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Ca y est, elle roule! 
Le 11 septembre. journée du Patrimoine oblige, notre locomotive A vapeur a, enfin, 
effectue ses premiers tours de roues. Aprés de longs mois d'interminables palabres et 
de vérifications diverses nécessités pour son agrhtion, l'autorisation est enfin tombée 
au lendemain des essais du I O  aotlt : tout est en ordre pour le II septembre. Par deux 
fois, le rendez-vous avec le public avait été manqué, ci une troisième fois aurait été la 
catastrophe, d'autant plus que plusieurs personnalités avaient été invité= A la 
manifestation. 
Soyez-en sh, le programme de l'année prochaine tiendra compte de cette nouvelle 
venue, presque opérationnelle maintenant en tete de trains spéciaux ... 

Cette bonne nouvelle ne doit pas nous faire oublier nos autres activités; c'est ainsi que, 
en collaboration avec EdibIanchart, nous éditons A nouveau le dlébre calendrier qui 
n'était pas paru en 1994. A deux. les risques financiers sont moins grands ... 
Pour cette fin d'année, vous pourrez également découvrir deux autres publications, et 
profiter des promotions que nous vous proposons. Voila d'excellents cadeaux & des 
prix tout h fait raisonnables. N'hésitez donc pas! 

Retenez aussi les dates de nos prochaines activités, pour nc pas etre pris au dépourvu. 

Bonne lecture, et A l'année prochaine. 

IN MEMORIAM 

C'est avec émotion que nous avons appris le dtcés le samedi 17 septembre dernier 
de M. Maurice PAGE, Administrateur-Directeur aux Services Géntraux de la 
SNCB, l'âge de 63 ans. 
M. PAGE était connu dans le milieu des amateurs comme président de la 
Commission du Patrimoine historique de la SNCB; il avait. h ce titre, mis sur pied 
et avec les moyens dont il disposail une structure de sauvegarde de tout ce qui 
touche ce patrimoine : mattriel, bitirnents, archives, ctc. 
Il avait égaIement mis en pIace une dglementation qui précise les conditions de 
circulation des engins privés sur le r&seau de la SNCB et soutenait toutes les 
initiatives de développement des réseaux touristiques. 
Sa forte personnaiité, son bon sens et ses décisions réfléchies en faisaient un 
interlocuteur privildgié. 
Son rêve était de pouvoir en6n doter les chemins de fer belges d'un musée digne de 
ce nom, oii seraient raçsemblBes les collections actuellement disséminées en divers 
endroits. 
Puissent les dirigeants qui le suivront poursuivre son oeuvre avec le méme entrain 
et la m&me conviclion. 
Le PFT présenie la famille de M. PAGE ses plus sincéres condoléances. 

Un pmbi+nae technique nous a enpêché de d~ruser le numéro 19 de "En Lignes" 
dans les librairies. 
Les lecîeum qui &irent se le procurer pavent virer la somm de 16OF s w  le compte 
MI-1201 789-35 rlil PFT en mentionnarti en communicafion "En Lignes 19': Nous 
nous ferons un plaisir & 1 'en wyer par la posle - - 

Après quaire annaes de patience, la 26.lQI est enfin d I'honneur. EIk est vire à Boussu, 
enire SLGhisIain ei QuiPvmin, Iom de la Journée du P r r l r i n e  le d l ~ c h e  I I  
sepiembre dernier. Phoio : Christian DOSOGNE. 

PHOTO 20-23 
La 6084 vietnamienne en i&e & train 59801 Merelbeke - S&GhIslain phorogrqhit d 
Schcldewindeke sur la ligne 122 M e A k e  - ZoIegem En seconde position : la 6272. 
Photo : Jean-Luc VAHDERHAEGEN, 26 avril 1984. 
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Vous pouvez dtjh noter dans vobe agada la dates remues pour 
nos principaux voyages en 1995. Comme d'habitude, le programme 
m a  communiqut aux abonnés par le biais d'un "En Lignes" @cial, 
des modifications peuvent évidemment &c apportées au programme 
ou aux .dates retenues. 

Samd18mam: tour de Bruxelles en tmin A vapeur; 
Di-kc 9 mi : la 26.101 entre Ciney et Spontini 
SornealP22md: voyage sur I'Athus-Meuse; 
Sam?& 20 noal : dieu  aux rames TEE; 
S d  24juia : voyage h préciser, 
S d  12 d t  : la Baie de Somme; 
S m 9  s@embrc : voyage A prtciser. - 
Di-cke 18 décrmùre : entretien ligne 128 
Dimanche 22 janvier : entretien ligne 1 28 
Dimanche 19 février : entretien ligne 128 

Ceux qui désirent nous aider h l'entretien de la ligne 128 entre Ciney 
et Spontin (dtbroussaillage, élagage, etc.) pavent prendre contact 
avec nous. Nous leur f~erons alon le lieu de rendez-vous. Tél. : 
065/78.29.22. Les Personnes désireuses de p-iciper la 
restaumtion de notre matériel peuvent nous joindre par écrit ou par 
téléphone (02/770.5 1.82). 

PETITES ANNONCES 
a Locomotive A vendre! Monsieur MESTREL, tenancier du cafe 

Iw!&a!m 
Alain DEFECHEREUX, Baudouin DIEU, Philippe DIEU, Pierre 
HERBIET, Serge MARTM, Jean-Luc VANDERHAEGEN, Eric 
VAN HOECK. 

REMERClEMENTS 
Christian Dû SOGNE, Philippe SCHOLL, Pierre BERCHEM, 
Christian VANHECK, Marc RIGUELLE, Philippe GOUSSET, 
Stefan DENAYRE, P d  DUBOIS, Fabrice VACHAUDU, 

OVERTM, BARBIEw* 'laude 
VANDECASTEELE, M. RADEMAKERS, Roiert BODDEWIJN. 
Yves REYNAERTS, Jean-Marc HOTTON. 

"Le Crinquet" La Glanerie, désire se séparer d'une locomotive de 
fantaisie dont Ia fonction première était de produire des marrons 

... Chauds Elle pourrait néanmoins remplir d'autres fonctions comme 
cuisson et vente de hotdogq hamburgers, g a u k ,  etc. 
Ses carsctéristiques phcipaies sont : poids : 12Wkg; hauteur : 2,4 
métres, longueur : 3 m W ,  2 fours avec système d'évacuation, four 
a gaz, etc. Tous renseignements a u p h  de l'intéressé : Chauside 
Montgornwy, 69 761 1 LA GLANWE. Tél. : 069164.83.76. 

p kecherche : (pour achat ou copie) : =eschichte der k t s c h e  
KriegsIokomotiven (Reihe 42 und 52) de Griebl & Wenzel. 
cfidan MICI~EL, 68, nie ~~~~~d D ~ ~ ~ ~ ,  ,390 wasmuel 
P 065/77.00.44. 

Avec Ia fin de I 'nnnk parait ami le dernkr ninakm 1994 devotre revria pr4- 
Il wt donc temps & p a e r  su mouwellcment de votre abornument, par la biais de la w h ü o u  anwudle. 

La cotimtion 1995 donne droit, wmme k s  a n n k  pmssh, a f abmnea#pt à la revue W-le "En Wgri-", ainsi qukux aum&os 
hors serie qui parpissent B t'accsiioa des mai3EBtshibms propos6sa par k Pm. 

Le moieint 4e Iii cotisaüoa 19% est fixé h WFE pour k m b m  iw BelsPqtts et 700F3 pour eeiir qui rcsGDt à I m *  
ks modalitk de paiemmt wat ka eskanW - si voas àabim la -ut, voua v m  ou v h  In mmms da &F8 mir la compte brasnttP ûO1-12@1%%% du PPT-BiiimliM en 

mentionnant en eommanicrüon ~ ~ a O n  lmq'; voiir powezég*hm&t noam mvopr un chèque lhlié ail nom dti Fm wec Uite 

mention iudiquant qu'il i'agit du r w m t n t  dt vatre -am; 
- si vous babitea l'étranger - et poirsbda na compbs: roaraat ml, vous powa vlrw Ir mmme du 7ûûFB mir Is CCP üû0- 

131 8999-90 du Fm-Bmmdkr; - et ne pad ikpes  da corn* conrimt podd, vous irons envoy- ne chèque binaird de 7ûûm 
libeüé nu nom da PFSBrUxtIta 

ia prochain numéro p a r a h  v m  te mLa da mm: & b o u m  rii tmd iirpphmmtah - waus soinam tom W o a r W  - an r&bt 
votre cotisation 3L temps... 

> 



I , 26.101 : le jour leplus long. .. 
Depuis un certain week-end de Pâques de 
sinistre mémoire, les choses se sont enfin 
débloquées pour notre 26.10 1, puisqu'elle 
est enfin autorisée - tout au moins provisoi- 
rement - h rouler sur le rkseau de la SNCB. 

Tout débuta le 10 aoiit, jour oh elle dui 
effectuer son examen de passage. A u  pro- 
gramme : 2 allers-retours entre Schaerbeek 
et Mechelen en téte d'une rame de 8 voitu- 
res (7 voitures M2 et la voiture-buffet du 
PFT), soit une charge dc 360 tonnes. De 
cette tpreuve allait dépendre les autorisa- 
tions futures de circulation et son immatri- 
culation. 

Voici le  rdcit de cet kvknement historique. 

L'tquipe d'allumage est déjh sur place. C'est 
qu'il vaut mieux s'y prcndre A temps pour 
mettre le  maximum de chances de son côtd 
avant d'effectuer ce parcours d'essai pri- 
mordial pour l'avenir de notre vapeur. 

LMQ 
L'allumette est jetee et les tàgots disposds 
dans le foyer s'embrasent, prélude au char- 
gement de la grille. 

mi? 
Les flammes dtvorenl peu B peu les 2 m3 dc 
bais. On pourra bicntôt commencer h taper 
du charbon. Apks les mtdiocres rdsuliats 
obtcnus au début de l'année avec du 
charbon vtntzuélien, c'est h un tender plein 

ras bord de 10 tonnes de charbon en 
provenance de l'est de la Fmce que notre 
machine pourra assouvir son appétit. 

ZbZP 
Tandis qu'un violent orage vient d'tclater 
au-dessus de Schaerbeek, offrant un im- 
pressionnant sptxmle dans la cabine dc 
conduite, les premiéres pelletées de charbon 
brillent en envoyant loin aux alentours un 
épais nuage de furnde. 

JMQ 
Tandis que le foyer est devenu une véritable 
fournaise e l  que te feu est étendu sur la 
grille. une seconde kquipe s'active au long 
et méticuleux travail de graissage. On 
commence h entendre l'eau chanter dans la 
chaudiére. 

4tt.W 
L a  pression commence A monter : le ma- 
nornétre indique l bar. Le soumeur peul 
lentement Etre mis en action. 

JhQQ 
Le timbre s'éléve : déjii 3 bars. 

dm 
Tandis que le jour se léve, tes soupapes se 
soutévent: le timbre est aneint. 

a!Q!2 
Après cette nuit d'orage. le ciel se dégage et 
le soleil darde ses premiers rayons. 

Z4.a 
Toute i'équipe s'active au nettoyage de l a  
locomotive. La mise en feu d'une machine 
est une operation particuliérement salis- 
sante. 

MQ 
L'buipe de techniciens dtAiB-Vinçotte . . 
arrive sur place. II restait en effet une 
fomat i t t  A accomplir pour I'agréation de la 
chaudiére par cet organisme : le iarage des 
soupapes et le conidle du manomètre 
principal A l'aide d'un manométre &talon, 

w 
Le manométre étalon n'est pas le bon! 
Celui-ci est en effet gradué par unite d'un 
bar jusquY 100 bars et manque donc tota- 
lement de précision pour effectuer la me- 
sure sur notre chaudière. Conséquence : il 
faudra attendre 40 minutes, le temps que 
I'un des techniciens de AiB face un rapide 
al let-retour jusqu'au bureau. L'Bquipe du 
Dtpartemcnt T de la SNCB arrive sur place. 

