse le 3
mars, dans l'atelier des voitures de
Schaerbeek, sous forme d'un grand
show.

PHOTO 91-24

Le 16 mars 2009, aprés son arrivée a
Bertrix, la 1802 évolue pour se mettre
en téte de la rame d’essai.

Christian AUCQUIERE.

EN LIGNES 91

Les 18 pourront non seulement circuler
sur les lignes électrifiees en 3 kV conti-
nu et 25 kV alternatif du réseau belge
(géré par Infrabel), mais également sur
la ligne a grande vitesse entre Leuven
et Liége (L2), ainsi qu'en France, au
Luxembourg et en trafic frontalier vers
les Pays-Bas (Roosendaal, Maastricht)
et I'Allemagne (Aachen Hbf).

C'est donc Siemens qui a emporté ce
gros marché. Une des principales
raisons de ce choix est la fiabilité
prouvée de cette gamme de locomoti-
ves, réduisant considérablement les
«maladies de jeunesse». La SNCB ne
voulait plus renouveler la mauvaise
experience de la série 13 en terme de
fiabilité.




CARACTERISTIQUES
TECHNIQUES

1. GENERALITES

Les differentes séries de locomotives
construites par Siemens ces dernie-
res années sont toutes issues d'une
méme machine, constituée a la base
d'un grand nombre d'éléments iden-
tiques. Ceci permet d'obtenir une
grande standardisation dans le cadre
de la mise a disposition de piéces de
rechange et de concepts de mainte-
nance facilement maitrisables par les
exploitants, de modes d'emplois sem-
blables, de la documentation similai-
re, d'ecolages ainsi que de delais de
fabrication et d'homologation rac-
COUrcis.

Pour une nouvelle variante de locomoti-
ves, les homologations sont le plus sou-
vent limitées uniquement aux différen-
ces par rapport a la locomotive de base.
De par les équipements spécifiques
(«paquets specifiques aux pays» et
«paquets clients»), il est possible au
moyen de preuves correspondantes, de
constituer un Portfolio reprenant les
composants et fonctions homologuées
sur une plate-forme déja approuvée,
afin d'accélérer I'homologation d'une
nouvelle variante.

En de nombreux points, la 18 de la
SNCB est techniquement semblable
aux «Taurus» de la série 1216 des Che-
mins de fer autrichiens (OBB).
La 18 est du type ES60US3 :

ES = EuroSprinter;

60 = 6000 kW;

U = locomotive universelle apte a

230 km/h;
3 = tricourant (1,5 et 3 kV continu, et
25kV 50 Hz).

La 18 développe une puissance maxi-
male de 6000 kW et continue de 5000
kW (3000 kW sous 1,5 kV). Sa masse
totale en ordre de marche s'éléve a 90
tonnes, pour une longueur totale de
19,580 m. Elle est congue pour fonc-
tionner dans des plages de températu-
res allant de -25 a +40°C.

2. PARTIE MECANIQUE
2.1 Caisse et chassis

Le chaudron de la caisse est du type
«caisse intégrale». Sa construction est
réalisee a l'aide de matériaux résistant
a la corrosion.

Le chassis a été construit en structure
soudée autoportante répartie entre les
soubassements, les cabines de condui-
te et les parois de la caisse.

-
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Deux buttoirs sont montés a chaque ex-
tremité du chassis, qui possede une
zone d'absorption d'énergie protégeant
la caisse contre les surcharges.

Lors de collision frontale, les efforts
engendrés sont dispersés au travers
des buttoirs, des éléments de défor-
mation adjacents et du Crashend
monté sur la traverse de téte, et en-

iy e {
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Le chassis de la ES60U3 est construit en structure soudée autoportante. SIEMENS.

La structure portante du chassis est
composée par deux longerons exté-
rieurs et un longeron longitudinal mé-
dian. Ce dernier est relié perpendicu-
lairement aux traverses de téte, aux
deux traverses supportant les pivots
d'entrainement, ainsi qu'a la traverse
supportant le transformateur.

Les traverses supportant les pivots
d'entrainement situés au-dessus du
milieu des bogies transmettent les
efforts dis a la masse de la caisse vers
les ressorts secondaires.

Les traverses de téte absorbent les
efforts de poussée et de traction
respectifs en provenance du systeme
d'accouplement et des buttoirs, et les
transmettent vers les longerons.

suite vers les longerons latéraux de la
locomotive.

Un chasse-pierre réglable en hauteur sui-
vant l'usure des roues est monté a
chaque extrémité du chéassis. Il remplit
également le réle de chasse-neige.

Eric VAN HOECK.
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Plan et montage du chaudron de la locomotive série 18. SIEMENS.

EN LIGNES 91

7 -



— NE

Afin de répondre a ces exigences en
matiére de protection en cas de colli-
sion qui découle de I'application de la
norme EN 15227, |a face frontale de la
locomotive a di étre radicalement mo-
difiée par rapport a celles des Taurus.

Les cabines répondent aux nouvelles
normes de sécurité. En jaune : les but-
toirs qui absorbent en premier I'éner-
gie en cas de collision; en orange : la
zone de déformation en dehors de la
structure; en bleu clair : I'ossature dé-
formable et remplacable; en vert :
I'espace de survie; en bleu foncé : le
chasse-pierre et neige.

Les parois latérales sont soudées sur le
chassis et aux cabines de conduite.
Les sections amovibles de la toiture
permettent un acces aiseé a la salle des
machines sur toute la longueur de la
caisse.

Les cabines sont préfabriquées et sou-
dées sur le chassis. Chaque cabine
dispose de 2 portes d'accés latérales;
une troisieme porte donne acces a la
salle des machines. Elles sont toutes
etanches a la pression et isolées contre
le bruit.

Ossature de la cabine de conduite. Afin
de répondre aux nouvelles exigences
en matiére de collision, le design fron-
tal de la locomotive a di étre adapté
pour rapport aux Taurus. SIEMENS.
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Montage du chaudron d’une 18. SIEMENS

2.2. Bogies

Les bogies sont du type Bo'Bo’, iden-
tiques a ceux utilisés sur les Taurus au-
trichiennes, slovenes, et de Siemens
Dispolok.

Le bogie a été congu de fagon a assurer
un acces aisé aux zones a controler et
a faciliter I'entretien.

En construction soudée, ils supportent
la caisse au travers des ressorts de type
Flexicoil.

Le chassis du bogie est constitué de
profils caissonnés, soudés et fermeés,
comprenant des longerons, des traver-
ses medianes et des traverses fronta-
les.

Au milieu des bogies, les sellettes des
ressorts secondaires sont montés cote
a cote sur les longerons dans le sens
transversal de la locomotive. La traver-
se mediane relie a cet endroit les deux

longerons. Cette traverse comporte en
son milieu une ouverture dans laquelle
plonge le pivot de bogie.

Les deux traverses frontales relient les
extremites des longerons.

La caisse de la locomotive repose sur
chaque bogie via quatre ressorts a com-
pression helicoidaux. Une paire d’amor-
tisseurs hydrauliques assurent de
chaque coté I'amortissement des mou-
vements verticaux et transversaux ainsi
que la stabilisation antiroulis.

Deux buses de sablage sont montées
sur chaque bogie, a I'avant des roues
de téte dans le sens de marche.

Deux buses de graissage des boudins
sont montés sur chaque bogie. lls per-
mettent de graisser automatiquement
les roues de I'essieu de téte en fonction
du sens de marche.

Les bogies équipant les 18 sont identiques a ceux des Taurus autrichiennes, slové-
nes et de Siemens Dispolok (aujourd’hui MRCE-Dispolok). Légendes : 1. arbre de
frein soutenant deux disques de frein; 2. transmission; 3. moteur de traction; 4.
amortisseur hydraulique; 5. ressorts de la suspension secondaire; 6. ouverture
pour le pivot de bogie; 7. patte de fixation de I'arbre de frein. SIEMENS.



Une autre vue du bogie. 1. boite d’essieu; 2. amortisseur hydraulique; 3. ressort

hélicoidal de la suspension primaire.

D'autres eléments sont egalement mon-
tés sur les bogies, comme les antennes
TBL et les brosses crocodile.

2.3 Essieux

Les essieux montés sont composés de
deux roues monobloc laminées et d'un
axe d'essieu forge. Les roues ont un
diametre de 1,150 m a I'etat neuf.

Les essieux peuvent étre remplacés
par le bas, sans devoir soulever la lo-
comotive.

Les paliers des essieux sont a rouleaux
compacts et scellés. lls ne necessitent
aucun entretien jusqu'au démontage
pour révision generale de I'engin.

Le corps de boite d'essieu est une piece
en acier moulée. Il est pourvu d'un
dispositif de support pour le reprofilage
des essieux sur tour en fosse.

Le chassis de bogie repose sur le corps
de boite d'essieu via deux ressorts de
compression helicoidaux de chaque
coté.

Les efforts de traction et de freinage
sont transmis de la boite d'essieu au
chassis de bogie par une bielle d'asser-
vissement montée horizontalement au
milieu de l'arbre d'essieu.

La transmission a I'essieu des couples
générés par le moteur et le freinage est
assurée par une transmission totale-
ment suspendue, par un accouplement
en étoile sur 'arbre creux et un autre ac-
couplement en étoile sur un disque de
roue. L'unité moteur-transmission est
posée sur un point d'appui de la traver-
se de bogie ainsi que sur la traverse
frontale du bogie via deux bielles pen-
dulaires.

En fonction du sens de marche, les bou-
dins de l'essieu de téte sont graisses
par un dispositif de graissage.

SIEMENS.

3. PARTIE ELECTRIQUE
3.1 Disjoncteurs principaux

La 18 est equipée de deux disjonc-
teurs principaux. Le disjoncteur ultra-
rapide 25 kV est monté sur la toiture;
le disjoncteur 3 kV se trouve dans I'ar-
moire électrique haute tension 3 kV
dans la salle des machines.

3.2 Transformateur

Le transformateur principal est boulon-
neé au moyen de pattes sous la caisse,
entre les bogies.

Dans la cuve du transformateur se trou-
vent le noyau magnétique avec ses bo-
binages primaires et secondaires ainsi
que les self des deux circuits intermé-
diaires de traction.

Son refroidissement est assuré par
deux pompes refoulant le liquide en
dehors de la cuve vers deux systémes
de refroidissement en retour séparés
se trouvant dans la salle des machi-
nes, et se composant chacun d'un
echangeur liquide/air et d'un ventila-
teur installé au-dessus.

T Le disjoncteur principal 25 kV se
trouve sur le toiture de la locomotive.

T Le disjoncteur principal a courant
continu. Il est logé dans [|'armoire
haute tension 3 kV.

3.3 Convertisseurs

La locomotive dispose de convertis-
seurs de courant caténaire et de
convertisseurs de courant de retour
pour l'exploitation en courant alternatif,
ainsi qu'un convertisseur de courant re-
seau sous courant continu.

l Le transformateur est boulonné sous la caisse, entre les bogies.
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3.4 Equipement de traction

La commande et la régulation du systé-
me d'entrainement sont reprises par
deux contréleurs de traction ASG. Cha-
cun des ASG est responsable pour un
équipement de bogie qui consiste en
deux moteurs de traction et une armoire
de convertisseur.

lls commandent le convertisseur de
traction en fonction des valeurs de
consignes d'effort ou d'effort de freinage
en provenance du conducteur ou de la
commande automatique de traction/frei-
nage, et effectuent un diagnostic des
défauts du systéme d'entrainement au
complet.

Les fonctions principales des ASG
sont les préparations des ordres, la
détermination des consignes et leur
traitement, I'antipatinage et I'anti-en-
rayeur électrique, la régulation de
I'adhérence, la régulation de la machi-
nerie, la commande des deux conver-
tisseurs de traction, la commande des
deux onduleurs de traction, la com-
mande du convertisseur d'auxiliaire,
le test des equipements de traction, et
le diagnostic approfondi de I'équipe-
ment de traction.

3.5 Convertisseur de traction

Deux convertisseurs, dont |'électro-
nique de puissance est du type IGBT,
sont logés dans des armoires de la
salle des machines. Un convertisseur
est affecté a chaque bogie. Chaque
convertisseur est refroidi par son propre
circuit d'eau. Le refroidissement de
I'eau s’opére dans un échangeur de
chaleur air/eau. Le flux d'air de refroi-
dissement est le méme que celui
utilisé pour le refroidissement du
transformateur et des convertisseurs.
Un produit antigel permet une utilisation
jusqu'a -30°C.

position 4
libre

Les convertisseurs de traction.

Le convertisseur consiste en un élé-
ment d'entrée, un circuit intermédiaire
de tension continue et un élément de
sortie.

En exploitation sous courant alternatif,
la tension secondaire monophasée ve-
nant du transformateur est dirigée vers
le circuit intermédiaire du convertisseur.
En exploitation sous courant continu,
les circuits intermédiaires sont reliés di-
rectement au réseau caténaire au tra-
vers d'un filtre.