Le nouveau manométre éîalon est enfin fixé 
au corps de la chaudiére (après avoir dû 
chercher longtemps les raccords adéquats) 
c i  indique une mesure pratiquement ideriti- 
que B quclques grammes prés au manomètre 
de ta locomotive. Le tarage des soupapes 
peut commencer. Si  la prerniére se leve 
exactement h la pression requise, il faut 
toutefois agir sur la vis de réglage de la 
seconde, opération rapidement réalisée. 

PHOTO 20-07 Un W m n r  ktktodque : fapredllrcpkoio en &ne de la 26l01, d fa sode de Schaerbeek . Pho~o : Serge MARTIN 
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PHOTO 20-08 Passage empanaché d Eppegem dil second parcours d'essai Schaerbeek - Mec 

LM@ 
Les techniciens d'AiB declarent la chaudike 
bonne pour le scwice et remplissent le 
fmmulaire destiné 2i la SNCB. En attendant 
la contre-signature du document par la 
Direction de la SNCB, la 26.101 peut déjh 
SC placer en @te de la longue rame. Un essai 
complet des freins est alors exkcuté. 

w 
Le document est actk et signé par la SNCB 
et l'autorisation définitive de circulation est 
immédiatement tdlexée ti Schaerbeek. 

L W l  
Le signal 
coeurs de 

de départ est ouvert. Tous les 
I'équipl: du P R  se mettent h 

battre plus fort : on attendait ce moment 
depuis si longtemps! Depuis son arrivée en 
Belgique en juillet 1992, plus de deux 
années se son1 écoulks au cours desquelles 
les innombrables formalit&s administratives 
ont été doment remplies une h une sans la 
moindre exception, satisfaisant ainsi aux 
criteres de sécuritt! dont certains ne sem- 
blent pas faire grand frais, mais ceci est une 
auire histoire ... 

f&?z 
Un coup de simet et le moderateur est 
ouvert. Après un bref patinage des roues sur 
les rails rendus glissants par l'huile gouttant 
de la machine, la rame s'ébranle lentement 
devant tout le personnel de i'atelier de 
Schaerbeek venu nous souhaiter bonne 
chance et admirer la chose; un long wup de 
simet les saluera au passage. 

la42 
Ap& avoir traverse les vastes instailations 
de la gare de Schaerbeek, 1e train amve au 
signai de soriie, lequel p k t e  le feu vert. 

ma? 
La rame est en voie principale sur la ligne 
27, les coups d'&happement se font plus 
saccadés. La vitesse de 60 k m h  est rapi- 
dement atteinte. En attendant le remplace- 
ment complet de son systérne de freinage. la 
vitesse maximale de la 26.101 est limitée B 
60 kmlh. En effet, pour satisfaire B la 
nouvelle réglementation concernant le frein 
qui entrera en vigueur au 1-1-1995, notre 
machine devra notamment &tre équipée d'un 
robinet de frein Oerlikon en lieu et place de 
l'ancien robinet Knorr h valves rotatives 
dont l'usage s e m  dorénavant interdit. 
Devront également être remplaces, le 
distributeur. le robinet du frein direct, Ia 
double valve d'arr€t et tous les tuyaux et 
conduites de frein; aprés quoi sa vitesse 
pourra &tre relevk ii celle établie de par sa 
construction : 80 km%. Mais nous voici 
déjh $, Vilvmrde oh un d t  sera marqué 
pour faire un premier et rapide tour de la 
machine. Quelques Bchauffements h des 
coussinets de bielle sont constat& mais rien 
d'alarmant. Le parcours est ensuite 
poursuivi jusqu'h Mechelen. Quelques 
amateurs ainsi que les photographes offi- 
ciels du PFT se trouvent en ligne pour 
immortaliser ce voyage historique. 

mu 
Le train s ' m e  voie 1 en gare de Mechelen. 
AussitBt l'dquipe descend pour une visite 
approfondie de tous les organes. Les 
échauffements constatés h Vilvoordt sont 
toujours lil mais n'ont pas augmenté. II faut 
bien laisser le temps aux coussinets de se 
roder, la plupart d'entr'tux étant neufs. 

gelen. Photo : Serge MARTIN. 

en tête de la machine. i'itinhire de retour 
était tracé par M u i m  - Weerde. Le signal 
s'ouvre, le train démarre lentement et passe 
sous l'imposant pont métallique de la ligne 
25 et déjh artive B Muizen. 

4cim 

Toujours par la ligne 27, nous regagnons 
Schaerbeek. Un long coup de sifflet au pas- 
sage de l'atelier, et le train est reçu voie 15. 

i d w  
DécouplBe, [a 26.101 peut evoluer par le 
trimgle de la "cage aux ours". Les mups 
d'&happement arrachent quelques pier- 
railles au pont, qui dégringolent sur la 
machine, provoquant ainsi quelque émoi ... 
MMQ 
Tout est pret pour le setond parcoum 
d'essai. Le signal s'ouvre et c'est le nouveau 
départ. La machine est h présent conduite 
par les agents du Département, qui désirent 
se familiariser avec elle. 

iw&? 
Aprés un pWCOUB sans arrêts, le min h- 
ve i Mechelen, cette fois sur 1a voie 6. Les 
échauffements constatés précédemment sont 
toujours présents sans toutefois avoir 
tvolut. Vingt minutes plus tard. Ie train 
quitte Mechelen pour le dernier parcours. 

imz 
Après un parcours sans encombre, le min 
arrive dans les installations de l'atelier de 
Schaerbeek; la rame est manoeuvrte B I'aide 
d'une locomotive de la strie 80 tandis que la 
26.101 est garée dans la remise. 

L6à3P 
Le conducteur signde par téléphone que Toute l'kquipe du PFT se m u v e  dans la 
l'on peut repartir vers Schaerbeek. Un irain voiture-buffet pour ièter au Champagne 
croiseur doit d'abord passer; ensuite la voie cette prerniére sortie pleinement réussie de 
sera libre pour nous. Pour éviter la m i s e  n o m  machine polonaise! 



I I  septembre : le jour J 

Les essais du mois d'aotlt, loin d'etre une 
simple formdité, nous l'avons vu, avaient 
pour but l'obtention d'une agréation provi- 
soire nous permettant d'effectuer la presta- 
lion du I I  septembre, A l'occasion de la 
journée du Patrimoine dans la rkgion de 
Mons-Borinage. Ces essais étaient capitaux 
pour notre locomotive, mais notre rendez- 
vous avec le public, déj8 manqué deux fois, 
devenait pour nous une question d'honneur, 
de ctédibilité et d'amour-propre. Ce week- 
end des 10 et 1 I septembre nous combla au 
del& de nos espérances et se révéla autre- 
ment plus éprouvant : ligne plus dificile, 
parcours notablement plus long (pres de 
250 km), mise en chauffe &talée sur deux 
jours. 
Nous avions décidt, pour palier A toute 
tventualité, d'acheminer la machine et sa 
rame d&s Ic samedi midi, des petits ennuis 
de demitre minute pouvant ainsi &tre 
réparés A l'aise avant le grand jour. L'allu- 
mette est donc jetée dés 5h du matin, et 
l'équipe profite de la montke en pression 
pour effectuer les demiers réglages, le 
graissage et assurer [es approvisionnements, 
toutes optrations qui deviennent peu 8 peu 

routinihes mais exigeant toujours le m h e  
soin.. Le timbre est atteint m s  incident, et 
la mise en tête est faite vers 10h30. La 
charge : quatre voitures BK de dwxitme 
classe, notre voiture buffet, et la 5927 en 
queue, "froide" au cas où ... soit près de 350 
tonnes. 
Le départ est donnd A l lh30, et le convoi 
s'ébranle en direction de Schaerbeek, avant 
de se diriger vers la ligne 28, passer au 
dessus du canal h Cureghem, et s'élancer sur 
la ligne 96. Un premier arrêt d'une demi- 
heure B Hdke devant un signal de sortie 
fermé nous permet de nous assurer que rien 
ne chauffe anormalement L'attroupement 
sur le quai est assez conséquent,,, 

Nous attaquons maintenant le ironçon le 
plus difficile du parcours (du moins pour les 
débutants que nous sommes encore) : la 
longue cbte d'Hennuyéres, qui est franchie h 
40 kmlh (il faut ph i se r  que nous avons &té 
garés A Hennuyéres pour laisser passer 1'IC 
de St.Ghislain, nous emwhant  de prendre 
de l'élan!) grâce aux torrents de sueur du 
chauffeur qui se bat seul contre une 
pression qui ne demande qu'A tomkr, un 

niveau d'eau tenir, une grille de 4 mZ B 
charger uniformément, et un mécanicien qui 
lui bouffe sa vapeur. La suite entre Braine- 
le-Comte et Mons est plus aide; mais 
pourquoi faut-il qu'une pluie diluvienne 
s'abatte sur la région, noyant le mdcanicien 
qui n'en demandait pas tant et peste tout 
seul. la tête hors de I'abn, visibilitk oblige? 
Le chauffeur rigole dans son coin : il n'est 
plus le seul B avoir sa liquette mouillée ... 
Heureusement, le garage t~ Mons-Aviation 
nous raméne le soieil. 

Le tender est réapprovisionné, le feu dis- 
posé pour la nuit, et une kquipe réduite dort 
dans la voiture-buffet, veillant sur la ôëte et 
assurnt l'alimentation minimum du foyer 
pendant la nuit. La vision de la machine, 
toute sombre dans le faisceau et fumant 
doucement, est impressionnante. 
Le matin du 1 1, après une remise en chauffe 
un peu pénible sans briquettes, la machine 
et la rame sont prêtes h temps et nous 
pouvons faire une en* triomphale en gare 
de Mons noire de monde, où nous 
embarquons les premiers voyageurs A 
destination de Quiévrain Parmi ceux-ci 

Le II seprembre. lors de I'achemmnement de In rame de Schaerbeek à Mons, la spedaculalre m o t d e  de la raupe d'Hennuykres que le 
chaufleur et les amateurs présents sur place ne sont prêh d'oublier. Photo : Christian DOSOGNE. 



W T O  20-LQ A Mons, la 26 101 fut m h  - lY- d'une photo - P s-e ph- la 
rendnnr ainsi p d q u - t  Idenüque aux @p 26 rde Ia SNCB. La drmMon avec un fur 
unique n ' a  pas $oléde par la r&lemcafd~n & la SNCB, ce gui erpüque Is prPsenw d k  
d e u  phares Mancs IOR da9 circ~liatious. 
Photo : Jean-Luc VANDERHAEGW. 

EmxuYE!  
Lors du garroirrs 
d'acùemincrwent, 
i e i w l n ~ g a r é r i  
plusicyrs r4p*, 
comme ici b 
Brainde-CoMe 

Photo : Jean-Luc 
FANDERHA EGEN 

figure un grmd nombre d'invitks, personnes 
qui de près ou de loin nous ont aidt 
réaliser ce que nous pouvions appeler un 
rêve. 
Ce parcours inaugural Mons - Quiévrain est 
un moment d'émotion intense pour tous 
ceux d'entre nous qui ont oeuvré mm 
relâche h la mise au point de la machine et B 
I'organisation des parcours. Le public 
partout prdsent, de nombretu cheminots de 
tous bords. Ie baptême de notre locomotive 
par Monsieur le Ministre Urbain, la fanfare 
des cheminots. bref, une ambiance 
extraordinaire et tout cela constitue la plus 
belle récompense de nos efforts a le 
meilleur encouragement pour l'avenir, OP 
nous aurons A faire face A tant de travaux 
encore. Le soleil nous fait le plaisir de nous 
accompagner durant le plus clniiir de la jour- 
née, et les autres parcours entre St Ghislain 
et Quibvmin se font sans. encombra, avec 
un public toujours renouvelé. Le retour h 
Bruxelles est réalisé de nuit, derritre notre 
5927, et en chauffe pour des raisons de 
graissage. 