Lors de I'apparition d'un défaut, on peut
continuer le service sur le bogie concer-
né avec un seul moteur. De ce fait, les
trois autres moteurs restent en exploita-
tion de maniére a encore développer
une puissance de 75%.

3.6 Rhéostat de freinage

La 18 est équipée de rhéostats de frei-
nage regroupés dans une tour installée
dans la salle des machines. Les rhéos-
tats recgoivent une ventilation forcée
adaptée a la puissance.

La puissance du frein atteint 2600 kW
sous 1,5 et 3 kV continu.

position 3 position 2

panto 25 kV

panto 3 kV

3.7 Pantographes

La locomotive est pourvue de deux
pantographes congus pour 200 km/h.
En position 2 se trouve le pantogra-
phe 25 kV comportant deux frotteurs
au carbone de 1,450 m de large. En
position 3 se trouve le pantographe 3
kV comportant deux frotteurs au car-
bone metallise de 1,950 m de large.
Les positions 1 et 4 ne sont pas utili-
sées.

3.8 Moteurs de traction

Les moteurs de traction, réalisés en
construction soudée sans carter, sont
du type triphasé asynchrone, avec rotor
installé parallelement a l'arbre d'essieu.
lIs sont refroidis avec de I'air au moyen,
chacun, d'un ventilateur se trouvant
dans la salle des machines. L'air est
aspiré au niveau des pans inclinés de la
toiture de la salle des machines.
L'arbre du rotor comporte un pignon a
I'une de ses extrémités. Cette partie de
I'arbre du moteur est supportée dans le
carter de pont. Le coté opposé de l'ar-
bre est supporté au moyen d'un roule-
ment graisse dans un flasque.

position 1
libre

Toiture de la 18 avec la position des deux pantographes.
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Le moteur de traction.

Chaque moteur est alimenté respective-
ment par un convertisseur a modulation
d'impulsions, a tension et fréquence
variables.

3.9 Transmission

L'entrainement suspendu dans le bogie
transmet le couple en provenance du
moteur vers les roues molrices, au tra-
vers du pont et des arbres creux. Ce
mode de construction permet de réduire
les efforts engendrés par les mouve-
ments relatifs horizontaux et verticaux
des essieux par rapport aux bogies. Le
couple d'entrainement est ensuite dirigé
de la petite roue dentée située sur l'ar-
bre du moteur de traction vers la grande
roue dentée. De la, le couple est trans-
mis au travers des bielles de suspen-
sions cardanique vers |'étoile de I'arbre
creux et ensuite transmis au travers de
I'arbre creux a I'étoile a fourche. L'étoile
a fourche est reliée a la roue motrice si-
tuee directement a coté, au travers d'un
jeu de bielles a éclisses et tourillons a
suspension cardanique.

3.10 Systéme de sécurité

La 18 est équipée des systémes de ré-
pétition des signaux suivants. Pour la
Belgique : TBL1, TBL1+, TBL2,
MEMOR, ETCS niveau 1. Pour la Fran-
ce : KVB, ATESS. Pour le Luxembourg :
ETCS niveau 1. Pour les Pays-Bas :
ETCS niveau 1.

3.11 Fiabilite

La commande par essieu permet ala 18
de présenter une redondance de 75%.
Lors de la défaillance d'un composant
de traction, d'un convertisseur ou un en-
trainement, 75% de |'effort de traction et
de la puissance restent disponibles.

Lors de la défaillance d'un convertis-
seur des auxiliaires, le deuxiéme
convertisseur est en mesure de mettre
a disposition de fagon continue 100%

induit du moteur—,

rotor du moteur—

étoile a fourche-,

g
/

essieu

tourillon

disque de frein—

de la puissance requise pour les servi-
ces auxiliaires.

Grace au faible taux de défaillance des
composants particuliers et également
du fait de la méthode d'integration opti-
misée en vue de la maintenance, la
disponibilité de la ES60U3 atteint un ni-
veau de 97%.

4. FREINAGE

Le systéeme de freinage comprend :
- un frein électrodynamique;

- un frein pneumatique automatique;
- un frein électropneumatique direct;
- un frein de parking.

4.1 Frein électrodynamique

Le frein electrodynamique est le frein
principal et prioritaire de la locomotive.
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~axe du moteur de traction

/ / pignon
/ /
/ ~—pallier de pont

] / petite roue dentee
" sur I'axe du moteur
£ _~—carter de pont

_—corps creux de
I'étoile

+—— grande roue dentée

La locomotive est équipée d'un modu-
le par bogie, régulant I'uniformité de la
force de freinage sur toute la plage de
vitesses. La repartition entre les com-
posantes de freinage électrique et
pneumatique optimise |'usure tout en
exploitant autant que possible le frein
electrodynamique.

Sous courant continu, on freinera de
fagon rhéostatique au moyen de résis-
tances de freinage. Sous courant alter-
natif, on freinera en recupération; le
courant produit par les moteurs fonc-
tionnant comme générateurs, est ren-
voye vers les caténaires.

4.2. Frein automatique
La machine est pourvue d'un frein
pneumatique automatique avec les po-

sitions de freinage G (marchandises), P
(voyageurs) et R (haute puissance).

EN LIGNES 91
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4.3 Frein direct

Le frein direct électropneumatique n'agit
que sur la locomotive, au moyen d'un
manipulateur. Les signaux de comman-
de sont traitées electriquement et re-
glent, au moyen de valves magne-
tiques, la pression pilote qui agit direc-
tement dans les cylindres de frein.

4.4, Frein parking

Le frein de parking se presente comme
un frein a ressorts accumulateurs qui
est actionné directement a partir de la
commande du véhicule. Un cylindre de
frein a ressort accumulateur est prévu
sur chaque essieu.

4.5 Equipement anti-enrayeur

La locomotive est équipée d'un disposi-
tif anti-enrayeur a commande par micro-
processeur et choix d'essieu sélectif. Il
se compose de 'unité électronique, des
quatre capteurs d'impulsions montés
sur les boites d'essieu, et des vannes
d'anti-enrayage.

4.6 Equipement de freinage

Chaque bogie possede par essieu un
arbre de frein, soutenant deux disques
de frein montés sur I'essieu (voir photo
page 24). L'arbre est positionné dans
une traverse de frein qui est soutenue
dans le chassis de bogie. L'arbre de
frein est entrainé par un pignon qui
s'engréne avec la roue. Les unités de
freinage, avec les cylindres de frein
(point @ sur la photo ci-dessous) et les
porte-garniture, sont fixées sur la traver-
ses du bogie.

Les disques de frein sont des unites
monoblocs afin d'éviter les joints et de

Les garnitures de frein agissent sur
deux disques bloqués sur un axe paral-
léle a I'essieu, reliés a l'arbre creux de
I'essieu par des engrenages. Cette
photo montre en @ le cylindre de frein.
Eric VANHOECK.
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faciliter leur remplacement en cas de
besoin. Les garnitures de frein sont ai-
sément accessibles par le bas et peu-
vent étre facilement remplacées.

5. AUXILIAIRES

5.1 Equipement d'air comprimé

L'air comprimé est fourni par un com-
presseur a vis d'une capacité de 2.400
I/min sous 10 bars.

A la sortie du compresseur, |'air compri-
me traverse un secheur d'air a deux
chambres avec régenération a froid et
déshuilage integré. L'air est stocké dans
4 réservoirs de 250 litres, soit 1000 lit-
res au total.

5.2 Alimentation des auxiliaires

L'alimentation electrique des auxiliaires
se fait en triphase 440 V. Un réseau est
exploité sous frequence 60 Hz, un se-
cond dans une plage variable de 2 a 60
Hz. Un réseau par batterie 110 V conti-
nu compléte le réseau d'alimentation.

Dans chaque convertisseur de traction
se trouve intégré un convertisseur des
auxiliaires HBU. L'alimentation en éner-
gie des auxiliaires est issue ainsi de la
tension intermédiaire des convertis-
seurs de traction. Les convertisseurs
HBU sont refroidis par eau, de méme
que les autres modules des convertis-
seurs de traction.

En exploitation normale, le convertis-
seur a fréquence variable (HBU 1) ali-
mente les moteurs ventilateurs des
moteurs de traction. Le systeme de
commande centralise

reconnait le

besoin qui existe pour le refroidisse-
ment el propose la plus petite valeur de
consigne de fréequence en fonction de la
protection au bruit.

En exploitation normale, le second
convertisseur (HBU 2) alimente sous
fréequence fixe 60 Hz tous les autres
auxiliaires triphases (moteur compres-
seur, moteur ventilateur de refroidisse-
ment des résistances du frein rhéosta-
tique, moteurs-ventilateurs des groupes
de refroidissement, pompe de refroidis-
sement du transformateur, pompes a
eau des groupes de refroidissement,
groupe de climatisation des cabines de
conduite, etc.).

Pour l'alimentation des trains de voya-
geurs, la locomotive est pourvue d'une
ligne 1500 V 50 Hz sous exploitation en
25 kV. Sous 3 kV, la ligne de train est
alimentée directement par la caténaire.

5.3 Sablieres

Dans chaque sens de marche, les
roues de téte de la locomotive sont
equipées d'une sabliere chaufféee. Les
bacs a sable ont chacun une contenan-
ce de 55 litres.

6. ESPACE INTERIEUR
6.1 Cabines de conduite

Chaque cabine de conduite est fermée
de maniére étanche par deux portes
latérales et une porte d'accés a la salle
des machines. Les cabines sont climati-
sées et pressurisees. Chaque cabine
est pourvue de deux retroviseurs qui
peuvent étre deplies en-dessous de +/-
5 km/h.

Vue d’'ensemble du pupitre de conduite, testé par Eric Vanhoeck.



Le pupitre de conduite est situé a gau-
che (photo en bas de page précédente).
Sur la console de droite se trouve le ma-
nipulateur de traction/freinage ainsi que
le levier servant au reglage de la consi-
gne de vitesse. Du coté gauche se trou-
vent les manipulateurs de commande
du frein automatique et du frein direct.
Le pupitre de conduite comprend enco-
re divers eléments de commande
comme la manette d'inversion, l'inter-
rupteur pour les pantographes, le dis-
joncteur principal, la commande de sa-
blage, I'avertisseur sonore, etc.

Les manipulateurs du frein automatique
(a droite) et direct (a gauche).

Exemple des affichages sur les écrans.
Ici, l'indication de vitesse et d'effort de
traction, et les consignes de sécurite.

Sur la partie supérieure du pupitre se
trouvent trois consoles. L'écran de la
console centrale affiche pendant I'ex-
ploitation normale la vitesse du vehicu-
le, I'effort de traction/freinage, les infor-
mations en provenance des equipe-
ments de sécurite.

Sur la console de gauche sont affichées
les données de diagnostic, comme la
tension caténaire, les pressions d'air,
les messages d'erreur.

L'équipement de commande de la radio
sol-train est integre a 'extréme droite.

6.2 Salle des machines

La salle des machine est a couloir
central. Les batis et armoires sont ré-
partis de part de d'autre du couloir.
Les cables et tuyauteries pneuma-
tiques sont placées autant que possi-
ble dans une gaine séparee siluee
sous le plancher du couloir central et
accessible par le haut.

B

Elle est ventilée en permanence par l'air
extérieur filtré a deux reprises. L'air frais
traverse des filtres dépoussiérants et
penetre dans la salle des machine par
la partie basse du chassis. Dans la zone
du toit, I'air peut s'échapper via un cla-
pet a ressort, maintenant ainsi une sur-
pression minimale dans la salle des ma-
chine pour éviter la pénétration de
poussieres. Le filtrage de I'air et la sur-
pression quasi continue limitent forte-
ment l'encrassement de la salle des
machines.

La salle des machines avec son couloir
central. Eric VANHOECK.

8 Transformateur principal

B Convertisseurs de traction

Bati 3 kV

Groupes de refroidissement
Ventilateurs des moteurs de tracteur Bati transformateur des auxiliaires
Buffet pneumatique B Réservoirs principaux d'air
Armoire pour systeme de sécuritée 1 Bati des auxiliaires

Armoire pour systéme de sécurité 2 Rhéostats de freinage

B cCoffre a batteries
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Généralités
Effectl tcannnunis 120
TVPB: civivosscsminawiisissimsss Bo'Bo'

:Tensions d'alimentation : ...........
................................ 1.5et3kVCC

25 kV 50 Hz CA
iMasse totale : ..o 90t

Charge par essieu : ........... 2251 |

‘Puissance : maximum 6000 kW |
|conlinu 5000 kW (3000 sous 1,5 kV)|

IPuissaru':e frein électrique : ...

|- a recuperation 5000 kW (3000
kW sous 1,5 kV cc);

- en rhéostatique : 2600 kW

Effort max. au démarrage :
TT—— 10 -

Effort de freinage électrique :
........................ 150 kN (maximum)
| Accélération maximum : 1.0 mis? |
Vitesse maximale : ........ 200 km/h I
160 km/h sous 1,5 kV

Vitesse de conception : 230 km/h |

Longueur totale : ..........19,580 m ‘

Diameétre des roues : 1,150 m
(neuves) et 1,070 m (usées)

Empattement bogie : .....3,000 m |
Distance entre bogies : ..9,900 m

Rayon minimum de courbure : ..
.......... 170 m (90 m vitesse au pas)

Température ambiante : ............
______________________ -25°C jusqu'a +40°C

Caisse
Constructeur : ................ Siemens
Freinage : frein électrique a récu-

peration et rhéostatique en tant que
frein de service principal. Frein auto-
matique pneumatique a deux ni-
veaux, avec commande par micro-
processeur, au moyen de disques
silués sur des axes de freins engre-
nés sur la transmission. Frein direct
pneumatique. Huit disques de frein
a ventilation interne (deux par es-
sieu). Frein d'immobilisation & res-
sorts travaillant sur les 4 essieux.
Quatre réservoirs d'air d'une capaci-
té totale de 1000 litres (10 bars).