Pour nous qui étions acteurs, ce week-end 
qui s'est révélé physiquement kpuisant 
(mais riche en enseignments), a semblé 
passer aussi vite que liéclair. Et si la ma- 
chine qui nous attend assoupie dans un coin 
de l'atelier n'&ait pas Ih pour nous wsum, 
certains pourraient peut-être penser avoir 
effectivement rêvé. Qu'il nous soit encart 
une fois permis de mercier  ceux, et tout 
spécialement les cheminots, des ingtnieurs 
aux soudeurs, qui nous ont soutenu, et sans 
lesquels tout ceci serait dtfinitivement r d  
dans un carton poussiéreux. 
II nous reste maintenant B retrousser nos 
manches pour la suite. Demandez le pro- 
gramme !... 



Deux vues ülustmnt les p a m m  entre Mons et miëvdln. Chi- : @muscmec en gmr & Sc. Ch&& p avant un drfprrrl pour 
Qui&& U-hsous : PHOTO 20-11 Tou& une ambiance qui sas Merif& W e  d Q u M n  : le .chCtreau d'eau, la sign-on 
dcanhpe, lepussqgc à iiiwau conanrand -die- el l ' d e n n c  a b h c  d i e  par h 26 101. 
Photos : Christian LWSOGNE et Serge MARTIN. 



ttention! un r a w U , a m @ e u t  en cacher un atl&et 
. . 

Un premier rnvitaiII~mnf des pompi'em de Q u i M n  fut @eciué suite au niveau d'eau trop bm dam le tender, e-hant le bon Jonc- 
iionnenaenr des injecteurs. Cet& tache revint au camion-citerne Renault d'une capacitt! de 8.000 litres, qui s 'insralla sur l'ancienne assiette 
de la wie vers Blanc-Misseron (phoio M SOUS). 
Enjlrr d'après-mldi par con*, journée du P a l r i d e  oblige, un ii*taiUemnt histodque fut organth! d l'aide cefte fols d'une autopompe 
de Dour ( et non d'une "Ponipadwr'7). Pour les p u d e s ,  ce Magims "Memur" est une ancienne aufopompe des powiers de Ileedijk 

m n p e  par Ltu~hyC. Seule 
une de&-doudne d ' a m  
plaires a vPcu en Beigique au 
ddbuî des années cinquan!~ 
I I  n'en reste actuellemnt 
plus que 3 ou 4 en service 
@hot0 ~ i - d t ~ u s ) .  

Poer la petite hisfoire, signa- 
lons que, vu Ia f d e  capacitd 
en eau rlu Magiriis (2.000 L), 
celui-ci &ait raccord& au 
camion-ciiernc de Quiévrain 
qui &ait restd caché derd&re 
une haie Une échelle a& 
rienne Renault fut dtrployée 
pour perm&:re d'immr- 
tdiser I'évé~ement (attention, 
un amateur peui en cacher 
un auim..). Encore un grand 
m m i  pour la coIIabora~on 
des pompiers de Quidvrarrarn ei 
de Dour. 

Organisaliata, texte et phofos 
Christian DOSOCNE. 



- HISTOIRE - 
Il y a 10 ans : les essais de la 6084 vietnamienne 

de deux grosses poutrelles en forme de 1 
reliées entr'elles par une série d'entretoises 
transversales et de plaques en acier formant 
le plancher, le tout assemblk par soudure. 
La hauteur du chhsis par rapport au niveau 
du rail est très grande puisque sa partie 
supérieure se situe 1.700 mm du tail. Sa 
largeur est par contre très petite : seulement 
1.800 mm. 
Le châssis ne supporte pas directement les 
organes de traction (précisons qu'il n'y a pas 
de bunoirs mais seulement un attelage 
automatique central), ceux-ci &nt fixés sur 
une grosse tale soudée verticalement aux 
deux extrémités du chhsis. 

La caisse de la locomotive, de forme entiè- 
rement carrée sans le moindre m n d i ,  se 
compose de deux parties. 
On trouve d'abord l'unique cabine de con- 
duite posée sur une des extrémités du ch& 
sis et occupant toute la largeur de la ma- 
chine, et ensuite un long capot moteur d'une 
largeur de 1.800 mm abritant l'ensemble de 
l'appareillage moteur. 
La cabine de conduite est pourvue de deux 
portes latérales et est constitude de t81a et 
de profil& assemblés par soudure et 
rivetage. Les cloisons sont bourrées de laine 

"'f .*.- 4 9iycq;;; 7-7 
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Voici dix ans, en 1984. l'industrie belge 
livrait de nouvelles locomotives diesel aux 
chemins de fer vielnamiens. II nous a paru 
intéressant de retracer les essais effectués 
sur le réseau belge par la fameuse 6084 et. 
par la n l n e  occasion. de d6crim briève- 1 
ment le réseau vietnamien d'aujowd'hui. 

C'est en 1981 que les chemins de fer 
vietnamiens passèrent commandent auprés 
de la Brugeoise et Nivelles d'une série de 16 
Iocomotives diesel. 

Dans un souci de simplicité et surtout de 
codt de construction le plus bas possible, In 
conception de ces machines était extrême- 
ment sobre, n'incluant que le sûict né- 
saire. 
Ces engins B 6 essieux tous moteurs (type 
Co'Co') sont Bquipks d'un moteur diesel et 
aune tmsmission électrique classique. I 

Deux vues de k chaîne de montage des locomtium vleînamienn~ d la BN d NiveIIes. Ci- 
dessus : une machine en COURS de wnioge e# une seninde d la finilion. Ci-tbrous : rllvers 

L'adie mkcaniQ&@ composants tels qu 'wn moteur diesel, la &ne de conduite de la DI8l5605, le châssis d'un 
bogie ei une pade ah circuit de @SS@R Dans Ie fond de I'aîdler, on dlsîingue la chaîne 

Ch&& de constnrdion des lommoii'vcs éI&ques de la sPde 37. 

Le chbsiç entiérement rigide est constitué : DOSDGNE 

de verre. Elle possède 11 fen€lres placées & 
ses quatre c8tés : trois donnant vue vers 
ravant, deux vers I ' d é r e  de part en part du 
capot moteur et trois sur les deux c(ltds 
latéraux dont une située dans Ia porte. 

Le capot moteur est réaiisé en tbles et 
profil& assemblés et boulonnés au chbsis . 
II comporte plusieurs portes latédes 
donnant %cc& h l'équipement. La toiture eçt 

composée de panneaux amovible pour 

i'enlévement des grosses piéces comme le 
moteur dieçel par exemple. 
Deux tabliers sont flanqués le long du capot 
moteur B hauteur du chhsis, et munis sur 
leur longueur de rambardes de sécurité. 

Les bogies, d'une conception particuliè- 
rement simple et d'une forme peu usuelle, 
comportent trois essieux (type Co' Co'). 



Schdma d'origine de ki cabine da mdi îe .  DORS & p h  ddj%tfCY; CQ potte d1acc2s a dtd mmplucde par deux p H e s  Z a i I m i e ~ ~  et In tôit de ,la 
Irmierse & tête dpusc une fomae W4mnte. 

Le châssis des bogies est constitué d'un 
cadre formé de t6Ies de ' constniction 
mtcano-soudée (voir schéma A la page 

'suivante). II repose sur chacune des boîtes 
d'essieu par I'intermddiaire de deux ressorts 
hélicoYdaux (suspension primaire) ptenant 
appui sur la face supérieure de la boite et 
encastrés dans le longeron. La suspension 
secondaire est réalis& A I'aide de 4 blocs 
"sandwich" en caoutchouc fixb sur les 
montants transversaux du bogie. 
La transmission de l'effort de ûaction s'ef- 
fectue sur un pivot central par l'inter- 
médiaire de SiIentblocs, tandis que deux 
amortisseun anti-lacets attkiuent les mou- 
vement latéraux et transversaux. 
Les. roues sont monoblms. Les boites 
d'essieu sont du type A "guide de b o k "  
rkalisées en acier moule et munies de rou- 
lements ii rouleaux coniques. 

Le moteur diesel est fourni par Cockerill. Il 
est du type TR240 CO h 4 temps h injection 
directe, 8 cylindres en ligne et suralimenté 
par une turbosoufflante mue par les gaz 
d'&happement. II est en fait très similaire 
aux moteurs, mais A 6 cylindres (type 
6TR240 CO), équipant les locomotives 
SNCB 6001 h 6004 et 60Q6 et les 7336 A 
7395. 

Sa puissance nominale atteint 1.472 kW h 
1.000 tr/min. mais, en pratique. il est dimi- 
nué A 1.229 kW pour faire face aux con- 
ditions cIimatiqucs tropicales (ternpératuie 
de + 45°C). 
Un régulateur Woodward PGE dtfinit 8 
crans de marche auxquels correspondent 
une vitesse et une puissance déterminées du 
diesel. 

Un double circuit d'eau assure le refroidis- 
sement d'une part du moteur et également, 

via un échangeur de chaleur, celui de l'huile 
de waiswe, et d'autre part de l'air B la 
sortis de la airbine d'aspiration du moteur I,equipent elecViquc st 
via un Bchangeur &air. Les diateurs les ACEC. 
sont situés horiwntalement sur la toiture A 
l'avant du capot moteur, audessus du 
ventilateur. 
L'air est aspiré laîérdement et poussé vers 
le haut dans les diateurs au moyen d'un 
ventilateur axial ma par l'arbre du moteur 
diesel par I'intennédiairc d'un arbre B car- 
dan, d'une transmission angulaire et d'un 
embrayage hydraulique. 

Un réservoir de fuel d'une capacité de 3.000 
litres wt rigidemmt fixe sous le c b i s  au 
mire de la Iocomotive. 

Un alternateur triphasé ACEC GA12-12 
directement entraîné par l'arbre du moteur 
diesel alimente au -vers d'un redresseur $ 

diodes les 6 moteurç de traction connectés 
en &rie-pdléle en pemanence. 

Les moteurs ACEC LD352N du type série, 
it 4 pôles, ventilation for&, d'une puis- 
sance de 190 kW, sont suspendus par le nez 
et refroidis par deux ventiIateurs, un par 
bogie. 



La eansmission moteur/essieu s'effectue par 
un pignon attaquant une roue dentée fixée il 
l'essieu. 
Le circuit de traction se d h m p o s e  en deux 
groupes de mis moteurs, les deux groupes 
étant muplts en permanence en paralIé1e. 
Les trois moteurs d'un meme groupe sont 
connectés en série. 
Les moteurs de traction posédent deux 
crans de shuntage, h 36 et 58 kmh. 

Le compresseur d'air, les deux ventiiateurs 
des moteurs de M i o n  et l'alternateur 
auxiliaire sont entrainés par l'arbre du mo- 
teur diesel par I'interrnddiaire de courroies. 
L'alternateur auxiliaire assure l'alimenta- 
tion des circuits d'asservissement et d'éclai- 
rage, la charge batterie et i'excitation de 
l'alternateur principal. 

Le panneau de contrôle électrique est situt 
dans le capot moteur juste A I'arriére de la 
cabine de conduite. Des port? permettent 
son accès d'une part depuis la cabine de 
conduite, d'autre part depuis le capot 
moteur. 

La locomotive possède un équipement de 
freinage automatique et direct. 
Chaque bogie dispose d'un distributeur et de 
6 blocs de freinage (un par roue) qui sont 
actionnés chacun par un bloc-cylindre. 

Le maurr diesel CocRertl18TR240 CO d 4 l e q s ,  8 cylindm en ligne ei surutïnwtG par 
une furbosouflante visible d la gauche du nmîtwr. Sa puhance nondnde a dfk r&It!e d 
1.229 kW, doni 1.140 dsponiblespoilr k -II. 
Photo : Christian DOSOGNE. 

Cabine de CO&& Livrée 

La cabine dispose de deux pupiees de corn- La caisse de la locomotive (capot moteur et 
mande, un Par sens de marche, sinies h cabine de conduite) est de couleur rouge. 
gauche par rapport au sens de marche. Le Une bande de couleur blanche ceinture 
bloc de contrble pneumatique est installk entiérement la caisse $ mi-hauteur. et forme 
dans la cabine. un V sur la paroi frontale du capot et de la 

cabine. 
Le personnel de conduite dispose d'un 
chauffe-plats élecû-ique. Le c h h i s  et les bogies sont en gris. 