Bogies : bogies haute vitesse avec
entrainement haute puissance et
arbre de frein intégré. Graissage
des boudins (un essieu par bogie en
fonction du sens de marche).
Suspensions primaire et secondaire
a ressorts hélicoidaux,

Cabines de conduite : protégées a
'onde de choc. Pupitre de conduite
a gauche.,

Chauffage : cabines climatisées.

Décoration :
caisse : gris 9015, avec bandeau
noir RAL 7035 souligné d'une fine
| ligne bleue RAL 5013 et d'une fine
ligne rouge RAL 3020; chassis noir
:anlhracile 7037; jaune sur faces
| frontales RAL 1021; contour des
| pare-brise : noir 7022; toiture gris
RAL 7037; éléements sur toiture
rouge RAL 3020; traverses de léte
gris RAL 7022.

Equi raction
Constructeur : ................ Siemens

Configuration la locomotive
dispose d'un transformateur princi-
pal, de convertisseurs de courant
catenaire el de convertisseurs de
courant de retour pour I'exploitation
en CA, ainsi qu'un convertisseur de
courant réseau pour l|'exploitation
sous CC. Convertisseurs a tech-
nique IGBT et refroidissement par |
eau, répartis en deux armoires. Un
onduleur & impulsions par moteur
de traction. Entrainement haute
puissance entiérement suspendu.

Moteurs de traction : moteur asyn-
chrone triphasé

Technique de controle : systéeme
de contréle/commande centralisée.
Contréleur de traction avec anti-en- |
rayage el antipatinage intégres.
Deux écrans couleurs par pupitre de |
conduite.

Traction en unité multiple : maxi-

mum 3 locomotives. Exploitation en

réversibilité avec voitures-pilotes 111

et M8, via ligne UIC avec ccmman-|
de par multiplexage

Pantographes : deux pantogra-
phes :un CC avec largeur d'archet |
de 1,450 m et un CA avec largeur |
d'archet 1,950 m.

Auxiliaires

|
Alimentation : deux groupes indé-|
pendants pour les utilisateurs auxi-|
liaires triphasé 440 V a 60 Hz.|
Chaque groupe d'utilisateurs est ali-|
menté par un convertisseur integré|
dans un convertisseur de traction.

Moteur-compresseur : un com-|
presseur a vis d'une capacite de|
2.400 I/min sous 10 bars

Moteur-ventilateur : quatre mo-|
teurs-ventilateurs a commande opti-|
misée du point de vue bruit et
consommation, commande sélecti-
ve au moyen du reseau d'alimenta-|
tion a fréquence variable.

Chauffage train : 3 kV sur le ré-|
seau 3 kV |
1.5 kV 50 Hz sur le réseau 25 kV 50/

Hz
Batterie : type Pb, 110 V80 Ah |

Systéme de sécurité : pour la Bel-|
gique TBL1, TBL1+, TBL2,
MEMOR, ETCS niveau 1. Pour la|
France KVB, ATESS. Pour le|
Luxembourg : ETCS niveau 1. Pour|
les Pays-Bas : ETCS niveau 1.
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La 1802 a Schaerbeek le 28 février.
Photos : Tim HAESEVOETS
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La famille EuroSprinter de Siemens

Nous avons déja parle en détail de I'EuroSprinter dans notre EN LIGNES 78 pages 52
a 63; aussi allons-nous nous contenter de retracer les grandes lignes de cette famille
de locomotives.

L'EuroSprinter a été développée par Krauss Maffei et Siemens Transportation, sur
base de la locomotive prototype ES64P 127 001.

Ce sont les Chemins de fer espagnols (RENFE) qui commandérent les premiéres Eu-
roSprinter (série 252 001 a 075, livrées de 1991 a 1994), emboités par les Chemins
de fer portugais (CP, série 5601 a 5630 mises en service de 1993 a 1994).

De 1997 a 2005, les Chemins de fer grecs prirent livraison de 30 locomotives
semblables (série OSE 120 001 a 030).

Au début des années '90, la DB (Railion) commanda simultanément 80 TRAXX (type
145) et 195 EuroSprinter (type 152). Le design de la 152 était basé sur la ES64P 127
001, mais pourvu d'une caisse modifiée ressemblant fortement a celle des TRAXX. La
152 monotension 15 kV développe 6400 kW pour une masse de 88 t. Les 170 unités
furent livrées de 1997 a 2001, tandis que le contrat de construction des 25 derniéres
fut modifié au profit de 25 Taurus (voir ci-aprés), bitension 15 et 25 kV (type 182).

De 2002 a 2005, Railion prit livraison d'une série de 100 EuroSprinter semblables a
la 152, mais quadricourant, qui forment la série 189. La technologie IGBT a permis de
ne pas depasser le poids des 152.

Les Chemins de fer autrichiens (OBB) s'intéressérent également a I'EuroSprinter, Vu
la masse jugée trop lourde et le manque de protection du conducteur en cas de colli-
sion, Siemens développa en 1997 la Taurus, qui avait la particularité de posséder une
toute nouvelle caisse aux avants arrondis, ce qui lui valut par beaucoup d’étre consi-
dérée comme la plus belle locomotive moderne. Au total, les OBB commandérent 382
Taurus en plusieurs variantes : ES64U, ES64U2 et ES64U4; les derniéres furent
mises en service a la fin de 2008.

Des Taurus furent ensuite vendues en Hongrie, dont 10 unités pour le MAV (série
1047, livraison 2002) et 5 pour le GySEV (série 1047.5, livraison 2002), en Slovénie
(20 locomotives, SZ 541 001 a 020, livraison 2006-2007) et en Pologne (10 locomo-
tives ES64U4, série EU44).

En 2006, une quatrieme génération d'EuroSprinter vit le jour, laquelle se différenciait
des Taurus par |'adaptation de la caisse aux nouvelles normes de sécurité européen-
nes en cas de collision. Les Chemins de fer portugais commandérent 15 locomotives
+ 12 en option (type ES64F1, CP série 4700), suivies par la commande de la SNCB
portant sur deux fois 60 unités.

Entretemps, des opérateurs privés ont commandé des EuroSprinter issues des diffé-
rentes variantes (voir EN LIGNES 78, page 63), tandis que des versions spéciales ont
vu le jour, comme des Co'Co’ pour les Chemins de fer danois (DSB série EG3101 a
3113), des machines doubles pour la Chine (20 unités formant la série DJ1, et 180
formant la série DJ4), 60 unités pour la Corée du Sud, et 20 locomotives a voie
étroite pour le Queensland (Australie).

Pour illustrer les quatre grandes variantes de la famille des EuroSprinter, nous avons
sélectionné ces quelques photos.

LEGENDES DES PHOTOS

1. L'EuroSprinter prototype ES64P & Basel
Bad le 4 mars 2006. Elle fait aujourd’hui par-
tie du pool de locomotives de MRCE-Dispo-
lok (Dispolok ES64P-001). Steve ROD.

2. L'EuroSprinter espagnole 252-014-6 a
Tudela. 15 juillet 2006. Felipe ARANDA.

3. La 5625 portugaise en téte d’un train de
minerais a Fagueira. 30 aout 2008.
Quelques 5600 sont pourvues d’un atte-
lage automatique. Thierry COCHIN.

EN LIGNES 91

4. Quatre EuroSprinter grecques a Thessa-
lonique, 29.12.2000. En téte de file, la
H563 (puis 120 003). Ph. DE GIETER.

5. La 152 076-6 de Railion, a Eimeldingen.
21 février 2007. Patrice AIROLDI.

6. La 189 017-7 (ES64F4) de Railion, ver-
sion quadricourant de la 152. Klotten, 6
septembre 2006. Steve ROD.

7. La E189 914 (ES64F4) de Dispolok, louée
a Rail Traction Company. Steinach in
Tirol, 9 mars 2007. M. HANSSENS.

8. La Taurus 1016 007-5 (ES64U1) des OBB.
Vomperbach, 31 janvier 2006. Steve ROD

9. La 182 013-3 (ES64U2) de Railion. Gries,
6 février 2008. J-L VANDERHAEGEN.

10. La 1047 503-6 (ES64U2) du GySEV.
Thierry COCHIN, 21 mai 2005.

11. La 541 001-5 (ES64U4) des Chemins de
fer slovénes. Ljubljana, 7 septembre
2006. Thierry COCHIN.

12. La 1216.005 (ES64U4) des OBB. C'est
de cette locomotive que se rapproche le



plus la 18 de la SNCB. Sankt-Jodok, 4
mars 2009. Jean-Luc VANDERHAEGEN

13. La 4702 portugaise a Grandola, le 3
septembre 2008. Les 4700 sont fort sem-
blables aux 18 de la SNCB. T. COCHIN.

14. La série 18 de la SNCB constitue la
toute derniére évolution de la gamme
de I'EuroSprinter. Schaerbeek, 28 fé-
vrier 2009. Tim HAESEVOETS.

15. La Taurus 183 002 d’Arriva. Minchen
2 mars 2009. J-L. VANDERHAEGEN.

1 | 15 B
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PHOTO 91-23 1

Il était décidé de procéder aux essais de compatibilité électromagnétique sous 25 kV a I'aide de la 1860, a par-
tir du 16 mars. Au dernier moment, on s'est rendu compte que cette locomotive ne pouvait pas étre utilisée par la SNCB pour,
semblerait-il, un probléme d’assurance, si bien que la 1344 dit en toute urgence aller chercher la 1802 a I'atelier de Kinkempois.

Voici les deux locomotives lors de leur passage a Rossart, entre Libramont et Bertrix. Serge MARTIN.

PHOTO 91-26 | Le 14 mars, la 653-05 du Ruhrtalbahn transfére la 1860 d’Aachen West a Bertrix, ici lors de son passage a Bar-
vaux sur la ligne 43 Rivage - Marloie. Christian AUCQUIERE




PHOTO 91-25 * Encore une vue
du transfert de la 1860, dans les
environs de Hatrival.

Wim DE RIDDER

=+ Passage d’'un parcours Saint-
Ghislain - Tournai, a Maubray, le
23 mars. La rame était composée
de la voiture SNCF Eurailtest et
de 9 voitures 110. Une 27 est ac-
couplée en queue pour assurer
les parcours de retour vers Saint-
Ghislain. Gwenn CORBISIER.

PHOTO 91-27 4

Du 23 mars au 1er avril, des es-
sais etaient programmeés a l'aide
des 1802 et 1860, entre Saint-
Ghislain et Tournai. Les deux lo-
comotives furent rapidement
victimes d’avaries qui mirent un
terme a ces essais. Notre photo
montre le train prét au départ a
Saint-Ghislain, le 23 mars.

Pierre HERBIET.
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Voitures - wagons

Type M5

La modernisation des voitures a
deux niveaux du type M5, debutée
en octobre 2008 a I'Atelier Central
de Cuesmes, a atleint sa vitesse
de croisiére. Une voiture par se-
maine sort en moyenne de |'atelier.
Les travaux s'effectuent en etroite
collaboration avec Bombardier.

La premiere étape concerne le
déshabillage complet de la voiture :
fenétres, banquettes, portes, toilet-
tes, escaliers intérieurs, etc. Les
bogies sont entiéerement révises.
Le dessous de la caisse est net-
toyé.

L'étape suivante concerne le traite-
ment de la carrosserie et son pon-
gage. Les nouveaux supports des
sieges et des porte-bagages sont
soudés (NB : il n'y a pas de porte-
bagages sur les M5 non moderni-
sees).

La caisse est ensuite peinte dans
la nouvelle livree a teinte grise,
dans la méme décoration que les
M6. Les travaux de remontage de
'ameénagement intérieur peuvent
ensuite debuter : pose des nouvel-
les fenétres, d'un nouveau plan-
cher avec son isolation, des esca-
liers, du revétement de sol, du ca-
blage électrique, éclairage, loilet-
tes, etc.

Afin de deceler d'éventuelles fuites
aux fenétres, un essai d'étancheite
est réalis€, par la projection d'un jet
d'eau sur la voiture.

-28 11

PHOTO 91-28
PHOTO 91-29 1
PHOTO 91-30 «

Trois vues de la moderni-
sation des voitures M5 ré-
alisées le 19 décembre
2008 lors de la présenta-
tion a la presse de la pre-
miére voiture terminée.
Ci-contre a gauche, la voi-
ture-pilote 59967

Xavier STIEVENART.