IPF S I W I E  DU CIl3CUIT DE PUISSANCE 
G 1 Vers démarreur 

PS. 6. 

M4 ~6 
1 

INV INV 

- I - 1 - I L-- - -- - -,J 

Wsh Wsh 

G. 2 
0 7  T T 

EWfPEWNT E L E C T R I M  DE PUISSANÇE - ÇCKW D C  PAINCIE SIMPLIFIE 

EF : Contacteur d'excitation (ir: l'excittitrice LA : Reuleteur  d a  charge du Diesel 

Exc : Excitatrice da 1'AP M : Moteurs da 1 r u c i  ion 

A F  : Contacteur d'excitation de AP P : Contacteurs ue puissance 

AP : Alternateur Principal  REG : RjqulaLeur d ~ !   ens si on 

XMI : Inverseur des moteurs de traction W S i  : Rési~Lance dc rihunl.a!le 

KW : Contacteur da shwitage des  M. T .  

G 1 4 2  : Contacteurs de lancement du Diesel 



1. pupitre de conduite no 1 17. réservoir de gasoil 
2. pupitre de conduite no 2 18. bogie 2 
3. ventilateur des moteur de m t i o n  du bogie 1 19. attelage automatique I 

4. alternateur auxiliaire 20. frein A main 
5. alternateur principd 2 1 . armoire électrique 
6. moteur diesel 22. réservoir principal d'air 
7. panneau de c o n ~ l e  du moleur diesel 23. filtre il air du moteur diesel 
8. réservoir d'expansion 24. transmission angulaire 
9. radiateurs 25. pompe de graissage 

10. ventilateur des moteurs de traction du bogie 2 26. panneau de contrôle du frein ' 
1 1 .  filtre 8 huile 27. extincteur 
12. réfrigtrateur du circuit d'huile 28. moteur de traction 
1 3.  compresseur d'air 29. ventilateur de refroidissement 
14. excita~ce du moteur diesel 
1 5.  bogie l 30. transmission A cardan 
16. coffre h batteries 3 1. arbre intermédiaire 

Gros plan sur (a cabine de conhice. On 
voit très bien sa f o m  e n r i d r e m r  c d  

I sans le d d r e  souci d'alhérique On 

de coltslmctllori &aissant lm- BN, 1 C&eM d les ACEC 
Photo : Christian DOSOGHE. 
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MdUmmï: D18E-601 h 61 8 
tm: Co'Co' 
éwn#micmdpgv&: 1,067rn 
mmaU&#m: partie mécanique et montage : BN Constructions F ~ v i a i r e s  

et Métailiques it ~ivel lk 
partie électrique : ACEC B Charleroi 
moteur diesel : Cockerill Seaaing 

m: CockeriIi 8TR240 CO 
puimw nominale : 1 -472 kW 
puissanct brute : 1.229 kW 
puismce disponible polit Ia tmction : ? 140 kW 
élemique par 6 moteurs de baction ACEC LD352N 

mmuW&B: 19,7TB 15,6krdh 
-: 105 kmlh 
mmu&k: %T 
-: 16 T 
w: 1,016 m 
kwwmQw: f 5,500 m 
-: 2,700 m 
4mmUdaE: 3,700 m 
-: 3,920 rn 
-: 3,3Wm 
- 2  11,200 m 
h&uat&: 3,8W m 
m%?&: 3.000 litrw 

Y - 



Idque et d I'eiddme droiîe une p&e 
pan$e àù Moc de conide p n e n d q u e .  
Phofo : Christian DOSUGNE 

3 PHOTO 20-01 20 1986 : k dû84 
s'apprête ri quitter les insidaîions de la 
BN d Nidlllcs p w r  entamer la pénfodc 
d'essak 
Photo : Jean-Luc VANDERHA EGEN 

en Bel- * 

Avant d'expédier les lowmotives au Viet- 
nam, les constructeurs, en collaboration 
avec la SNCB, ont testé durant trois mois la 
future DISE-602 et prm&lk h sa mise au 
point finale. 
Pour cela, il a fallu adapter la locomotive 
aux exigences du dseau belge, notamment 
en ce qui concerne les bogies. modifiés h 
l'écartement normal (1,435 m) et le place 
ment de deux traverses supportant les 
tampons et attelages classiques en rempla- 
cement de I'attelage automatique. 
Notons kgalement que la machine reçut une 
livrée provisoire dans laquelle la ceinture 
blanche était remplacée par deux bandes 
jaunes horizontales apposées h mi-hauteur 
sur l a  paroi frontale de la cabine et du capot. 

Afin de faciliter son insertion administra- 
tive, ta SNCB lui attribua le numéro 6084 
(la ' vraie Hl84 SNCB a été radiée le 1-7- 
1982) et l'affecta au dép8t de St. Ghislain. 

La 6084 sortit par ses propres moyens de 
l'usine 8N de Nivelles le 20 mars 1984 et 
fut dirigée vers l'atelier central de Lunre 
pour y subir la traditionnelle dpreuve de 
pe*. 
Elle rejoignit le m&me jour i'atelier de St. 
Ghislain. 
L e  lei avril n'étant pas loin, des petits 
plaisantins firent courir le bruit comme quoi 
il s'agissait de la 6084 entiéremmt 
reconstruite ! 
I! faut préciser que tout portait h le croire : 
le numéro correspondait A une 60 retirée du 
service peu avant, sa couleur rouge et jaune 
était identique h la toute &ente livrée "IC- 
IR" et son bruit quasiment identique ii celui 
d'une 60! 

+ PHOTO ' 2 0 4  L'w'ne de la BN ù 
Nivelies étaU raccordée sur la &me III  
Marnage-Baufem La 6884 franchit ici 
l'ancienne gare de NiveIIes-Nord dont la 
cowr d m h a n d l s e s  aiait h ce mmni 
encore dessemie. 20 mars 1984. 
Photo : Jean-Luc VANDERHAEGEN. 



+ PHOTO' 2M3 E m r e  une wue dil 
parcours d'acheminemnt de la l o m d v e  
vers l'atelier centrai dc Lu- w p a g e  
d contre-de d ObabBueet. II n'a l  en 
effi pas possible d'entrer dans Ca 
f o r d o n  ak en PlMi sur la vole 
nomiale vers Charlemi 
Phoio : Jean-Luc VANDERHAEGEN, 

Y La 6084 pkologmpbit?e au d i e u  des 
signaux dcanique~ de Lessines durs 
qu'elle remorquafi le train 58906 d desII- 
naîion de Merélbekc. 
Photo : Christian DOSOGNE. 

Au début du mois d'avril, les conducteurs 
de St. Ghislain suivirent une initiation rl Ia 
conduite et au dkpannage au cours de la- 
quelle des parcours d'éwlage furent orga- 
nids le 27 m m  vers Quiévrain et Terire. 
Ap* cette période, la 6084 assura pendant 
3 mois en principe le roulement suivant : 

- du mardi au jeudi : 
LLZ 59801 FGH 07.10 - FKR 09.10 
(parcours h vide) 
ZZ 59801 FKR 10.50 - FGH 13.05 (en 
double avec une locomotive type '60 ou 
62 de St. Ghislain. itintrotire mcé par 
Zottegem. Gedsbergen,  Enghien et 
Braine- te-Comte); 

- le vendredi : travaux de mise au point et 
d'entretien; 

- le samedi : 
Z 58906 FGH 06.54 - FKR 09.32 (via 
Mons, Ath, Denderleeuw et Aalst); 
Z 59801 FKR 10.35 - FGH 13.05 (via 
Zottegem, Geraardsbergm. Enghien et 
Braine-le-Comte); 

- le dimanche et lundi : réserve 

FGH = St. Ghislain 
FKR = Merelbeke 

Quelques parcours inhabituels furent tou- 
tefois réalis& : 

- le 24 avril : St. Ghislain - Clabecq; 
- le 30 avril : St. Ghislain - Warquignics, 

ensuite St. GhisIain - Antwerpen-Lillo; 
- le l l mai : St. Ghislain - Frasnes-lez- 

Anvaing . 

I I  faut noter que la conduite de la loccimo- 
tive nécessitait en permanence la présence 
de deux agents en raison de la longueur 
démesurBe du capot moteur rkduisant 
considérablement la perception de Ia voie et 
des signaux en cas de circu1ation avec le 
capot vers l'avant. 

C PHOTO Le L e n  59801 MeA- 
hk4k fihidaln phoiogmphit d ['entrée 
de la gare d'Enghien le 28 avdi 1904. 
Photo : Pascal DUBOIS. 



L'oekemiuemant des 18 bcowWves en& 
les usines BN de NiwUes el Ie pori 
d ' A m v a p m  fut dalis8 par k muLa, sur 
une nmoque de 80 tvrres. 
C i e -  : Ie wnwi excepiiOnne1 
tmnspmnl la D18E45 m n n c  à ha 
Diriamm à Anwtetpen le 8 mût 19M. 
Photo du milieu : le m8me j o w  au m%me 
endmit, la D I 8 M  c h i e  u n  bus de Cn 
ligne I du MWA. 
Photos : Ph. LA UVEïS. 

Les essais n'ont domk lieu A aucun pro- 
blème technique particulier, la locomotive 
était parfaitement fiable et l'adjonction 
d'une seconde machine swvant de secours 
n'avait dès le début pas éte juge nécessaire. 

Au terme des essais le 29 juin, la 6084 fut 
renvoyée B la BN A Nivelles, remise aux 
normes vietnamiennes (bogie% attelages, 
suppressions des tampons, décotaîions) et 
baptis6e de son véritable numéro : D 185 
602. 

Jean-]Luc VANDEREAEGEN. 

Ci-dessus + et ciqontre Y 
DdUX vues en gms plan ds la d i t i c  & 
conduiîe. On constate &ès bien Zn foime 
entiémmenl c d 8  sans ia moirtdn &ta 
et ùa s impik i td  de conshct%n. 
Sous le n w h ,  on peut Iire la nom rlrr 
d4pôt thiake, et à c8tJ de la phque dcs 
constructeurs, les msntions : 82 T i d -  
quant la mase W e  de l'engin, K-G si- 
gn- que la machine est poume d'un 
fre fm Knorr (K) régime m a r t h ~ c s  (G), 
G 48t inàïquant le poidyf~ciri àè la Ip 
wmocive en régime de freinage mar 
chm&es, d ia vitesse maximaie 
de 80 h / h .  
Photos : Marcel OVERTïN. 



PHOTO 2- En f&e drr iraln 59801, la 6084 s'engage sur la BQuitlt section Enghiën - Bralnd++CoMe de la ligne 123 ei  depaae le 
céI2bre chandeüer autodsani l'a& en gare d'Enghien a ~ x  wnwk mant de BrrJndeComic. 31 m m  1984. 
Phoio : Jean-Luc VANDERHAEGEh! 

PHOTO 20-M Toujours Ie imin 59801 phdographid d Calmaarâen enire Geraardebergen a Enghien. Photo : Pierre HER8iET 



Le 18 avril 1984, un train de marchanallses remoqud au dépaii de Valenciennes par la 6001, fui pris en relais de Quiévrain à SLGhislain 
par la 6ûû4. Le train est ici photognrpli& entre ThuIIn et Hainin Photo : Marcel OVERTN 

' I I  

Le JO avril 1984, la 6084 remorque un train de charbon vide entre St.Ghislain ef le faisceau Lillo dans le poH d2nîwerpen. Ce document la 
montre ii Lillo, prgiepour le m o r d  vide vers St.Ghkaln. Photo : Marcel OVERTIN. 



Les chemins de fer vietnamiens en bref 
Les chemins de fer vietnamiens : Dunog-Sat 
Vitt-nam (DSVM) furent crdes en 1954 
après les Accords de Genéve. 
Le réseau se composait alors d'environ 
1.200 km de lignes h voie rnhique (1,067 
m) hérités des anciens &seaux du Yunnan et 
des chemins de fer indochinois. 

Actuellement, te DSVM compte +/- 300 km 
de lignes voie normale (1,435m) et +/- 
2.300 km de lignes A voie mktriquc. 
Le réseau se composc en fait d'un axe 
principal nord-sud, véritable coIonne verté- 
brale sur laquelle se ramifient quelques 
courtes antennes, et longeant la côte du 
Golfe du Tonkin vers la Mer de Chine en 
reliant Hanoi ii Ho-Chi-Minhville (ex. 
Saïgon). soit 1.739 km dont la construction 
s'étala de 1899 à 1936 (ligne du 
iransindochinois). 

Située dans le nord du pays, Hanoi est non 
seulement la capitaIe du Vietnam (mis 
millions d'habitants), mais également le 
centre névralgique du réseau, point de 
départ de 5 autres lignes. Les deux premié- 
res lignes. A écartement normal, relient 
d'unc part Langson et la frontiére chinoise 
(ancienne ligne a ccarterncnt mttrique 
rcconvcriie h I'tcaiicrnent normal), et 
d'riutrc pari 'Thai Nguyen (importante ville 
sidérurgique) & Kep et au grand centre 
charbonnier de Haiphong (nouvelle ligne 
mise en service en 1960). Depuis les inci- 
dcnis de frontière avec la Chine en 1979, tes 
deux points d'accts avec le réseau chinois 
(1,ao Kay el  Langson) sont fermés (ces deux 
lignes avaient joué un rôle capital durant la 
guerre américaine, pour le transport de 
mattriel militaire en provenance de l'URSS 
2t de la Chine). 

Malgré les énormcs efforts accomplis, I'ex- 

ploitation du &eau est 
toujours archaïque, h 
l'image de ce pays 
ruint et déchiré par 40 
années de guerres et de 
luttes fratricides 
successives. 

On trouve encore de 
nombreux rails cciurts 
et légers (25kg au 
métre), de nombreux 
ouvrages d'arts tiran- 
lants et du matériel 
vétuste et épuisé. 

CHINE 

- 1.067m - 1.435m 

MER IIE CHIRE 

Le service voyageurs 
est totalement insuffi- 
sant face h la deman- 
de. 
Entre Hanoi et Ho- 
Chi-Minhville, il se 
compose d'un unique 
aller-retour, auquel il 
faut ajouter quelques 
parcours partiels. La 
du& du trajet est 
proche des 60 heures, 
soit une vitesse 
moyenne de 30 kmlh. 
Au depart de Hanoi, i t  
existe un service de 
banlieue ainsi que 
quatre allers-retours 
vers Haiphong et deux 
aIlers-retours vers Vinh. 

Le parc moteur du DSVN se compose 
encore de près d'une centaine de locomoti- 
ves & vapeur (type 1 4 1  et 2-3-1) datant de 
l'époque coloniale. toutes h écartement 
métrique, auxquelles il faut ajouter 3 ma- 

Les autres lignes km dont 44 à crémaillére) est dans un ktat 

chines de la série Ty2 tachetées en Pologne 
en 1985 pour le réseau A voie nomiale. 

son1 généralement desservies par un seul d'abandon toial, et c'est précisément sur ce 
train. réseau que l'association suisse DFB 
Le îraf~c marchandises joue un rôle vital (Dampfbahn Furka Bahn) a racheté des 
dans l'économie vietnamienne, en anciennes locomotives du FO cédéa en 
particulier sur l~ lignes de Hanoi-Haiphong 1947 au Vietnam (4 locomotivts 
et Hanoi-Thai Nguyen-How Gay. numérotees 3 1.20 1 3 1.204). 
A noter que la ligne Phan Rang A Dalat (84 

CBtd diesel, on compte environ 150 engins 
d'origines très diverses, parmi lesquels des 
machine françaises l i v h  par Alsthom 
vers 1959, des engins provenant des surplus 
de l'armée américaine (construction 1963 - 
série DgE), dix locomotives fournies par 
i'indusîrie tchèque en 1984 (strie 'D 12E), 
quinze engins livrées par Plnde et, bien sûr, 
les D 18E construites en Belgique. 

Le parc remorqué se compose de +/- 700 
voitures dont 600 datant des anntw &ente, 
et plus & 4.000 wigons de tous types. 



Actualité étrangère 

AUTRICHE 

Les BBB ont officiellement inauguré le 28 
mai dernier la nouvelle ligne de contour- 
nernent de la ville d'Innsbruck, dont la 
construction avait kt& entamée en septembre 
1989. 11 s'agit de la première h p e  
importante franchie dans le gigantesque 
projet de I'stmélioraîion de la ligne du 
Brenner, dont la construction d'un nouveau 
tunnel de base swa l'élément capital. 
Cette bretelle double voie. longue de 
13.238m, comprenant un tunnel de 12.750m 
(le plus long d'Autriche) et un 
impressionnant viaduc de 488m 
franchissant i'Inn et l'autoroute, a été conçue 
comme axe asentiellernent marchandises, 
permettant au trafic en transit, notamment 
les trains de marchandises en provenance de 

- l'Allemagne vers l'Italie via Kufstein et le 
Brenner, d'éviter la baver* de la gare 
d'lnnsbnick. Le coQt de mnsttuction de 
cette ligne avoisine les neuf milliards de 
FB. dont plus de la moitib pour le ml 
percement du tunnel. A n o m  que celui-ci 
ne fut pas construit sur des considkations 
liées h la topographie du tertain, mais bien 
pour supprimer toutes les nuisances 
acoustiques a autres; la protection de 
l'environnement est 4 ce prix! 
Cette' ligne est mordde ,  d'une part A 
Baurnkirchen, et de l'autre côté k 
Garberbach. Son gabarit trés large a été 
étudit pour admettre sans resbiction la 

circulation du trafic combiné vers l'Italie 
dans l'optique de la constnidion du futur 
tunnel de base sous le Brenner. La e i t 6  
de la. ligne du Brenner est ainsi fortement 
accrue avec un trafic possible de 300 i 320 
trains par jour au lieu de 250. La capacité de 
la ligne pourrait meme encore s'accmîtm de 
p h s  de 50 trains par le biais de l'adaptation 
de la signalisation aistante. 
A noter que I'autoroute du Brenner voit 
toujours passer plus de 80 % des poids 
lourds qui transitait par l'Autriche, créant 
d'intmninables files de camions et oca- 
sionnant des d a  amtrophiques aux 
fodts des vdlées avoisinantes. C'est pour 
ces raisons que l'Autriche a suivi l'exemple 
de la Suisse et interdira dans les prochaines 
a n n h  le transit de tous les poids lourds, 
qui devront donc embarquer sur les ti.ains... 

Fairnt  suite A la construction des 50 
nouvelles locomotives de la skie 1063. les 
OBB prennent actuellement livraison de 20 
machines dérivées des prtddentes et 
num&otées dans la sous-série 1 163. Il s'agit 
d'engins 1 4 essieux moteurs (Bo'Bo') et h 
cabine unique centrale. 
Par rapport aux 1063, les nouvelles venues 
se c a m t h k n t  avant tout par ddes formes 
beaucoup plus arrondies, et par une nou- 
velle livrée rouge et blanche. CBté motori- 
sation. l'adoption de thyristors G M  a per- 
mis de réduire leur masse B 80 t. Elles sont 
équipées du frein A récupération. Leur 
construction est assurte par SGP (ainsi que 
Krauss-Mami et Skoda) pour la m i e  

mécanique, et par ABB (ELM et Siemens) 
pour la partie électrique. La 1163.001 
(ABBISGP Graz 8083411994) a éte récep 
tionnée au depBt de Wien-Sud fin avril 
1994. Elle y subira les différents tests avant 
sa réception définitive par les ~ B B .  
Ces locomotives seront &ecîh dans les 
districts de Villach et de Imsbruc~ et 
seront utilisées aux m h a  tâches que les 
1063 : services de manoeuvre, dessertes 
localeq imins de marchandises ltgers et 
meme tmins de voyageurs locsux, en 
remplacement de séries anciennes. 
notamment les 1245 datant de 1934 A 1940. 
Les OBB sont ainsi dotés d'une nouvelle et 
eès performante serie d'engins, tout A 
l'image de ce dynamique réseau. 

ww: 20 
N - d m :  1163.00111163.020 
OW: Bo'Bb 
Tension : 15 kV- 16hZu3 
M t - m e :  t20kmlh 
fi&am?: 2.000 kW unihoraire 

1.600 kW continu 
E#oHdcwon:  max.:26T 
Massetahde : 80 T 
Longuar W e  : 1&4ûû m 
=&mum: 1,145 rn 
M a r s  & Inierton : 4 mot. asynchwnw 

CI&SW : la nouveiie 1163 dès bB3. 
Document : Schienenverkehr Akhiell. 



tes OBB exploitent ime &le ligue m&i- 
que kle&i& (en 63  kV 50 Hz) : la dè- 
bre ~~, r e h t  St.Pd1ten 4 
UariazeU et b Wialburg. 
Actdanait, l ' i u ~ t d  du service est 
assud par les 16 vénérables lmmnotiws du 
type 1099 d t e s  de 1909 A 1914! En 
nie de ranplaca .ces engins Wtoghires* 
les ~ B B  ont commande une &rie de 2 
rames auimnoeices. mit 3 voitures 
motrices type 4090 (Bo'Bo', 328 kW en 
p u i w œ  wntuiue), inie voiture pilote type 
m e t 3 ~ i r i ~ a i r e s t y p e  
70%). Ces rames pourront circuler en 
c~mpositi~n 4090 - 7090 - 6ûW OU 4090 - 
7090 - 4090. Vitesse maximum : 70 kmh. 
Freinage pnir récu@atiw. 
La premibe rame a effectué son parcours 
#'essai le 21 juüiet M e r .  A noter la 
présme & bnui (cmieiir d'origine des 
vkhicuies anciens du Mariazellerbahn) dans 
la li& de ce bel engin, h buteur des 
fen&res. procitons de l'occasiw pour 
signaier que la 1099.007 a reçu, lors & son 
passage en révision, une Iiwk d'un tout 
nwveau Imk, oh dominent le gris f d .  le 
gris ckur, le rouge et le brun (chacun 
&&ka comme il l'entend I'rispect de ces 
vaillants engins). 

FRANCE 
INTERLOIRE : drrnier né ri la SNCF 
Inauguré le 25 septembre dernier, INTER- 
LOIRE & un train qui effectue le trajet 
Orléans - Nantes d la-vitesse maximale de 
200 kmlh sur voies classiques; c'est un train 
A mi-chemin entre le TGV et les grands 
mpides ciassiqua, et cela sans supplément 
de prix (urie révolution A la SNCF!). 
Les dix voihires Corail de Iére et de 2éme 
classe qui compsat ce train, ont été entiQ 
rement modernisk (wuleurs intérieures 
plus douce, amthaganent plus pratique et 
plus mvivial). Ces voitures, Bquipées 
enb'aum du téléphone, ont reçu une li- 
e en gris anthracite avec deux banda & 
cwleur (une blanche et me bleue) au bas 
& la caisse. L'hwription INTERLOJRE en 
peinture dorée figure sur la ligne blanche. 
INiERLOlRE a ailté p-& & 80 millions 
de irancs h q a i s  (en& 500 millions de 
FB) et la fschire a kié partagée entre la 
SNCF et l a  dew dgions exploitantes : le 
centre et le -Pays & Loire. 
A terme, ce nouveau i d n  deyrait même 
mmrmcez h mute dans 1a mesure oh il 
est plus rapide et plus d o r t a b l e  qu'une 
voiture dcui iére .  
Da@ Jean Sergougnoux, @dent de la 
SNCF,cebahpwt&treprismmmeexem- 
ple p u r  & fu- bms intedgiwiales. 
hlumçum deja 1- bains & l'an 2000 
q d  la SNCF fera circuler h i s  panda 
types de W e l  : les TGV, les trains 

L a p r c m i Z t t ~ ~ & M ~ : l o d ~ W I , ~ d C B v O i m v P  
~ 7 # a B O t , ~ ~ n ~ d * ~ a i ~ M ~  Enql l~ l~~&&mnie, tw 
&tingne ki bmmdw &el 2û95.W La livrCc a& & bmn d h d e w  rla fh, k 
blaircpowrlofm~dhinoitil~~&h&e,ddk~epovrkbrrr 
i b c c s i * ï e , b t o & w e d c i p w t o w r k I a c a b k & ~ t .  Oncoustdcrawncfoismwrc 
P g o d  p k  que k cknnms &fa m, malgr& k r&- rlc 
&A porrmh Obu-Gr4fmh$30 mût 19% Photo : Stefan D E N A M .  

rapides c~mme NïERLOIRE et les fwmée de deux motrices (de seconde 
wuveaux automoteurs pour les baisons classe) encadrant une ou deux m i m e s  

locales et régionales. (prerniére et M è m e  classe). Dispition 
des essieux : 2' Bo' + 22' + (22') + Bo' 2'. 