Les travaux suivants concernent le B
placement des parois intérieures,
des portes intérieures (toutes a
commande automatique), des pla-
fonds, des porte-bagages, des sié-
ges, des tablettes et du systeme
d'information aux voyageurs. 3
La derniére phase de la transfor-
mation arrive, avec le remontage
de I'équipement de frein, les essais -
a blanc des circuits électriques, les
tests de I'equipement de chauffa-
ge, des portes et des toilettes a cir-
cuit fermé. Les travaux de finition
sont ensuite exécutés : placement
des tapis sur les plate-formes et
nettoyage complet de la voiture.

Les premiéres voitures moderni-
sées sont sorties au mois de mars.
Une rame réversible de cinq voitu-
res a eté formée au début du mois
d'avril et a effectué son premier
parcours d'essai le 7 avril. Un des
buts était de constater le bon fonc-
tionnement du systéme de répéti- . ' -
tion des signaux TBL1+ monté sur / ]
la voiture-pilote.

. . . . PHOTO 91-31 Vwe de I'aménagement intérieur d'une voiture M5 modernisée. La simili-
Le premier train commercial a été tude avec les voitures M6 est frappante. Xavier STIEVENART, 19 décembre 2008.
assuré le 24 avril entre Leuven et
Mouscron (train P8514) a l'aide PHOTO 91-32 Premiére sortie d'essai des voitures M5 modernisées, qui au départ de Mons
d'une rame de 10 voitures. Le 27 les ménera pour un périble reliant Charleroi-Sud, Bruxelles-Nord, Charleroi-Ouest, La Louvié-
re-Centre, Ecaussinnes, Charleroi-Sud et retour en fin de journée a Mons. La photo est faite au
: passage en gare de Luttre, lors du parcours entre Charleroi-Ouest et La Louviére-Centre. Les
rain P7565 Mouscron - Leuven. premiéres voitures sont les 59967 (Bdx), 52553 (B), 53514(A), 52561(B), 52557(B). S. MARTIN.

avril, la méme rame a assuré le




Le 19 mars, un train charter a circulé de Venezia a Brugge et retour, composé de 17 voitures VSOE (Venise-Simplon-Orient-

-Express). Aprés le débarquement des voyageurs, la rame fut garée a Oostende jusqu’au retour le soir. Sa traction fut assurée
par les 2706 et 2705. La photo ci-dessus montre le train au départ de Bruxelles-Midi. Tim VAN ROQY.
Ci-dessous, passage du train a hauteur de I'ancien point d'arrét de Halewijn, entre Gent et Brugge. Bruno MALFAIT.




.

- T PHOTO 91-34 | Le 10 mars 2009, quatre voitures du type L appartenant au Patrimoine Historique de
B-Holding ont été transférées de I'atelier de Schaerbeek vers ['abri-musée d'Haine-Saint-Pierrre. L'état général de ces
vehicules et surtout celui de leur carrosserie nécessiterait une véritable reconstruction. Ci-dessus, passage de la rame dans
les environs de Familleureux sur la ligne 117 Braine-le-Comte - Manage. Ci-dessous, la 5514 manoeuvre les voitures devant
l'abri-musée d'Haine-Saint-Pierre. Pierre HERBIET.




RER e second reportage des travaux du Diabolo est consacré a la section Vilvoorde -

Mechelen, laquelle est établie dans la berme centrale de I'autoroute E19 (Bruxelles

- Antwerpen). La ligne quittera I'autoroute peu aprés Hofstade, pour rejoindre I'actuelle ligne 25 & I'entrée de Mechelen (photo
9). Les travaux de terrassement sont engagés sur toute la longueur de ce trongon. L'ouvrage d’art qui permettra a la ligne de

franchir I'E19 (photos 7), ainsi que plusieurs ponts juste avant Mechelen (photo 8), sont également en cours de construction.
Rappelons qu'il est prévu de mettre cette ligne en service en 2012. Toutes les photos @ Geert PACKET.

vers Mechelen vers Mechelen

vers Vilvoorde
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Un nouveau logo pour
B-Holding

Depuis le 20 mars, un nouveau logo ca-
ractérise tous les services de B-Hol-
ding. Aprés la partition de la SNCB en
trois sociétés (SNCB, Infrabel et B-Hol-
ding), B-Holding n'avait pas de véritable
identité distincte. C'est donc maintenant
chose faite. Dans le nouveau logo, on
retrouve toujours le monogramme «B»,
lequel est “recouvert” par un ensemble
de quatre lignes paraboliques représen-
tant la couverture d'une gare. Ce dessin
de base est adapté pour les differentes
unités de B-Holding qu'il convient de
distinguer.
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PHOTO 91-62 Une vue de la situation actuelle du Buschtunnel a Aachen (ligne
Aachen - Welkenraedt), prise coté belge le 3 avril 2009. Aprés assainissement de

I'ancien tunnel a gauche, la seconde voie y sera reposée.

Un nouveau terminal
intermodal a Antwerpen

Le groupe chimique allemand BASF en
partenariat avec Hupac et IFB va bien-
tot entamer la construction d'un nou-
veau terminal intermodal dans le port
d'Antwerpen, entierement dédié au
transport de conteneurs par rail. Le nou-
veau terminal ne sera pas seulement
accessible a BASF, mais également aux
autres opérateurs. Co(t de l'investisse-
ment : une trentaine de millions d'euros.

Marc DERIEUX.

Quel avenir pour
la ligne Dinant-Givet ?

Depuis plusieurs mois, un deébat fait
rage entre les partisans et les oppo-
sants de tous les milieux et partis poli-
tiques autour de la réouverture éven-
tuelle de la ligne Dinant - Givet.

Pour rappel, ce trongon de la ligne 154
a eté exploité par la SNCB jusqu'en
1988 en trafic voyageurs et jusqu'en
1989 en trafic marchandises.

Le 20 février dernier, le Parlement wal-
lon a rendu une motion réaffirmant son
opposition a la réouverture de la ligne.
Les motifs invoqués sont :

-le peu de trafic voyageurs et mar-

chandises espéré;

-une concurrence directe avec l'axe

Athus-Meuse;

-un déficit d'exploitation qu'il faudra

combler;

-une bonne desserte actuelle par les

autobus TEC;

- un cout de remise en état important,
Pourtant, la SNCF trés intéressee
dans le projet, a déja déclare vouloir fi-
nancer 50% des colts de la remise en
état de la ligne en territoire belge (21
km), alors que la partie frangaise ne
fait que 3 km.

Face a |'ambitieuse offre francaise,
Infrabel reste sourd actuellement et
les autorités wallonnes refusent tout
dialogue; ces dernieres envisagent
dés lors de transformer la ligne en
Ravel (piste cyclable) entre Hastiére
et Dinant, dans la continuité de celui
deja existant venant de Mariembourg
par Doische.

PHOTO 91-63 Le 11 février 2009, la

6241 assure un train de ballast a Rae-
ren. La réouverture en trafic voyageurs
de la ligne Eupen - Raeren - Stolberg
(voir EN LIGNES 90 page 33) est atten-
due pour 2012. Philippe GOUSSET.
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La L3 enfin en service @ divers
A partir du 14 juin, la ligne a grande vitesse (Liege) - Chénée - Welkenraedt - (Aa- Nouveaux points d’arrét
chen) (L3) sera enfin mise en service commercial. Dans un premier temps, seuls
les ICE emprunteront la L3. Faute de disposer d'un nombre suffisant de rames De nouveaux points d'arrét pour le RER
equipees pour la signalisation ETCS, Thalys n'empruntera la ligne a grande vites- en region bruxelloise ont été acquis. |l
se qu'a partir du mois de décembre. Les ICE Bruxelles-Midi - Frankfurt gagnent s'agit de Ceria-Coovi (L50A), Josaphat
ainsi 22 minutes entre Liége et Aachen. Les horaires ont été adaptés uniquement (L26), Arcades,(L26) Germoir (L26/161),
entre Bruxelles et Aachen. Ganshoren-Expo (L50, entre Jette et Ber-
chem-St-Agathe), Petite-lle (L28, entre
ICE 11 ICE 15 ICE 17 Bruxelles-Midi et Bruxelles-Ouest) et
Bruxelles-Midi  07.18 12.18 18.18 Pannenhuis (L28).
Liege-Guillemins 08.11/14 13.11/14 19.11/14 D'autres points d'arrét sont en cours de
Aachen Hbf 08.36 13.36 19.36 négociation pour I'horizon 2020 :
Koln Hbf 09.15 14.15 20.15 - sur la ligne 26 : Lycée Francais et Jam-
blinne de Meux;
ICE 16 ICE 14 ICE 10 - sur la L50 : Verboeckhoven et Trooz;
Koln Hbf 08.44 14.44 19.44 - sur la L50A ;: Erasme;
Aachen Hbf 09.21 15.21 20.21 - sur la L124 : Wielemans;
Liege-Guillemins 09.42/44 15.42/44 20.42/44 - sur la L161 : Saint-Josse et Rogier.
Bruxelles-Midi  10.35 16.35 21.35
Eurostar en baisse

: Durant le premier trimestre de 2009, Eu-
~— rostar a transporté 1,92 millions de voya-
TR geurs, soit 11% de moins que durant la
méme période en 2008. Ce chiffre s'ex-
plique par la réduction du nombre de
trains, conséquence de l'incendie ayant
endommagé le tunnel en septembre
2008, et la crise financiére.

< PHOTO 91-64 - ¢ PHOTO 91-65

Le 23 mars, une rame de cinq voitures du
type M2 réformées et garées depuis plu-
sieurs années a Mons ont été transférées
a Chénée par la 5201 afin de participer, le
lendemain et le 5 mai, @ un exercice in-
cendie dans le tunnel de Soumagne (L3
Chénée - Hergenrath), en prélude a sa
mise en service le 14 juin prochain. Vu
I'état des voitures, la vitesse était limitée
a 60 km/h, et 30 km/h dans les appareils
de voie. Ci-contre, passage a Carniéres
(ligne 112 La Louviére - Marchienne-au-
Pont). Ci-dessous, passage a Java, entre
Bas-Oha et Statte (ligne 125 Namur -
Liéege). Philippe GOUSSET.
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Depuis le début de I'année, le Ruhrtalbahn assure la traction d’un train de céréales jusqu’au port de Bruxelles (Schaerbeek). Le
23 février, la V201 quitte les installations de I'avant-port de Schaerbeek, et traverse I'avenue de Vilvoorde. Pierre HERBIET

Le Ruhrtalbahn loue deux G2000 supplémentaires, lesquelles sont autorisées a circuler en Belgique. Elles sont numérotées V203
(VSFT 5001752/2008 - location depuis le 20 octobre 2008) et V204 (VSFT 5001753/2008, location depuis le 31 octobre 2008). Notre
photo, prise aux Pays-Bas, montre la V204 en téte du train 43956 Linz - Maasvlakte photographié le 31 janvier prés de Biezen-
mortel. Michel de ESCH




en bref... sociétés privées

STIB : des «boas» supplé-
mentaires...

La STIB a commandé chez CAF
en Espagne une série de 6 rames
«boa» supplémentaires pour le
metro bruxellois, + 7 en option.
Elles viendront renforcer les 15
rames déja livrées. La livraison
des nouvelles rames est prévue
pour mars 2011.

i

i T e !

Fret-SNCF

Fret-SNCF a pris en location le 16
mars 2009 une Class 66 supplé-
mentaire, numérotée 6604, a la
suite des trois premiéres (6601 a
6603). Cette locomotive est l'ex.

. - M
PB02 de r4c, construite par GM- S sl

2 - s e —— .
EMD et mise en service en juillet ? S T .

2001. =

La 6604 de Fret-SNCF garée a
Ronet, en attente de relayer le
train de charbon vide 48646 vers
Born aux Pays-Bas. Luc THYLE.

Le 28 mars 2009, passage a Berchem-Antwerpen de la 6601 de Fret-SNCF transférant le train de tubes 50220 entre Antwerpen-
Schijnpoort et Antwerpen-Waaslandhaven-Zuid (rive gauche de I’'Escaut). Tim VAN ROQY.

EN LIGNES 91
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Durant le mois d'avril, ce ne sont pas
moins de 8 series qui ont pratiquement
éte mises hors service, du jamais vu !
Il s’agit des séries 15, 16, 22, 25, 25.5,
52, 53 et 54.

En traction électrique, c'est surtout la
crise economique qui est la principale
cause de l'arrét de ces séries. La sup-
pression d'un grand nombre de trains de
marchandises a rendu disponible bon

prendre definitivement la place des der-
nieres 22 et 25 en trafic voyageurs,
ainsi que des trois 22 qui étaient utili-
sees a Kinkempois pour l'allege des
trains sur les plans inclinés de Liége
(les 2381 a 2383 ont été mutées le 23
mars d'Antwerpen-Noord a Kinkem-
pois). Les derniéres 22 et 25 ont ainsi
pu étre officiellement réformées le 27
mars (2204, 2213, 2214, 2221, 2224,

2226, 2229, 2248, 2503, 2505, 2507,
2510 et 2514); certaines ont toutefois
encore circulé jusqu'au 7 avril.