ALLEMAGNE VU l'utilisation prévue sur àe longs pr- 
murs. ces voitures diswsemnt d h  confort 

L 'ICE vainaueur 
Suivant les Mt& dime étude compara- 
tive rédi* en Allemagne, c'est 1ICE qui 
h t  de très loin tous les autres modes & 
iranspoït en ce qui cdncerne la cwisomma- 
tion d'énergie. 
Ainsi, pur transpwter un voyageur sur une 
distance & 100 Irilométres, la mnsmnma- 
tion d'énagie équivaut ti 2.5 litre &essaice 
pour llCE mtre 6 litres pour l'automobile 
et 7 A 11 litres pour un M u s  A320.200. 
De plus, llCE s'a* le transport le plus 
écologique el surtout le moins polluant. 
Cetk étude. men& par une commission 
gouvem~tale. ,  avait notamment pwr 
but de démontrer le bien fondé des futures 
liaimu ICE en projet. 

PAYS-BAS 
L m P r m G b m ~ c i d e r r *  
nivcriir* DD-IRM sont l i v k  
De forme tris futmiste. la premike 
motrice k l d q u e  B deux niveaux du Spe 
DD-lRM (=I)ubbel-Mers-IntaRegio 
Materiaal) a été pr&mtée A la presse le 26 
mai dernier. 
11 s'wt diine série & 81 rames dont 47 
hiples et 34 quadmpla, mmuites par la 
fume Talbot A Aachen et d & h h  aux 
relations inwrégionales. Chaque rame est 

élevé- avec, notamme;it, rair conditionné, 
des plus targes entre les sikges 
lesquels sont disposés B 4 places de h t  (2 
+ 2 )  en smmde d e  et 3 plam & fbnt 
( 1  + 2) en première ciasse. En outre, iai 
petit ascenseur pemet au rninibm & 
pmsx d'un étage à l'autre. 
LR nombre & phces s'éléve A 416 p u r  les 
rames triples, dont 277 assises (229 B et 48 
A), 17 strapüns, 122 de- et 558 pour 
les rames quadmples, dont 378 assises 
(313 B et 65 A), 28 strapontins, 192 
debout. 
Vcrç l'an 2005, plus de la moitik du parc 
voyageurs des NS devrait êîre çornpske de 
voitures A deux niveaux. 

Une nocrveiie iivrde 
Depuis & longues an*, le maîériel mo- 
teur des NS {Chemins de F a  Nhlandais) 
se caracttnsait par une dkmatlon de visi- 
bilité uniformhent jaune. 
Depuis peu, une nouvelle livrée rouge est 
appanie. Celle4  distinguera ümkmvant le 
matériel moteur de NSCargo, ~ i é t e  
mdépdante de N S - M g a s  (NS-Voya- 
geurs) qui s'occupe intégralement du MIC 
marchandi= sur le résau néaladais. Le 
premier engin pwrvu & cetre nouvelle 
d e n r  est la lmnnotive diesel 6511, 
livrée neuve Ie 27 juin -a. 



SUISSE (a V-cm 

I s m i i i d i v a s a r u ~ ~ ~  
&de 
Depuis queiqws mis. pluskurs locomoti- 
ves des SBMFF m e n t  de support 
publicitaire pur divases fumes ou hé- 
m t s ,  il l'image & se qui se fait Ml 
depuis de années dans les 
a i t repr i~  de tmE@ irrbain. Ainsi. 
c l q u i s  le4 mai et poio unedurée de 3 aus, 
la Re 460.015 sert de supporL "mobile" 
pour la firme AGFA. Au mois d 'a t ,  la Re 
460.036 fut -te pour la hmie cbimi- 
que C M  suivie fin septmixe par la Re 
460.017 rgieinte pour M&kh. A kame, 
15 d 20 Re 460 devraient &ire cmamées. 

La ligne C h u  - Arrwa -te la particu- 
larité d ' k  électrifike en murant continu 
2.400 V, alors que la majorité du réseau 
rhétique est a h m t k  en 11 kV 16 hz 2 3  
(la ligne & la Bernina est, elle, kl&fi&e 
en 1.000 V =). Des Sanuée p h m e ,  le 
RI~B va entamer les travaux de conversion 
de cetie ligne pour pouvoir l'alirnaita en 
courant alternatif A partir de 1997. Les 
automotrices achieiles & k m t  alors la 
place A des Ge 414 1 (Série 601 1 610) 
amuplées A b rames réwrsibles. A noter 
que le creusement diin tunael sous la ville 
de Chur a été abadmdonnk pour des 
raisans budgétaires. Les a.ainS vers hosa  
continuaont donc A jouer au tram sur les 
@ers kilométres de leur trajet. 

Ge 4 4  III 
Le RhS a pris livraison des nouvelles locp 
motives Ge 414 Ili (Bo'Bo') Hl B M9. Il 
$agit de machines d moteurs de traction tri- 
phases -tes par 2 ~ndu- 
leurs A thyristors GTO refroidis Ihuile. 
Des similaires ont éte comman- 
aeeS par le BAM ~ i è r e A p p 1 ~ ~ )  
(Ge 414 21-22, teasion de 15 kV 16 hz 213) 
et le MOB (Monûeux Oberland Bernois) 
(Ge 4/11 8001-Sûû3, tension de V =). 

Le FthE mufh malgré &te livraison d'un 
déficit en machina électriques, et les 
nouwlies venues ne provoquaont pas la 
dahm 4 coirrt terme de locomotives plus 
anciennes. Les légaidaires "cradiies" Ge 
6/6InesontdmcpasmenaceeSmêmesi la 
Ge 616 1 413 a été radiée cet W. II reste 
donc. A et. 4 crocodiles ai senice : les 

F! hi- 
c. 

r)r Ume 4 ~ ~ n  -, & b U4 11 11.236, a &d r d e  k urir üw& rqr&cnlaiJ 
k f i  d'nn d l'mxmion âu 75 Imc a d w m a h  du SEV 
( S ~ E ~ ~ V ~ - F l r l h o b c o i i s ~ ~ ~ ~ d & ~ ~ i Q  
ori téik lrvn min "A+TrmriiH en girre & hzcmc Ic 29 j& Ph. : GOUSSET 

&Mo& &mdm, 13 swcmkrc 1994 Photo : Chrisrian VANHECK, 

PHOTO2&12 hGt2/422l&RAB,#cct&oprins~scil#ndS~a#rcri- 
d e  & s&e cd UL. C d 8  H e  ' c p r i r S L M , ~ m ü e r n d c  
m..19i3! .*n Ge YI?& zn*ar -4 &YD. ph- 
s ~ & 4 2 # k W M d p a r ~ d w i i f - i n , ~ ~ k i r i o i r i l a i r n u  
m i r r c m k r - d I ' & & m &  27jwin1984 P h o  : J-L W H  



ITALIE 
E4QL 

Après les essais effmtués avec les 6 
locomotives prototypes du type E 402 (E 
402.000 h 005) construites en 3988, les FS 
réceptionnent depuis le mois de juin les 
premiéres machines de série cornrnand&s B 
40 exemplaires en 1992. La premiére unité, 
la E 402.007 livrk le 20 juin. a effectue ses 
premiers tours de roue au d$6t de Naples ' 
Smistamento avant de rejoindre le dépôt de 
Florence, où elle sera soumise A un cycle 
d'essai en ligne. 
Puissance : 5.000 kW, masse totale : 86 t 
vitesse maximale : 220 kmlh, 4 moteurs de 
traction (Bo1Bo'). 

NORVEGE - SUISSE 

Le 2 septembre, les chemins de fer now& 
giens (NSB) ont commandé 22 locomotives 
électriques de la série EL 18 h un con- 
sortium ment par la firme norvégienne 
AB3 Smmmen. Cette firme assurera la 
construction des caisses ainsi que I'assern- 
blage final des machines; I'tquipement 
électrique sera fourni par ABB Verkehrçys- 
terne AG & Zurich, tandis que SLM h Win- 
ierihur livrera les bogies et Ies transmis- 
sions. 
1.a futures EL 18 sont directement dérivées 
des Re 465 du BLS, elles-memes obtenues 
par modification des Re 460 (les fameuses 
loctimotives 2000) des CFF. La principale 
diffeérence résidera dans l'utilisation d'un 
onduleur par moteur de traction au lieu d'un 
pour 2 moteurs sur les Re 460. 
Le contrat pour la livraison des EL 18 est le 
troisitme succès h l'exportation pour la 
"locomotive 2000" après la commande de 
20 machines série Sr 2 par les chemins de 
fer finlandais (VR) en mai 1992, et plus 
récemment de 20 locomotives par les 
chemins de fer indiens (IR). Avant la 
passation du marché, leç NSB ont eu 
l'occasion de tester les Re 460.055 et 
46û.066 des CFF en leur faisant parcourir 
environ 60.00 km chacune sur le &au  
norvbgien. 

USA 

De nouv- 
Ces 25 demi& années, Genetal Motors et 
General Electric m n t  éié les deux 
principawt wnsmcteun de Imornotives 
aux Etats-Unis, la place de leader ayant été 
occupée par General Motors jusqu'h la 
rnoitie des années 80, tpoque il laquelle GE 
a supplante GM. 
C'est actue1lement avec des morceaux de 
choix déçignés SDYOMAC et SD8OMAC 
que GM reléve le défi. 
La SD70MAC bénéficie des tous duniers 
progrès technologiques accomplis par GM 

La AW02007 a h  FS, non encorn pauniut & m ~#&OS, pkopogrqpkllc d Cau- 16 15 
juh 1984. P w  mpport aux-, on no## fa forme e- d@hmte et fmd 
~ ~ l l ~ ~ ~ c ~ ~ f l c , ~ i r i s i q u t ~ o d h i r t e ~ a ~ 1 1 ~ c k ~  p h m  :  FI^. 

et la fme Siemens Trsasportation Sy&m 
(filiale amhicaine de la firme alIemande 
Siemens, qui fournit tout l'équipement 
tlectrique), comme par exemple Ib&quipe- 
ment d'un alternateur foumissant du coursnt 
aiternatif aux moteurs de traction via des 
thyristors en lieu et place de la tradi- 
tionnelle généraalce B Gourant continu, qui 
jusqu'alm kquipait la rnajwitk des machi- 
nes, i'crnploi de moteurs de traction wu- 
rant alternatif qui procurent de nombreux 
avantages par rapport aux moreurs 
classiques. et la régulation du moteur Diesel 
contrôlkc par des microp-, 
Cest aussi avec Ee#e locomotive que, pour 
la prernièm fois, un engin diesel-électrique 
devient -le d'offrir un effort de traction 
au démarrage comparable il celui phéno- 
ménal des l~~~rnotives A vapeur type Y6B 
(2-8-8-2) de la compagnie du Norfolk & 
Westffn. Une autre innovation dont bénb 
ficient ies SD7OMAC c o n m e  Iw bogies 
d'une conception nouvelle pemiettant B 
I'wieu central (il: s'agit de bogies h mis 
essieux moteurs type CotCo') de bouger 
latéïalemuit pw rapport l'axe du bogie. 
Testés sur quatre p d t y p e s  désignh 
SDoQMAC ewistniits en 1991-1992. ces 
bogies ont donné de très bons résultats au 
point de vue & l ' m m  des bandages. Alors 
qu'une locomotive CC tradiîionnelle doit 
subir un profi lage des bandages approxi- 
mativement tous les 145.000 kilométres, Ies 
nouveaux bogies portent w.t intervdIe A 
24 1 .O00 Illlodtra 