Les 25.5 ont cédé leur roulement, lequel

nombre d'engins, notamment les 13 : les
1336 a 1340 ont éte transferees de Si-
belit (trafic marchandises sur I'axe Bel-
gique - France - ltalie) vers le trafic

née, aux TRAXX de la série 28. Les
2553, 2555, 2556 et 2557 ont été mises
hors exploitation le 27 mars, tandis que
les 2551, 2552 et 2558 sont maintenues
en réserve.

Au moment de cloturer ce numéro, nous
apprenons l'arrét des 15 et des 16 le 24
avril. Les deux seront maintenues en
«réserve réseau» un certain temps
avant d'étre définitivement arrétées.
Enfin, les 55 ont repris la tache des
52, 53 et 54 qui etaient utilisées par
TUC-Rail. Fin avril, seules les 5311,
5401, 5403 et 5407 étaient encore

voyageurs). Les 23 libérées ont pu ne comportait plus qu'une seule jour- utilisees a Stockem.
Constructeur : Ateliers Métallurgiques de Nivelles

Livraison a la SNCB : 16-07-1954
122.029 : 16-07-1954
2229 : 01-01-1971

Dépéts successifs : Oostende 16-07-1954; Bruxelles-Midi 17-
10-1954; Merelbeke 28-09-1981; Bruxelles-Midi 28-05-1990;
Saint-Ghislain 30-09-1991; Monceau/Charleroi-Sud 31-10-
1995; Kinkempois 10-12-2006

Mise hors exploitation : 09-01-2007
i

Numérotation :

Vilvoorde, 26 mai 1979.
Jean-Luc VANDERHAEGEN.

£ 2236

Constructeur : Ateliers Métallurgiques de Nivelles
Livraison a la SNCB : 14-09-1954
Numeérotation : 122.036 : 14-09-1954
2236 : 01-01-1971
Dépots successifs : Oostende 14-09-1954; Bruxelles-Midi

01-03-1955; Stockem 12-06-1957; Bruxelles-Midi 29-09-1957;
Merelbeke 28-09-1981; Bruxelles-Midi 28-05-1990; Saint-Ghis-
lain 30-09-1991; Charleroi-Sud 05-03-2000

Mise hors exploitation : 10-12-2006

PHOTO 91-37 Braine-le-Comte, 24 avril 1987.
\ Jean-Luc VANDERHAEGEN.

( 2247

Constructeur : Ateliers Métallurgiques de Nivelles
Livraison a la SNCB : 06-12-1954

Numeérotation : 122.047 : 06-12-1954
122.209 : -05-1957
2247 : 01-01-1971

Dépéts successifs : Bruxelles-Midi 06-12-1954; Merelbeke 28-
09-1981; Bruxelles-Midi 28-05-1990; Saint-Ghislain 30-09-1991;
Monceau/Charleroi-Sud 31-10-1995; Kinkempois 05-03-2000

Mise hors exploitation : 10-12-2006
PHOTO 91-38

\

Anderlecht, 26 mai 1982.
Jean-Luc VANDERHAEGEN.
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@ 2249

Constructeur : Ateliers Métallurgiques de Nivelles
Livraison & la SNCB : 14-10-1954
Numeérotation : 122.049 : 14-10-1954
122.211 : -05-1957
2249 : 01-01-1971

Dépéts successifs : Bruxelles-Midi 14-10-1954; Merelbeke
28-09-1981; Bruxelles-Midi 28-05-1990; Merelbeke 28-09-
1981; Bruxelles-Midi 28-05-1990; Saint-Ghislain 30-09-1991;
Kinkempois 23-05-1999

Mise hors exploitation : 05-01-2007
PHOTO 91-39 2249 + 5148. Waterloo, 30 janvier 1991.

\ Jean-Luc VANDERHAEGEN.
Constructeur : Ateliers Métallurgiques de Nivelles '

Livraison a la SNCB : 1960

Numeérotation : 125.006 : -1960
2506 ; 01-01-1971

Deépots successifs : Bruxelles-Midi 1960; Oostende 01-05-
1967, Bruxelles-Midi 22-09-1970; Antwerpen-Dam 22-01-1995;
Antwerpen-Noord 01-04-2000.

Mise hors exploitation : 10-12-2006

Semi-direct 1675 Bruxelles-Q.L. - Saint-
@sl&in. Halle, 18 aodt 1981. Jean-Luc VANDERHAEGEN.

4 2513

Constructeur : Ateliers Métallurgiques de Nivelles
Livraison a la SNCB : 1960

Numeérotation : 125.013 : -1960
2513 01-01-1971

Dépéts successifs : Bruxelles-Midi 1960; Oostende 01-05-
1967, Bruxelles-Midi 22-09-1970; Antwerpen-Dam 22-01-1995;
Antwerpen-Noord 01-04-2000.

Mise hors exploitation : 10-12-2006

PHOTO 91-41 Train P8388 Mechelen - Gent-St.-Pieters.
K Mechelen, 18 juin 1999.

Jean-Luc VANDERHAEGEN.

4 2554

Constructeur : Ateliers Métallurgiques de Nivelles

Livraison a la SNCB : 28-12-1961

Numérotation : 140.002 : 28-12-1961
125.102 : 21-12-1967
2518 : 01-01-1971
2554 : 12-04-1974

Dépdts successifs : Bruxelles-Midi 28-12-1961; Schaerbeek
01-10-1991; Antwerpen-Dam 26-09-1993; Antwerpen-Noord
01-04-2000.

Mise hors exploitation : 13-07-2007

PHOTO 91-42  Bruxelles-Midi, 13 mai 1981.
\ Jean-Luc VANDERHAEGEN.
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Suisse

La BCFeh 4/4 15 du TNT
féte ses 100 ans

Construite par SLM et MFO, I'automotri-
ce a cremaillere BCFeh 4/4 15 fut mise
en service le 29 mai 1909, par la Com-
pagnie Martigny - Chatelard (aujourd’-
hui préserveée par le TNT -Train Nostal-
gique du Trient).

Equipée de 4 moteurs de 60 CV cha-
cun, elle peut circuler a 35 km/h (9 km/h
en crémaillére). Son aménagement in-
térieur permet de transporter 24 voya-
geurs assis en 2e classe (puis 1e clas-
se) et 24 voyageurs assis en 3e classe
(puis 2e classe).

De 1909 a 1965, elle assura non seule-
ment des trains de voyageurs mais ega-
lement des convois de marchandises
De 1965 a 1995, elle fut garée au Cha-
telard et assurait, sur demande, des
courses spéciales. En 1996, elle fut ra-
patriee au depot de Vernayas et fut

SUISSE : |le BLS loue des voitures a deux niveaux de la DB

4 e e
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L’automotrice BCFeh 4/4 15 du TNT, restaurée dans son état d'origine. Martigny, 10

janvier 2009. Patrice AIROLDI

mise en route a l'occasion des 90 ans
de la ligne. Mutée au dépot de Martigny
en 1997, elle y assura jusqu'en 2000
des trains retros entre Martigny et Ver-
nayas. De 2000 a 2001, elle fut entiére-
ment restaurée dans son état d'origine.,

En 2006, elle se trouva en téte de 42
trains spéciaux a l'occasion du cente-
naire de la ligne. Aujourd’hui, c'est a son
tour de féter ses 100 ans. N'hésitez pas
a aller faire un tour sur www.trainostal-
gique-trient.ch.

A la suite du retard dans la livraison des nouvelles automotrices de la série RABe 535 101 a 113 destinées aux RegioExpress
entre Bern, Spiez, Brig et Zweisimmen, le BLS a d0 engager des automotrices NINA provenant du réseau S-Bahn de Bern. En
remplacement des NINA, le BLS prit en location jusqu'en mars 2009 une rame de 5 voitures a deux niveaux de la DB, sortant
de construction (Bombardier). Cette rame est encadrée par deux TRAXX du BLS.

Le 13 février 2009, passage a Filistorf de la rame a deux niveaux de la DB Jouée par le BLS. La rame est encadrée par les TRAXX 185
527 et 185 525 louées a Angel Trains Cargo. Steve ROD.




TELEX...

® Comme signalé dans notre numéro

89, le nouveau nom de Railion est de-

venu le 1er janvier 2009 DB Schenker

Rail. Afin d’harmoniser le nom de cer-

taines de ses filiales, les nouveaux

noms suivants sont appliqués depuis le

16 fevrier 2009 :

-DB Schenker Rail Deutschland (ex.
Railion);

- DB Schenker Rail Nederland (ex. Railion
Nederland);

- DB Schenker Rail Italia (ex. Railion Italia);

-DB Schenker Rail ltalia Services (ex.
Railion Italia Services);

-DB Schenker Rail Scandinavia (ex. Rai-
lion Scandinavia);

-DB Schenker Rail Danmark (ex. Railion
Danmark Services);

- DB Schenker Rail Schweis (ex. Railion
Schweis);

-DB Schenker BTT (ex. BTT Bahn Tank
Transport);

- DB Schenker Nieten (ex. Niesen Fracht
Logistik);

- DB Schenker Rail UK (ex. EWS), depuis
le 1er janvier 2009,

® e RSB (Regional- und Stadtverkehr
Bayern), une sociéte filiale de DB Stad-
verkehr, a emporté la franchise pour
I'exploitation de plusieurs relations ré-
gionales dans la région de Nurnberg
pour une période de 18 ans, de décem-
bre 2011 a décembre 2023. |l s'agit des
relations suivantes :

- RE Niirnberg - Bamberg - Lichtenfels -
Sonneberg (toutes les heures);

- RE Niirnberg - Schweinfurt - Wiirzburg
(toutes les 2 heures);

- RE Niirnberg - Lichtenfels - Jena (tou-

NEwWS

tes les 2 heures);
- RE Bamberg - Kronach/Saalfeld (tou-
tes les 2 heures).
La fréquence pourrait étre augmentée a
deux trains par heure en décembre 2013.
Le service sera assure a |'aide de nouvel-
les automotrices du type TALENT 2.

Voici une vue d'artiste des 15 futures
rames Velaro D (série 407) comman-
dées par la DB (voir EL 88 p. 59). Ces
ICE qui circuleront en Allemagne, Bel-
gique et France, se distinguent notam-
ment des ICE3 par leur nouvelle face
avant. SIEMENS.

B ALLEMAGNE : une nouvelle locomotive a vapeur pour le Molli

L'atelier de Meiningen (Dampflokwerk Meiningen) a construit
une toute nouvelle locomotive a vapeur 1-4-1 T a voie étroi-
te (0,900 m) pour le Mecklenburgischen Baderbahn Molli
GmbH (MBB). Numérotée 99 324, elle est identique aux 99
321 a 323 construites par O&K en 1932. La 99 324 a effec-
tué ses premiers tours de roue sur une voie d'essai a l'atelier
de Meiningen le 15 janvier 2009. La locomotive a été pré-
sentée a la foire internationale du tourisme (ITB) qui s'est
tenue a Berlin au mois de mars. Sa mise en service officielle
est prévue pour le 10 juillet. Le MBB relie Bad Doberan a
Kuhlunsborn (15,4 km), sur la mer baltique (voir EN LIGNES
52 pages 12 a 17). L'entiéreté du service est assuré par les
99 321 a 323, bientot épaulées par la 99.324.

o | T
.

La 99324, numérotée 99 2324-4, exposée a la foire internationale du tourisme a Berlin. Tomas MEYER-EPPLER, 15 mars 2009.
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l Un réseau hors
du commun :

La ligne a voie étroite de Lainz

Un reseau a voie étroite tres particulier
est toujours en activité en Autriche, non
pas dans une usine ou une carriére,
mais bien dans un etablissement medi-
cal !

Origine

Au debut du 20e siécle, il existait diver-
ses cliniques, sanatoriums et maisons
de convenance dans les collines entou-
rant Wien. Y figurait a Lainz, dans la
forét de Wien, un centre de geériatrie.
Cet institut, ouvert au début de 1904,
était composé de 16 pavillons répartis
sur trois niveaux. Une cuisine centrale
alimentait I'ensemble des batiments.
Pour les transports internes, un réseau
de 3900 m a I'écartement de 0,500 m fut
établi, sur lequel circulaient des lorries.
Chaque pavillon était raccordé par l'in-
termédiaire de petites plaques tournan-
tes.

De méme, la clinique érigée en 1913 a
proximité immeédiate, disposait d'un ré-
seau a voie étroite de 1900 m de lon-
gueur qui, dés le debut, était desservi
par des petites locomotives a accumu-
lateurs.

En 1925, il fut décidé de moderniser le
réseau afin de pouvoir y faire circuler
des locomotives. Des rails plus lourds
furent poses, des aiguillages rempla-
cérent les plaques tournantes et une
liaison fut établie jusqu'a la clinique.
La longueur du réseau passa ainsi a
4200 m.

En 1966, le réseau desservant la cli-
nique de Lainz fut supprimé, et par la

ey A5 =

PHOTO 91-44 La locomotive n°7 quitte la cuisine centrale et se dirige vers le

niveau “1" en direction du pavillon VI,

méme occasion le raccordement avec
le reseau de l'institut de convalescence.
Le réseau subsistant était de plus en
plus désuet, si bien qu'en 1972 on testa
le transport a l'aide de camions légers.
Ce ne fut pas un succes, si bien que l'on
décida de maintenir et de moderniser la
ligne.

Le réseau

Le réseau est formé par plusieurs lignes
de forme circulaire, desservies au de-
part de la cuisine centrale. Comme les
pavillons étaient construits sur des ni-
veaux differents, les lignes présentaient
en certain endroit des rampes courtes
mais trés prononcées. Chaque pavillon
possédait son propre raccordement,
avec un quai de déchargement a partir
duquel la nourriture était envoyée direc-
tement aux étages par un ascenseur.

Au point le plus haut du réseau se trou-

Wim DE RIDDER, 5 juin 2008.

ve une remise pour les locomotives et
un ateliers pour I'entretien des wagons.
Tous les entretiens et réparations, y
compris a la voie, étaient assurés par le
personnel de l'institution.

Au debut de 2008, le réseau totalisait
encore 3750 m de voie en service. Au
départ de la cuisine, deux trains circu-
lent chaque jour et desservent tous les
pavillons. Un train comprend au maxi-
mum 9 wagons. Chaque pavillon récep-
tionne par desserte 3 wagons. Les wa-
gons ne disposent que d'un frein a
main. Un agent serre-frein accompagne
les convois.

Un avenir incertain

La survie de ce réseau remarquable
dépend de l'avenir de l'institut. Aprés
de grosses difficultés financiéres en
2004, l'avenir est trés incertain. En
2007, trois pavillons furent fermeés, en-
trainant la suppression d'une partie du
réseau. Suivant les actuelles perspec-
tives, le centre sera entierement ferme
pour 2015 et le domaine repris par la
commune qui en fera un parc public.
Le réseau ne devrait pas survivre au-
dela de 2010. Une association locale
tente de préserver une partie du re-
seau pour en faire une ligne musée.
Les amateurs désireux de découvrir le
réeseau en activité normale ne doivent

PHOTO 91-43

La locomotive n°7 en route vers le pa-
villon VI. On remarquera le serre-frein
debout sur un des véhicules.

Wim DE RIDDER, 5 juin 2008.
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,r' -n°lll : Jenbacher Werke 1101/1952,
e e S e e - = réformée en 1981.
: Apres la décision de maintenir et de mo-
1 derniser le réseau, trois nouvelles loco-
| motives a accumulateurs furent acqui-
T ses. Elles pesaient 3,52 t et disposaient
i ) d'une puissance de 8,52 kW :
N - -n°5 : Struppe 1181/1981
\ S -n° : Struppe 1913/1983
g ™= -n°7 : Struppe 1982/1993

Le matériel remorqué se compose de
47 wagons plats pour le transport des
conteneurs alimentaires. Enfin, pour le
service d'entretien, le réseau dispose
de deux wagons-tombereaux, deux wa-
gons plats et un wagon-citerne.
Schema du réseau de l'institut de Lainz. Les sections fermées sont représentées en Wim DE RIDDER.
pointillé.

donc plus trop attendre.

Les locomotives ek

AEG livra en 1925 quatre locomotives a ; A

accumulateurs, lesquelles resterent en Lk

service jusqu'en 1985 :

-n” 1 : AEG 169/1925 (depuis 1994,
préservée dans le musee de la mine |

de Graz), e : A . R y
-n° 2 : AEG 170/1925 (depuis 1995, . \ S - ;
préservée dans un musée de plein . : - ’ L
air); n g -
-n° 3 : AEG 17111925 (ferrailiée en oM i A ,
1983); -

-n° 4 : AEG 172/1925 (placée en mo- -
nument depuis 1994 a l'entree de = -

l'institut. —Ce —=
Elles avaient une longueur de 3,3 m, - e
une masse de 3,2 t et une puissance de ks ot =Ty
8 kW. Leur vitesse maximum était limi- ey = A=
tée a 8 km/h. S .-
Déchargement des conteneurs de nourriture au pavillon Xll. Wim DE RIDDER, 5 juin 2008.
Simultanement, la firme Puch livra deux PHOTO 91-45 La locomotive n°4 de 1925, érigée en monument depuis 1994 devant

locomotives a essence utilisées comme l'institut. Wim DE RIDDER, 5 juin 2008..
reserve. Elles furent déja demolies en _
1936.

En 1966, une nouvelle locomotive Die-
sel construite par Jenbacher Werke fut
mise en service. Elle fut rejointe par
trois autres locomotives (une a accu-
mulateurs et deux Diesel) récupérées
du réseau de la clinique de Lainz
fermé en 1966. Elles servaient comme
reserve et comme chasse-neige. Ces
quatre machines portaient les nume-
ros 1,1, lletll:
-n° 1 : AEG 358/1958, modernisée en
1982, toujours en service;
-n® | : Jenbacher Werke 1430/1966,
reformeée en 2001;
-n° Il : Jenbacher Werke 1076/1951,
en service,
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PHOTO 91-46

Les 60 Class 77 commandées par Euro
Cargo Rail (ECR) sont en cours de li-
vraison. Le 1er avril 2009, un lot de 7
machines (77038 a 77044) récemment
débarquées dans le port de Rotterdam
attendent leur transfert. En téte, la
77.044. Les principaux changements
par rapports aux Class 66 sont la modi-
fication du rapport d'engrenages de la
transmission (limitant la vitesse maxi-
male a 100 km/h au lieu de 120 mais
augmentant I'effort de traction), une
meilleure isolation acoustique et la cli-
matisation des cabines de conduite,
I'adaptation du moteur Diesel afin de li-
miter les émissions polluantes, l'instal-
lation des équipements de sécurité
pour la France, la Belgique et I'Allema-
gne. Elles sont également un peu plus
lourdes (129 t). A noter que Crossrail a
également commandé 7 locomotives
Class 77. Voir aussi la rubrique “Telex"
page 53. Christian HUYGENS

TELEX....

® Le 25 novembre 2008, les Chemins de
fer hongrois (MAV) ont commandé chez
Bombardier 25 TRAXX plus 25 en option,
bicourant 15 et 25 kV. Elles sont desti-
nees aussi bien au trafic voyageurs que
marchandises et sont appelées a repren-
dre la place des locomotives de la série
V43 non encore moderniseées. Les pre-
miéres TRAXX sont attendues en no-
vembre 2010. Les MAV expliquent leur

choix par la grande fiabilité dont font preu-
ves les TRAXX. Le contrat par locomotive
s'éléve a €3,094 millions.

ERANCE - ITALIE

® La SNCF a acquis 20% du capital de la
société italienne NTV (Nuovo Trasporto
Viaggiatori). Rappelons que NTV a obtenu
une licence en déecembre 2006 pour assu-
rer des trains de voyageurs a grande vi-
tesse sur le réseau italien. Pour assurer
ses futurs services, NTV a commandé au-
pres d'Alstom 25 AGV (Automotrice Gran-
de Vitese) a 11 voitures. A partir de de-

cembre 2011, les AGC assureront des re-
lations entre Milano et Roma avec exten-
sion vers Napoli et Salerno, Roma - Ve-
nezia et Roma - Bari.

ITALIE

® Depuis le 1er février, le FER (Ferrovie
Emilia-Romagna) a acquis I'ATC (Azien-
da Trasporti Consorziali). 'ACT regrou-
pait 5 réseaux : FBP, FP, FSF, FPS et
I'ATCM ou circulent des automotrices ex.
SNCB. Ces derniéres passent donc ainsi
au FER avec, peut-étre dans le futur, une
nouvelle décoration ?

La société ERS (European Rail Shuttle) loue plusieurs EuroSprinter ES64F4 a MRCE. Le 31 janvier 2009, la 189 097 (ex. Railion)
remorque le train 40100 Melzo - Rotterdam Waalhaven, ici immortalisé prés de Oosterwijk. Michel de ESCH.
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I PORTUGAL : mise en service des Euro 4000 de Takargo Rail

| Takargo Rail, la premiére société privée portugaise opérant depuis novembre 2008, a recu sa premiére locomotive Diesel du
| type Euro 4000 (Vossloh). Notre photo montre la 6001 en téte d'un train d’écolage passant a Santarém, entre Vilar Formoso et
Lisboa-Santa Apolénia, le 19 février 2009. Takargo Rail a commandé 14 Euro 4000. Rappelons que I’Euro 4000 est une
grosse Co'Co’ de 123 t, équipée d'un moteur Diesel GM 16-710G3C développant 3178 kW. Takargo Rail assure actuellement
des trains de conteneurs entre le port de Setubal et Alverca. Dans le futur, Takargo Rail assurera des trains intermodaux entre

Lisboa et Madrid a I'aide de 250 nouveaux wagons en cours de construction chez TAFESA.

TELEX.....

ALLEMAGNE

® A l'issue d'une enquéte réalisée par la
DB concernant le maintien ou non de
l'indicateur papier, il ressort que 90,4 %
des personnes interrogées préférent les
indicateurs sur papier contre seulement
6.4 % pour les indicateurs sur internet et
3,2 % sans opinion.

® Agilis (une société subsidiaire de
BeNEX elle-méme dependant du Ham-
burger Hochbahn) a remporté la fran-
chise pour I'exploitation du réseau Die-
sel dans la région de |'Oberkranken
(autour de Hof, Bamberg et Bayreuth)
pour la période de juin 2011 a 2023. Ce
reseau est composé des 12 lignes sui-
vantes : Bayreuth - Kulmbach - Lichten-
fels, Bayreuth - Weidenberg, Bayreuth -
Weiden, Bayreuth - Marktredwitz, Hof -
Selb Stadt, Hof - Marktredwichz, Hof -
Minchberg - Kulmbach, Hof - Bad Ste-
ben, Bamberg - Ebern, Forchheim -
Ebermannstadt, Bad Rodach - Coburg -
Lichtenfels, Miinchberg - Helmbrechts.
Pour l'exploitation de ces relations,
BeNEX projette d'acquérir une quaran-

taine d'autorails a plancher surbaissé,
probablement des Regioshuttle de Stad-
ler.

ERANCE

® L'EPSF (autorité de sécurité ferroviaire
francaise) et la SSIF (autorité de sécurité
belge) ont délivré I'autorisation de mise en
service pour les locomotives Diesel de la
Class 77 d'ECR. Pour rappel, ECR a
commande 60 Class 77 pour circuler en
France, en Allemagne et en Belgique (voir
photo page 52 en haut).

® La SNCF a créé un nouvel opérateur
logistique pour conduire les chantiers de
renovation ou de construction de lignes.
Baptisée INFRARAIL, cette société a
pour but d'industrialiser la production,
'organisation actuelle ne permettant pas
de faire face aux defis a venir, au pre-
mier rang desquels la forte croissance
attendue des chantiers ferroviaires.
Ceux-ci devraient augmenter d'ici 2015
de 60 % sous |'effet conjugué du plan de
rénovation du réseau contractualisé par
I'Etat et RFF (Réseau ferré de France )
et des 2000 km de nouvelles lignes a
grande vitesse inscrites au Grenelle de
I'environnement et dans le plan de re-
lance. Outre la croissance des besoins,

Daniel COSTA.
la création d'Infrarail vise a réduire les
codts, le donneur d'ordre RFF ayant
exigé une baisse de 15 % des codlts
des chantiers de maintenance et de
rénovation. Dernier défi et pas des
moindres : la concurrence fait irruption
sur le marche de la logistique ferroviai-
re. Les principaux groupes du batiment
comme Bouygues, Vinci ou Eiffage se
sont dotés de filiales capables de ré-
pondre aux appels d'offre de RFF. Pour
faire face, Infrarail mise sur sa capacité
a s'adapter aux besoins du donneur
d'ordres en proposant des solutions
d'approvisionnement pour la totalité
des 25.000 piéces différentes nécessai-
res a un chantier de rénovation et de
construction (ballast, traverses, rails,
fils électriques...) ou pour une partie de
ces fournitures. Infrarail emploiera
2000 personnes et devrait, dans l'im-
médiat, rester intégrée a la SNCF.

SUEDE

® Green Cargo, la société fret des Che-
mins de fer suédois, a passé commande
de 16 locomotives électriques du type
TRAXX 15 + 25 kV chez Bombardier.
Elles seront classées dans le nouveau
type Re. Leur livraison débutera en
2010.