Aprés de nombreux te& concluants, ce 
n'est pas moins d t  350 SD70MAC que la 
compagnie du Burlington Northern a com- 
mandé A GM pour qui cette commande est 
considérée comme un gage d'honneur : ce 
fut en effa la constanation et une grande 
dkeption chez GM lorsque la compagnie 
CSX porta son choix sur i'acqiiisition de 
197 AC44CW et 53 ACoOCW de respecti- 
vement 4.400 HP (5.029 CV) et 6.00i0 HP 
(6.858 CV) auprb de G e n d  EJcctric. 
Qui* du moteur 16 cylindm en V 
71 0G3B, les SD70MAC ne chposent d'une 
puissance "que de 4.000 HP (4.572 CV)". 
mais Ieur avantage tient dans leur techno- 
logie plus modeme. Quant awt SDSOMAC, 
dont 21 exemplaim ont déjP été cornman- 
dés par la compagnie Conrail, elles seront 
pourvues d'un moteur de 20 cylindres en V 
d'une puissance de 5.000 HP (5.7 t 5 CV). 
En outre, l'+étique générale & la 
SD80MAC sera entiément mue. 
La montage des SD70MAC s'opère dans les 
usines GM de London au Canada tandis que 
la division de La Grange h Chicago a& 
la construction des divers compwants. La 
livraison. qui a débuté au début de l'année, 
devrait s'étaler jusqu'en 1997. 
Les SD7OMAC seront principabent 
utilisées pour la remorque de trains de 
charbon en remplacement des ctIkbres 
SD4û-2 arrivées B bout de souffle. 
Avec ces deux commandes totalisant 371 
unités de grande p u h c e .  CM semble de 
nouveau sur la bonne voie. De plus, les 

ingtnieurs de GM 
prkpmnt eux aussi 
leur moteur de 
6.000 HP (6.858 
CV). 
Attention, car la 
guem da g é n h  
ne fait que eom- 
mencet... 

LA SD7UMAC ile 
Gcnmrl Mofara Ici, 
fa 94ûû dii B w i h p  



Actualité @ 

La 1184 est sortie de RiK2 B Salzinnes le 
08-09-1W4. 

La 1606 est entrée B Salzinnes pour RG le 
03- 10-1 994. C'est la premiére locomotive 
de cette série révisée h Salzinnes. 

L a  1805 est entrée pour révision ghérale le 
02-09-1994. 11 s'agit de la demi& des six 
machines de cette -série P devoir subir une 
RG. 

- Sont sorties de révision intermédiaire A 
Salzinnes, Ies 2 127 (08-08-1 9943, 2 1 12 
(25-08-1994), 2103 (23-09-1994). 

- : voir notre arîicle page 25 relatif 
aux nouvelles louimotives électriques. 

La 2246 est ressortie de RG et de réparation 
de Salzinnes le 12-08- 1994, et la 2225 le 7- 
1 0-94. 

- Le "sous-marin", aliaç la 2302, est sortie 
de LC (révision confort) le 05-08-1994. 

- La 2374 (livrée jaune) est entrée en RG le 
1 1.10.1994. I l  ne reste ainsi plus que m i s  
machines en livrée jaune : 2323, 2367 et 
2380. 

- Contrairement h ce qui est écrit dans le 
EN LIGNES 19 page 21. la 2307 n'est pas 

,en cours de réparation. Celle-ci n ' a  
méme pas pdvue bref dklai (se fera-t- 
elle mtme un jour ?). 

Trois locomotives sont sorties de RG A 
Salzinnes : la 2626 (09-OS-19941, la 2610 
(3 1-08- 1 994) et la 2623 (1 7- 10- 1994). Ces 
deux dernières ont perdu h cene occasion 
leur IivrBe jaune (la 2626 était déjà en bleu). 
Seules les 2612 et 2627 possèdent encore la 
livrée jaune. 

On ne note toujours aucune radiation 
d'engins diesel (situation arrêtée au 3 1 - 10- 
1994). Les locomotives des séries 83 et 84 
(premiére tranche) sont donc toujours 
reprises dans les inventaires. II en va de 
mëme pour de nombreux engins d'autres 
séries garéç parfois depuis de longs mois, 
comme par exemple la 9 1 14 h Monceau. 

(suite des mvaux) alors qu'y circulait le 
48915. 
Les deux conducteurs n'ont malheureuse 
ment pas pu dviter la collision, d'autant plus 
que l& inditions mttéoro~ogi~ues &nt 
très défavorabIes avec un épais brouillard. 
Sous le choc estimé A 40 km&, les quatre 
locomotives se sont encaslrtk, bl-t 
légérernent les six conducteurs présents 
dans les cabines de conduite, tandis que 
plusieurs wagons se sont couchés. obstruant 
complètemmt la ligne. 
Le trafic a totalement été interrompu durant 

&iku plusieurs jours. La grue de secours de 
Schaerbeek fut même appelée en renfort 
pour relever les wagons. 

La 51 13 (Merelbeke) est de RG Quant aux machines. les 5202 et 5310, qui 
Salzinnes le 09-08- 1994. se trouvaient chacune en tête d'un bain, 

seront malheureusement ferraillées, tandis 
que les deux autres seront réparées. 

Dms la soirée du 5 octobre, une grave 
colIision frontale s'est produite I Halanzy 
enire deux trains de marchandises, suite h 
une erreur de signdisation. 
Le premier convoi, le train de minerai 
48915 en provenance d'Antwerpen et 
remorqué par Ies 5310 et 5213, se dirigeait 
vers Athus oii il devait emprunter la nou- 
velle ligne de wntournement en direction 
de Rodmge. Le second convoi, le 49950 
(rame de citernes vides) en provenance de 
Rodmge et remorqué par les 5202 et 53 17, 
fut par mégarde, dirigé vers Ia contre-voie 

- Après avoir subi une révision et une répa- 
ration l'atelier de Merelbeke, la 5950 a 
repris le service dans le courant du mois 
d'aoiht. 

- Selon les prévisions, toutes les 59 seront 
retirées défuiitivemmt du service après 
lw travaux de consûuction de la ligne 
TGV entre Bmxeiles et Ia frontiére 
française, II n'est pas prévu qu'elles 
participent A i'établissernent de la ligne 
TGV vers Liége et au del&. 

p I L O T O u  La 6219 habfllée dans une drSIe de livrèe "1971 ". On remarguva la 
grosseur InhabüueUe de la Iigne/aune d hauteur des phares (compondnnr aux nornses 
d h  barides verta de la iivrie jaune), el I'intempa-on d haureur dEs parles d'accès aux 
cabines de f a m e  l&ne]aune suphkre 
Train 5065 Eekio - Rome, SidaYnge, 13 septembre 1994. Photo : Serge U4 RTlh. 



A propos des nouvelles locomotives électriques 

La SNCB va devoir, dans un futur proche, 
acquérir de nouveIles locomotives électri- 
ques pour faire face aux électrifications de 
la ligne 42 et de l'axe Athus-Meuse, ainsi 
que pour assurer la traction des trriins IC sur 
la future ligne TGV entre Lmven et Likge. 
Pour ce faire, les futurs engins devront 
avoir les caractéristiques suivantes: 
disposition des essieux BotBo'. bitension 
3kV=i25kV 50 hz, vitesse maximale de 200 
km/h, puissance de 5.500 kW environ et 
moteurs de traction asynchrones tr iphaa.  

Le marché pour la fourniture de ces macichi- 
nes a fait l'objet d'un appel d'oflie européen 
lancé conjointement par Ia SNCB et les 
CFL. les besoins des deux réseaux étunt 
respectivement de 70 et 30 engins. Le 
groupe de travaîI de la commission techni- 
que a retenu trois consbucteurs sur les huit 
ayant répondu I'appeI : Siemens avec sa 
fameuse "Eurosprinâer" (dont dérive la 
locomotive espagnole testée en juin et 
juillet 1992 en Belgique). ABB Henschel et 
ACEC Transport. Le choix du modéle 

convenant le mieux techniquement doit 
intervenir prochainement, mais le choix 
définitif appartient quant lui au milieu 
politique avec toutcs Lw compensafions que 
cela suppose; la commande ferme ne devra 
pas &re passée avant le printemps 1995. 

Dans la perspective de ce wnrrat, ACEC- 
TRANSPORT (filiale du groupe GEC- 
Alsthom), fournisseur potentiel des nou- 
veaux engins, a demandé h la SNCB de 
pouvoir pIaca dans une locomotive un 
Bquipement de traction prototype répandant 
aux souhaits de notre Sociétd Nationale (la 
Sybic d4Alsthom de configuration B'B' ne 
t.epondait pas aux spécifications). 
Le choix s'est porté sur la 2130 dont la 
transformation a &té effectuée l'Atelier 
Centrai de Salzinnes; elIe est sortie le 12 
octobre 1994. L'équipement d'origine a 
céde Ia place h quatre moteurs asynchrones 
îriphasés Piment& par paires. par deux 
onduleurs de tension 21 mis niveaux 
thyristors GTO. Ces deux onduleurs sont 
connecth en parallèle sur un circuit A 

tension continue, alimenté soit directement 
sous caténaire continue 3 kV, soit au travers 
d'un groupe transformateur + dresseur 
sous caténaire 25kVl50hz Le trans- 
formateur est loge sous la caisse, enire Ies 2 
bogies A l'emplacement de l'ancien bloc ti 

selfs. Les moteurs de traction asynchrones 
ont étd consimiîs en tenant compte des 
dimensions externes des moteurs du type 
LE 622 S, afin de pouvoir &tre montés dans 
les bogies classiques des locomotives de la 
série 21. La vitesse de la 2130 reste donc 
limitée A 160 kmh. 

Extérieurement, ouire le montage du trsns- 
formateur, les seules modifications impor- 
tante consistèrent en l'isolement de la ligne 
de toiture pour le 25kV, le placement du 
disjoncteur pour le courant alternatif et 
l'utilisation d'un pantographe de marque 
BreckneIl & Willis pour la circulation en 
25kV/50hz (pantographe du poste de 
conduite 1). La 2 130 a, par contre et c'est 
un peu dommage. conswvt sa l i v k  ainsi 
que son matricule. 

La 2130 après tra~formaîion en mehine bitedon 3kVZSkY d motaim qnchmnes infpkmls. C'est le panto no I Brecknell & WIIIs, 
pour le 25k V, qui & I d  AC-Salzinnes, 12 octobre 1994. 



nouvelle IV s o e  

Au w m  d'une révision intermédiaire 
opérée dans son atelier propriétaire, la 6219 
(dwniére locomotive de cette série 
posddant encore la livrée verte h Merel- 
beke), a kte entiérement repeinte dans la 
même dtcorstion- (type " 197 1 ") B l'excep- 
tion de ses deux faces avant, qui ont reçu 
des bandes jaunes de forme et grandeur 
identiques aux bandes vertes appliquhs 
dans la livrée jaune. La 6219 a ainsi une 
allure bizarre; enuire du travail en 
perspective pour les ardus modtlistes! 

L'avenir des 62 

Vu que le parc diesel est devenu surabon- 
dant, les locomotives de la série 6263 ne 
subiront plus de grande révision. II ne 
devrait donc plus y avoir de nouvelles 
machines en jaune. En outre, toutes les 
locomotives garées pour avaries diverses 
depuis parfois de longs mois, seront radiéa. 
On parle d'une radiation possible B court 
terme de trente unités, suivie a p h  
l'électrification de la ligne 73, d'un nouveau 
contingent d'une quinzaine d'engins. En 
outre, cinq machines ont été cédées le 1-8- 
1994 au Department Infrastmcture : 
63 12 (Merelbeke) 0 District Nord-Est 
6330 (Hasselt) 4 Dish'ict Nord-Est 
62 17 (Monceau) District Centre 
6275 (Monceau) District Sud-Ouest 
6309 (Kinkempois) District Sud-Est 

La 7310 est sortie de RG h SaIzinnw le 
13-10-1994. 