EN LIGNES 91
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Images dec cheming de fer au Kénya

PHOTO 91-47 T Kenyan Railways est la société nationale exploitant la partie kenyane de I'ancien réseau de I'East
African Railways and Harbours Corporation (EAR) qui fut dissout en 1977. Le 13 janvier 2009, un train de
marchandises passe a proximité d'un village de huttes de terre. En téte, la 9407, faisant partie d'une série de 10 CC
de 1920 kW livrées par General Electric (type U26C) en 1987. Yves STEENEBRUGGEN

Le 14 janvier 2009, la 9315 remorque un train de marchandises dans les environs de Mbui Nzau.
En 1977, General Electric livra une série de 45 locomotives numérotées aux KR 9301 a 9345. Elles sont également du
type U26C, développent 1920 kW et pésent 98,9 tonnes. Thierry NICOLAS.




PHOTO 91-49 Le réseau kenyan totalise une longueur de 2778 km, établi a I'écartement de 1,000 m. La ligne principale est
I'ancienne artére du Kenya and Uganda Railways (puis EAR aprés la Premiére Guerre mondiale). Elle relie le port de
Mombasa sur I'Océan Indien au port de Kisumu sur le lac Victoria, en passant a mi-chemin par Nairobi, la capitale du Kenya.
Le reste du réseau est composé de quelques antennes secondaires venant se greffer sur cette ligne. Le 5 janvier 2009, un train
de conteneurs arrive a Gilgil. La signalisation mécanique est héritée du colonialisme anglais. Thierry NICOLAS.

PHOTO 91-50 Magadi Rail est le premier opérateur privé opérant au Kenya. Il transporte annuellement 300.000 t de
carbonate de sodium entre Magadi et le port de Mombasa. Mazeras, 13 janvier 2009. Yves STEENEBRUGGEN.




PHOTO 91-51 Les locomotives Diesel les plus remarquables des KR sont les 1CC1 de la série 8700, construi-
tes par English Electric de 1960 a 1968. Elles développent 1370 kW pour une masse totale de 101,5 t et une
vitesse limitée a 72 km/h. Seules quelques machines sont encore utilisées. Le 17 janvier 2009, la 8740 en téte
d'un train de citernes franchit une superbe viaduc a Fort Ternan. Yves STEENEBRUGGEN

PHOT 1- En 2005, la société sud-africaine Rift Valley Railways consortium a obtenu la concession du
réseau des Kenyan Railways pour 25 ans. Le transfert de l'exploitation a été réalisé le 1er novembre 2006.
Le 6 janvier 2009 a Kisumu, la 874 s'appréte a remorquer un train de voyageurs. Thierry NICOLAS
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PHOTO 91-53 Ambiance de I'Afrique noire, le long du lac Victoria (difficilement visible derriére la locomotive). Kisumu, 7 janvier 2007.
Yves STEENEBRUGGEN

PHOTO 91-54 Thyssen-Henschel livra de 1977 a 1979 une série de 56 B'B' de 550 kW a transmission hydraulique. Le 4 janvier 2009, un train
de voyageurs remorqué par la 6250 traverse a pleine vitesse et a grands coups de klaxon le marché de Karatina. Thierry NICOLAS
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PHOTO 91-55 1t - PHOTO 91-56 4 \Vingt-deux ans séparent ces deux documents pris au méme endroit, a la sortie du tunnel de Bot-
zelaer,en direction de Montzen. La ligne 24 Botzelaer - Montzen - Visé - Tongeren fut construite par les Allemands durant la premié-
re Guerre Mondiale, dans le but d'éviter le passage des trains de marchandises militaires par la ligne 37 Welkenraedt - Liége et les
plans inclinés de Liége. Débutés en janvier 1915, les travaux furent déja achevés en décembre 1916, et la ligne mise en service le 15
février 1917 pour le trafic militaire. Aprés la guerre, un service voyageurs fut organisé a partie du 15 mai 1919. Sa vocation premié-
re fut le passage de nombreux trains militaires vers les lignes du front. C’'est depuis le 14 décembre 2008 que la liaison Montzen -
Aachen West est officiellement exploitée en traction électrique. La traction Diesel a désormais cédé sa place aux TRAXX. La vue du
haut a été réalisée le 24 février 1987. La 5154 du dépoét de Hasselt remorque un train bien court composé de seulement deux wagons.
La photo du bas montre le train 44562 Gremberg - Kinkempois tracté par la 2819. Si le site n'a guére évolué, les caténaires par
contre ne passent pas inapercues; une nouvelle tour panoramique a été construite. Jean-Luc VANDERHAEGEN - Serge MARTIN.
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Wagons Gmhs «Bremen» et fourgons Pwgs-43

Vers le milieu de la Seconde Guerre Mondiale, il commen-
¢ait a y avoir une grave pénurie de matériel roulant en tout
genre en Allemagne, et ce malgré le grand nombre de véhi-
cules construits en 1941 et 1942, Il manquait ainsi de nom-
breux fourgons pour trains de marchandises. Pour pallier a
cette situation, la DR fit construire en 1943 des nouveaux
fourgons sur base de wagons fermés Bauart (type de cons-
truction) Gmhs, Gattungsbezirk (district d'utilisation) «Bre-
men». Ces wagons avaient été projetés en 1941, mais leur
construction ne débuta qu'a partir de 1943. Les fourgons re-
gurent la dénomination Pwgs-43.

e e
Wagon fermé de la DR du type Gmhs «Bremen», dans sa ver-
sion de 1948-1950. La DR en fit construire 7230 (ou 7280
selon une autre source) de 1943 a 1945, et encore 6190 a
caisse renforcée de 1948 a 1950. lls avaient une surface de
23,7 m? et pouvaient transporter des charges jusqu'a 21 t.
Collection Charles OCSINBERG.

Bien qu'aucune liste ne nous soit connue a ce jour concer-
nant le matériel a marchandises ex. DR que la SNCB utilisa
aprés la guerre, il semble qu'un certain nombre de ces wa-
gons «Bremen» et de ces fourgons Pwgs-43 aient éete trou-
vés sur le réseau belge aprés les hostilités. Tous ces véhi-
cules a marchandises furent incorpores dans la serie
810.000 a 810.999. Cette série comprenait aussi bien des
wagons que des fourgons; nous en avons déja parlé dans le
EN LIGNES 90.

Les wagons «Bremen» en état de rouler ont été utilisés tels
quels par la SNCB, aprés renumérotation.

Il est presque certain que les fourgons Pwgs-43 ont égale-
ment été utilisés tels quels aprés renumérotation, du moins
immédiatement aprés la guerre.
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Wagons fermés ex. DR type Gmhs, série SNCB 3.315.000 a
3.318.999 et 4.415.000 & 4.418.999.

EN LIGNES 91

Le wagon fermé SNCB 4.416.953 type 2021, ex. DR type Gmhs

«Bremen» avec passerelle de frein. Des variantes existaient
au niveau des marchepieds et des portes.
Collection Charles OCSINBERG.
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Fourgons SNCB numérotés dans la série 810.000 a 810.999,
construits en 1943 sur le modéle des wagons DR «Bremeny.

Fourgon DR type Pwgs-43, construit sur le modéle du wagon
type «Bremenn». Ces fourgons furent construits a 5249 unités
par la DR de 1943 a 1945. lis avaient une surface de charge
de 14,7 m* et pouvaient transporter des charges maximales
de 15,75 t. Aprés la guerre, on les retrouva éparpillés dans
toute I'Europe.

Photo de construction Wiedau, collection Charles OCSINBERG.



Rappelons qu'a la SNCB il y avait également pénurie de
fourgons pour trains de marchandises. En 1941 déja, 90
fourgons GCI pour trains de voyageurs avaient été mutés
comme fourgons pour trains de marchandises (numérotés
12.501 a 12.590). Il y avait encore quatre autres fourgons
GCI non renumérotés, dont trois furent détruits durant la
guerre, et le quatrieme remuté au service voyageurs. Les
agents de la SNCB les avaient communément baptisés
«Barnum». On a pu voir assez longtemps, dans un jardin
de Wallonie, un tel véhicule sur lequel était peint en gran-
des lettres le nom de «Barnum». Il y a peu, une photo a été
trouvée d'un de ces fourgons incorporé dans un train de
charbon durant la Seconde Guerre; ce document est publié
au bas de cette page.

Au lendemain de la guerre, un mélange de 60 voitures et
fourgons ex. DR de différents types de construction, vint en-
core renforcer les effectifs des fourgons a marchandises de
la SNCB. lls formérent la série 19.901 & 19.968. La numé-
rotation n'est pas continue, car 68 véhicules avaient été pré-
vus pour étre utilisés comme fourgons, mais 8 d'entre-eux
(19.902, 911, 933, 937, 938, 958, 962 et 965) furent recon-
nus pour étre du materiel SNCF. Ceux-ci furent renvoyés a
leur propriétaire.

La Société Nationale des Chemins de Fer Luxembour-
geois (SNCFL) a été constituée en exécution de la
convention belgo-franco-luxembourgeocise du 17 avril
1946. L'abréviation CFL était toutefois déja appliqué sur le
matériel depuis 1945. Le capital de la SNCFL est souscrit
a raison de 24,5% par I'Etat Belge, 24,5% par |'Etat Fran-
cais et 51% par la loi luxembourgeoise du 16 juin 1947. Le
capital fut augmenté en 1977 a 1 milliard 600 millions de
francs, sans participation de la France, modifiant le pour-
centage de la participation a 24,5% pour la Belgique,
12,25% pour la France et 63,25% pour le Luxembourg. En
1997, le capital est porté a 14 milliards de francs. L'aug-
mentation est a charge du Luxembourg et fait passer le
pourcentage a 4% pour la Belgique, 2% pour la France et
94% pour le Luxembourg.

En 19486, au lieu de payer au moyen d'argent, la SNCB et la
SNCF firent leurs apports en matériel roulant. Ainsi, la
SNCFL obtint, entr'autres, 12 wagons ex. DR «Bremen» de
la SNCB. La SNCFL possédait déja 8 fourgons ex. DR du
type Pwgs-43, qui avaient été trouvés sur le réseau luxem-
bourgeois aprées la guerre. Ceux-ci furent d'abord utilisés

En 1941, pour faire face a la pé-
nurie de fourgons a marchandi-
ses, la SNCB avait muté 90
fourgons GCI pour trains de
voyageurs, dans le parc des
fourgons & marchandises. Ces
véhicules furent numérotés
dans la série 12.501 a 12.590.
Ce document montre un train
de charbon franchissant un
pont provisoire au-dessus de
la Sdre a Wasserbilig, remor-
qué par une 1-4-0 de I'USTC.
Derriére la locomotive se trou-
ve un wagon SNCF a deux es-
sieux transformé en wagon
dortoir (dit “camping”) pour le
personnel roulant, suivi d'un
fourgon GCIl. Ce document a
été réalisé a la Libération.
Collection Jean-Pierre STEffEN.

PORTRAIT

Cette photo montre le seul wagon «Bremen» sans frein que
la SNCFL a obtenu de la SNCB lors de sa constitution. Sui-
vant les fiches des wagons, il était numéroté comme fourgon
provisoire «Behelfs-Giiterzug-Gepdckwagen» a la DR sous
le numéro “Berlin 2556"” et non sous “Bremen”. A l'origine,
ce véhicule (qui avait été construit sous l'occupation dans
un pays de I'Est) possédait un dispositif de freinage mais,
vu la non conformité du distributeur, il fut supprimé.
Jean-Pierre STEFFEN.

g

b

Un fourgon ex. DR Pwgs-43, utilisé aux CFL comme fourgon
n°5 Xuwf pour train de secours. C'est le seul aux CFL qui a
gardé sa couleur verte originale de la DR. Luxembourg 1986.
Jean-Pierre STEFFEN.

comme fourgons pour trains de marchandises. Plus tard, la
plupart de ces fourgons furent transformés en wagons fer-
més du type «Bremen» puis, aprés leur mise hors service
commercial, en wagons de service.
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mé en wagon fermé type «Bremeny.
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Le wagon SNCB 4.416.926 type 2021. Il s'agit d'un ex. fourgon Pwgs-43 transfor-
Collection Charles OCSINBERG.

En Belgique, la méme chose se passa
avec les fourgons ex. DR Pwgs-43.
Aprés avoir éte utilisés comme four-
gons, ils furent transformeés au fur et a
mesure de leur passage en grande ré-
vision en wagons ressemblant aux
«Bremen». Lors de l|'apparition des
. fourgons meétalliques du type 4012b
' (plus tard 4012B1) 16.000 a 16.499
' construits de 1948 a 1949, tout le ma-
tériel qui a servi comme fourgon pour
train de marchandises fut mis hors
service, et eventuellement reutilisé
pour d'autres taches. Les transforma-
tions des fourgons Pwgs-43 en wa-
gons continuerent.

lls furent renumérotés dans la série
3.315.000/4.415.000 a 3.317.999 /
4.417.999, augmentée plus tard a
3.318.999 / 4.418.999 et devinrent le

Les fourgons Pwgs-43 transformés en wagons de service pour transport de coussinets

Avant la mise hors service
commercial de ce type de
wagons «Bremen», quel-
ques uns de ces vehicules
avaient deja eté transfor-
mes avant 1964 en wagons
de service pour le transport
de coussinets. lls étaient
numerotés dans la série
des wagons declasses
88.601 a 94.000. Ces véhi-
cules étaient utilisés pour
aller chercher dans les ate-

liers de traction les coussi-
nets a réparer. lls restérent
encore assez longtemps en

Le wagon pour le transport de coussinets numéroté UIC 30 88
948 2 432-2, type 9482B2, photographié hors service a8 Marke
prés de Kortrijk, dans les années 1970. Roger CRIKELAIRE.

Le wagon de service 92.679 pour le transport de coussinets. Originellement il s'agissait d'un
fourgon DR Pwgs-43, transformé par la SNCB en wagon fermé «Bremeny, puis en véhicule de
service. On remarquera les renforts ajoutés sous le chassis lors de la transformation.

Collection Charles OCSINBERG.

service comme tels, furent
encore numeérotés UIC et
devinrent le type 9482B2.
Ces wagons furent mis hors
service dans les annees
1970.

Un autre wagon type 9482B2, numéro UIC 30 88 948 2
photographié a Marke dans les années 1970.
Roger CRIKELAIRE.

434-8,
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type 2021.

Certains d'entr'eux peuvent toutefois
avoir regu la numérotation précédente
257.001 a 300.000, également du type
2021.

Les survivants furent encore renumé-
rotes, en 1964, dans les série UIC
20/21 88 110 2 000 a 999 (type
2021A1 - code lettre Gkl) et 20/21 88
112 1 000 a 999 (type 2021A2 - code
lettre Gkim). Quelques-un restérent
encore en service jusqu'aux alentours
de 1970. lIs furent retirés du service
commercial lors de la mise en service
des wagons a grande capacité Gbs du
type 2216A1, et terminérent leur vie
comme véhicules de service.

Charles OCSINBERG.

PORTRAIT

Le wagon de service 947/806 photographié a Stockem en 1981. Il s’agit d'un ex.
fourgon DR Pwgs-43. Jean-Pierre STEFFEN.

Voici une vue du dépét d'Antwerpen-Dam réalisée en 1962. Ce qui nous intéresse plus particuliérement est le wagon pour
transport de coussinets, visible au milieu de I'image, provenant de la transformation d'un fourgon Pwgs-43. A cette époque,
la vapeur était encore présente a Antwerpen-Dam. On peut voir une P8 (type 64) prés de I'énorme chargeur a charbon. De-
vant I'atelier sont visibles des locomotives des types 232 a I'extréme gauche (future série 92), 252 (future série 85), 272 (fu-
ture série 72), 201 (future série 59) et la 260.013 (future 8013). Celle-ci se trouve intercalée en seconde position dans la file
de 4 locomotives. Elle fut la seule machine de ce type utilisée, et ce a titre d’essai, a8 Antwerpen-Dam. Mutée de Kinkempois
le 7 novembre 1960, elle séjourna & Antwerpen jusqu'au 13 juillet 1962. Elle fut ensuite mutée au dépét de Schaerbeek.

Daniel THIELEMANS.

EN LIGNES 91




RETRO
1914 — 1918

Comment les locomotives belges sont
entrées dans la Résistance

La découverte de deux documents photographiques ex-
ceptionnels découverts au hasard d'une brocante en
2007 a éveillé ma curiosité.

caise par Tournai et Erquelinnes.

Quelques jours plus tard. le repli se poursuivait par Ha-
zebrouck puis par Dunkerque. Au total, 1915 machines de
I'Etat Belge et 175 du Nord-Belge furent emmenées en
France, les derniéres via Erquelinnes et Givet. Quatorze
locomotives furent sauvées aux Pays-Bas.

A cette époque, la ligne de Dunkerque a Calais était a
voie unique. De plus, d'importants mouvements de trou-
pes et de matériel militaire ralentissaient considérable-
ment les opérations. Malgré le luxe de précautions prises,
700 locomotives belges finirent par tomber aux mains de
I'ennemi.

Les Allemands mirent encore la main sur plus de 2300 lo-
comotives abandonnées en Belgique sur la zone occupée;
toutes avaient été sabotées.

Lhistorien francais Albert Chatelle. voyant passer des

Je vous invite a découvrir avec moi cet épisode peu
connu de notre histoire ferroviaire.

En 1913, I'Etat belge disposait de 4.385 unités de traction.

Le 4 aout 1914, vers 8 heures du matin, la cavalerie du gé-
néral Von Emmich, commandant de I'«Armée de la
Meusen, franchit notre frontiére.

La direction des Chemins de fer de I'Etat ordonna I'éva-
cuation du matériel ferroviaire. Les opérations furent
malaisées en raison de I'encombrement des voies ferrées
du Nord de la France. C'est le 19 aolt 1914 que les pre-

miéres locomotives belges franchirent la frontiére fran- : . . s
convois entiers de locomotives, écrira :

«Il y en avait 40. 50 de tous les mo-
déles, attelées a la queue leu leu, les
unes sous pression, les autres inertes,
comme mortes. Les machines énor-
mes des grands rapides trainaient len-
tement les autres aux modestes chau-
diéres bardées de cuivre. Leur sifflet
rauque semblait pousser de longs cris
de détresse en traversant les petites
gares frangaises».

Sept mille cheminots avaient quitté
la Belgique. La majorité s'était instal-
lée en France, quelques centaines en
Grande-Bretagne et aux Pays-Bas.

Au début de 1915, 900 machines res-
taient a réparer. Le 15 juin de la
méme année, il fut décidé d'installer
un atelier a Oissel, prés de Rouen
ou, sur 50 hectares, se constitua un
important centre ferroviaire belge
qui employa jusqu’a 1.500 ouvriers.

Dix cheminots de la brigade de Tours, dont trois coiffés du képi de machiniste, posent
fiérement devant une série de divers types de nos locomotives belges : 25, 28, 29, ...
La premiére (dans I'angle supérieur droit de la photo), de type 25 n°2304, fut cons-
truite par Cockerill (n° d'usine 2059). Mise en service en 1898, elle sera mise hors ser-

vice dans les années 1926-1928. Sur la partie gauche de la photo, un groupe de 3 che-

minots pose
devant une petite cuisine de campagne que nos expatriés utilisaient pour leur popote
Jjournaliére. Sur la partie droite, une forge portative sur laquelle est posé un crochet
d'attelage. Derriére le groupe de cheminots, une tente avec l'inscription « Majestic
Hétel ». Apparemment, le moral des troupes n'avait pas trop souffert. Cet hétel de for-
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Dans les comptes-rendus des opéra-
tions du 4 aodt 1914 au 4 aoit 1917
du Ministéere des Chemins de fer,
Marine, Poste et Télégraphe, sont re-
latés les faits suivants :



«Les 1915 locomotives composant notre avoir en France
étaient, en 1915, dispersées dans de nombreux garages.
mais on peut dire qu'il y avait 3 ‘colonies" principales
de locomotives : celle du Chemin de fer du Nord
(Abancourt), celle du Chemin de fer de I'Etat (Mézidon
et Caen) et celle du Paris-Orléans (Tours)

Il fut créé deux brigades de remise en état dés février 1915
(soit deux mois et demi aprés |'arrivée en France) : I'une
a Abancourt (de 60 & 160 hommes avec un chef de sec-
tion). I'autre a Tours (70 hommes et un chef de section)».

Plus loin, d'autres annotations sont consignées dans les
mémes comptes-rendus. On observera que ces derniéres
précisions concernent de trés prés les deux documents
photographiques qui font I'objet de cette étude :
«La brigade de Tours, dont I'effectif varia de 58 a 74
hommes, avait a surveiller 414 machines. Elle s'installa a
Tours. ot le Paris-Orléans (P.-O.) mit a sa disposition une
voie de 250 métres, une fosse de visite et un appareil a
descendre les roues. Les locomotives de la circonscription
étaient amenées a Tours, remises en état et ensuite garées
a nouveau. De mars a octobre 1915, cette brigade ac-
complit les travaux suivants :

- retouche de 139 locomotives:;

- épreuve a la pression d'eau de 60 locomotives:

- peinture de 59 machines:

- réparation de 23 locomotives a boites chaudes».

Signalons pour terminer que plu-
sieurs machines belges furent utilisées
par le ROD (Railway Operating Di-
vision of the Royal Engineers) qui se
chargeait de I'entretien et des répa-
rations.

En 1917, quelque 998 machines bel-
ges roulaient sur les Chemins de fer
du Nord, du Paris-Orléans, de I'Etat,
du PLM ainsi que pour I'Etat italien.

Claude DESTREBECQ.

Cet article est paru dans “Train mi-
niature du Hainaut Occidental », n°
23 janvier-février 2008.

Les deux documents illustrant cet ar-
ticle, dont l'auteur est inconnu, ont
probablement été pris en 1915. C'est
le moment de nous souvenir de tous
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Les mémes cheminots posent sur la locomotive type 36 n° 4387 construite & Tubize

RETR

couyvenire d’enfance

BIBLIOGRAPHIE

- Royaume de Belgique. Ministére des Chemins de fer,
Marine, Poste et Télégraphes. Compte-rendu des opé-
rations, 4 aolt 1914 — 4 aodt 1917 in : Xll. La guerre
1914 - 1918 et les locomotives « Armistice ». 1. Le réseau
pendant la guerre.

- ). VANDENBERGHEN, XII. Département Matériel
SNCB, 1989, pp 37 — 44.

- J. VANDENBERGHEN. XII. La guerre 1914 — 1918 et les
locomotives « Armistice ». 1. Le réseau pendant la guer-
re. p.11.

- J. VANDENBERGHEN. XVII. Répertoire des locomoti-
ves de I'Etat belge, 1835 — 1926, Département Maté-
riel, 1992, pp. 130 - 136.

- ). VANDENBERGHEN. Op. cit.pp 194 — 197.

- Ph. DAMBLY. Vapeur en Belgique, Tome Il, G Blanchart
et Cie, Bruxelles, 1994, pp. 6 — 8.

- Ph. DAMBLY. Vapeur en Belgique, Tome I, G. Blanchart
et Cie, Bruxelles 1989, pp.136 — 138.

- Ph. DAMBLY. Op. Cit. pp. 231 — 238.

- A. DAGANT. Les locomotives a vapeur de |'Etat Belge
a la SNCB (1835 - 1966), Ed. Veys, Tielt, 1982, pp. 210
- 211.

- A. DAGANT. Op. Cit. pp/ 334 - 338.

AR P P

sous le n® 1759. Cette machine est entrée dans I'effectif le 21 octobre 1913. En 1931, elle

ces cheminots séparés de leur famille
durant la guerre 1914-1918.

prend le n® 3687. En 1946, elle porte le n° 36.087. Elle sera mise hors service en juin
1951. Sur les deux photographies, les cheminots présentent un panneau avec

I'inscription « Tours — Souvenir - Ste Maure Union Franco-belge Guerre de 1914 »
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il ya 40 ans ...
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PHOTO BD-9101 C’est en 1969 que fut entamée la construction des locomotives du type 126 de la deuxiéme tranche : les
126.101 a 126.120, renumérotées en 1971 2606 a 2620. La premiére machine, la 126.101 (2606), fut livrée le 30 juillet 1969. Voici

une vue de la construction des 126.1, réalisée le 12 avril 1969, lors d'une visite de l'usine La Brugeoise et Nivelles, a Nivelles.
Photo Bruno DEDONCKER, collection PFT ©

PHOTO 91-59 En 1989, un grand nombre de matériels roulants tant néerlandais qu'étranger participa aux festivités liées au 150e
anniversaire du rail aux Pays-Bas. La 141R420 ex. SNCF, appartenant a I'cAssociation de la 141R420», figura parmi ce matériel. Elle
quitta Clermont-Ferrand le 19 juin pour arriver a Utrecht le 20 juin. C’est le 10 juillet qu’elle quitta les Pays-Bas. Le lendemain, aprés
une étape a Schaerbeek, elle attendait a Quévy Il'ouverture du signal pour rejoindre la France. Cette Mikado, construite par ALCO
(n°® 74293), fut mise en service au dépot de Mézidon le 23 aodt 1946 et termina sa carriére au dépét de Sarreguemines en 1973. C'est
en 1982 qu’'elle fut remise en service, et depuis juillet 1987 est classée comme monument historique. Pierre HERBIET.
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il y a 20 ans...
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PHOTO 91-60 En juillet 1989, la rame TGV Sud-Est 49 (motrices 23097/23098) fut présentée au public sur la voie 21 de Bruxelles-Midi
C'est la BB 67601 qui assura son transfert. Cette machine se trouve ici sur la voie 22. Pierre HERBIET.

PHOTO 91-61 /l y a 15 ans, les quatre derniéres locomotives de la série 83 furent officiellement retirées du service par le PV du
20 juin 1994. Elles bénéficiérent toutefois d'un ultime sursis jusqu'au 1er juillet. Il s’agissait des 8304, 8313, 8319 et 8320. C’est
cefte derniére qui fut arrétée en dernier, aprés avoir assuré un service de pousse & la bosse de triage de Monceau de 5h15 a
22h10. Le 22 avril 1994, la 8313 assurait un service de manoeuvres dans le triage de Chételet. Jean-Luc VANDERHAEGEN.
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