Un exemplaire de cette série est heureuse- 
ment consmit par la SNCB pour le futur 
musée. 11 s'agit de la 83 19, qui fut présentBe 
au public dans le cadre de la journée du 
Patrimoine A I1atelier d'Haine-StPime oh 
eIle est actuellement préservée. 
C'est par ses propres moyens qu'elle fut 
transfërée de Monceoui & HainsSt.Piem. 

Les premiers mvaux de transformation des 
automotrices Budd ont débuté cet # 
comme signalé dans notre préc8dent numé- 
ro. Toutefois, contrairement B ce qui est 
écrit A la page 24 du numéro pkkdent, les 

mvaux k l ' a m k i w e n t  inteneur se font 
l'ateîier des voiturts d'Oostaide et non pas A 
l'atelier CIWLT. 
Au début du mois d ' m b r e ,  i C W t  encore 
trop tôt pour voir les premiéres transfor- 
mations, les travaux portant surtout sur ie 
démontage de l'aménagement intérieur, des 
châssis de fen&ts, des portes, et du traite- 
ment de la caisse, des marchepieds et du 
plancher. Ces opérations sont effectués A 
Mechelen (135. 139, 146, 150) et I 
ûo$tende (137). 

Les wtomonices de la série 15 1 A 270 n'ont 
dkidément pas de chance. Aprb l'incendie 
qui a mmpltament ravagé la 173 en sep- 
tembre 1993, ce fut au tour de la 199 un an 
plus tard. Aucune décision n'a enwre été 
prise quant B son sort. Elfe est actuellement 
garée B i'atelier central de Mechelen. 

Deux automotrices sont ressorties de 
révision (AC-Mechelen) dans la l i w k  
bordeaux : la 268 le 13 juillet, et la 176 le 4 
septernbrt. La 158 se ttouvait en révision 
dans le murant du mois de septembre. 

Deux automotnces de la série 300 ont &té 
vendues, dans le courant du mois d'octobre, 
au r h  CFL : il s'agit des 325 et 326. Les 
CFL ont choisi cette solution afin de 
diminua sensiblement leurs devances 
envers la SNCB pour les circulations du 
mattriel belge sur le réseau luxembourgeois 
entre Sterpenich et Luxembourg. 
Les deux automotrices ont reçu le sigle des 
CFL en remplacement du, B; elles resteront 
toutefois intégrées sans discernement dans 
le roulement normal des 300. 

kW sur les lignes 124 U ... 

Une affectation spkiale a dQ êûe 
recherchtt pour Iw demi- automotrices 
de la série 300 non encore transfomées. II 
n'était en effet plus possible de leur faire 
assurer une liaison IC ou IR rtgulitre du 
fait de leur effectif devenu désormais 
insuffisant (une dizaine de rames seulement 
au mois d'octobre). 
C'est ainsi que depuis le 26 septembre. Ie 
roulement suivant est assuré par des auto- 
motrices break : 

P 3721 (Chklet) - Charleroi-Sud bh14 - 
Mechelen 7h47; 

P 32# Mechelen 7h55 - Bruxelles-Midi 
8h27 - (Schambcek); 
L 8062 Schaerbeek 14h2 1 - Nivelles l5h16; 
L 8088 Nivelles 15h24 - Mechelen 16h35; 
P 4714 Mechefen 163352 - Charleroi-Sud 
1 Bh27- (Châklet). 

Toutes les compositions ont dejh ét6 
aperçues : une break double, une triple. une 
double + une triple, deux doubles, m i s  
doubles, deux triples deux triple + deux 
doubles ... 
Rappelons que, jusqu18 la fin du service 
du& 1994, une rame réversible M4 cffec- 
tuait ce service (voir EN LIGNES 12 pnge 
61). 
Depuis juin 1984. ce roulement n'a toujoun 
pas trouvé de mathiel fixe! En effet, celui- 
ci fut d'abord confié en juin 1984 & quatre 
automotrices de la série 5M). Ensuite, 
l'atelier klecerique de Sc- devait 
rassembler tout ce qui lui restait comme 
matériel disponible; c'est ainsi que l'on put 
voir tous les types d'automotrices doubles 
classiques et bien souvent même des 
compositions complttes de r a m a  "Sabenam. 
Plus tard, c'est une rame d'automotrices 900 
qui prit la reléve. mais toutefois pas d'une 
manitre réguliére. A partir de juin 1992, le 
service fut cette fois confit B une m e  
réversible de 6 voitures M4 ( 1  ADX + 5B), 
remorquk par une locomotive type 21 ou 
27. Depuis le 26 septembre, c'est donc au 
tour des derni& 300 doubles d'apparaPtre 
sur ces h n s  et ainsi d'assurer pour la 
premike fois un service régulier sur Ies 
lignes 25 et 124. Quelle surprise nous 
apportera le prochain changement de 
service? Les d e r n i h  break doublw vivent 
en effet leurs dernières semaines, et il 
faudra donc trh bientôt trouver un autrt 
matériel pour assurer ce roulement.. 
Notons au passage que le service omnibus 
Bruxelles-Nord - Nivelles est certainement 
la relation la plus vari& en matériel puisque 
I'on peut y voir toutes les sortes 
d'automotrices sans exception (même les 
automotrices postales lors de la journke 
sportive du Gordel se déroulant chaque 
année un dimanche de septembre!). 

Depuis la timide apparition en 1993 des 
automotriceç de la série 300 sur la relation 
1C I Schaerbeek - St,GfiisIain, leur service 
s'est fortement étoffé depuis le 25 septem- 
bre dernier, puisqu'elles assurent désorniais 
un tiers du trafic dont voici le détail (du 
lundi au vendredi seulement) : 
IC 1 Schaerbeek - St.Ghislah : 805, 808, 
81 1,814,817 et 820. 
IC 1 SLGbislain - Schaerbeek : 828, 831, 
834,837,840 et 843. 
II s'agit principalement de 300 doubles 
(mes de 2 ou 4 automotrices suivant l a  
heures). mais des biplw apparaissent 
fréquemment dans les trains. 



*mm4u&E 
Dcw: VuCs nks dcwt auto- venhps 
aux CFL 
Cienbu : fa 325 assure un IC B d e s -  
Milu - 
Wrilcmme4 7 #di 1994. 
Photo : Jean-Luc VANDERHAEEEN. 

4 PHOTO 20-16 
CMemws : la 326 photogmphiée le I I  
sepfemôre 1992 daRs le grflI d'enîrée de 
Bruelies-Mi& 
CPS deux rames arborent &OMIS le 
sigle CFL, marS restent ini&rdm sans 
discemensent dans le mulemenr des 3ûû de 
Stockem. 
Photo : Jean-Luc YANDERHAEGEN. 

En octobre, des break d o u b l ~  étaic,~ 
encore sporadiquement visibles sur d'autres 
relations, comme les 1C Gent - Bruxelles - 
Dendermonde - Lokeren et les IC Gent - 
Bruxelles - ~inant.  
Une récapitulation cornplkte de la trans- 
formation des 300 sem donnée d m  notre 
prochain numéro. 

La 619 est ressortie après rtviaion dans Ia 
nouvelle livrée bordeaux. 

Une petite erreur s'est glissée dans la fiche 
technique des futures automo~ces type 
"96" publike h la page 23 du précédent 
numéro : un ~ n v ~ s s e u r  électronique 
transformant du courant continu en un 
courant altemaiif variable en amplitude et 
en fréquence est un et non pas un 
ondulateur comme cela est Bcrit plusieurs 
fois dans Ie colonne "Park tlactnqueH. 

Par ailleum, les automotrices de la tranche 
monocoumut 3 kV (501 S 570), seront 

conçues de fapn A pouvoir être facilement 
reconverties en bitension si, plus tard. le 
besoin s'en faisait sentir. 
Un bloc de béton sem inscall en lieu et 
place du transformateur 25 kV (d'une masse 
de 4 tonnes), afin d'assurer le bon 
Bquilibrage de la caisse et mtliorer 
l'adhérence des essieux moteurs. 
A noter encore qu'il sera impossible d'ac- 
coupler une automol&e "96" avec une 
automotrice de la série 300 ou 900, en 
raison du boudin m caoutchouc & l'inter- 
circulation qui laissera un espace de 25 mm 
entre les deux attelagw. 



PHOTO 2ib24 Dquis ie nonwau serilloc d'hhw I9961995, k p h  cabre train & m h e e  : Le 48911 mi rcmorqut e e  R d  ~i 
Tddp k k k stnc I8BO PBn ClcL. 1613 + 1614, G m h ,  12 &oBrc 1994. Photo : Jean-Luc VANDERHREGEN. 

h 1 6 8 1 , ~ h 1 6 0 2 " ~ W e " , p ~ ~ d H m t i k e l o r s & a a U i d ' ~ ~ & ~ k C r A R  k 2 o d o b r e B m i i c r ~ p q g c  
38). L'in- "ADDI 1688 %ICI994 d k u i t e  sur son ncz Pholo : Christian DQSOGNE. 





+ G w n t r c : p o u r b p m d h f d s u r  
g u v l c s * u k m r h t ~ 2 S : d e P a -  
~dnwHces break I d  Ie irÜln P 1717 
MLekdrir - C h d b i d h 4  & 
derucws (41Od329) d & B g L X d b w -  
MW (423 i 413), - ~ a r i l  I ' d  ri Bu& 
Ir 6 Mobn 19% A rtolcr que stni  ce 
roukmntincienügnedkuBrraRsurùèu 
tWmPdL. 
Photo : Pierre BERCHEM. 

1 Au moment ofi vous lirez ce numéro, les 
premièm circulations cornmercida de 
1Burostar auront débuté depuis le 14 
novembre. 
C'est le 17 m b r e  sue la WCB a &voilé 
les tarifi de iancemait (prix aiier-retour) : 

..-;Y - 9980 FB en 1 ère classe (repas inclus) 

.*.-.. -1.2. -.. . - 7%û FB en 2ème classe 
- 4980 PB en 2éme classe (tarif special 

pour toute résmation faite 14 jwrs i 

annoncé pour les 
group d'au minimum dix voyageurs. 

jusqu'au 12 novembre, 
I 

des TGV-Eumstar Bruxelles - Londres ont 
effectuk tous les jours, sauf le dimanche, 
des marches d'endurance, étape indie 
pensable avant leur mise en exploitation 
cornmercide. La rame &tait occupk par +/- 
400 voyageurs, pour la plupart des 
cheminots, soit 5û% de la capacité. Ces 
panmurs ont v i s  de mettre en évidcnee 
les derniers problémes. et de faire d h v F i r  
et connaître le nouveau produit. I ls  
quithient géntraiement BnixeIlcs-Midi h 
83328 (train 91 17) et arrivaient h tondtes 
Waterloo A llh43. En sens inverse, ils 
quitraient la capitale anglaise k 1 Sb27 (train 
9 152) et arrivaient & 2 1h43 & I'Eufo-Won 
de BnixellmMidi. 
Un autre Eurostar, avec du personnel 
anglais, quittait Londres B 1 lh23 (bain 
9124) pour arriver B I4h311 B BtwelIeç- 
Midi. Au retour il quittait Bcw(ell~s il 18h18 
(irain 9157) etarrivait BLonbesh21h43. 
Durant le mois de septembre. dm de palier 
h une détresse possible de I'Eurowtar, une 
rame planton constituée de voitures DB et 
rtmorqute par une locomotive diesel de la 
série 51, a stationné & Brwrellw+Nord le 
matin, tandis qu'une seconde rame de 
voihueç M4 + une locomotive strie 27 
assumit la h r v e  le soir il Tournai, 

LehiII 13 octobre, U R  la R& Puda 
*t ie Roi A b d  II onî inangud le d c e  
Eurdar qui d e n i ,  d2s Ir 14 d n ,  
BnuwlleJ d P d  d L o n k  La m m  
my& estphofagraphiPr 13 Bu&- 
Photo : Christian DOSOGNE 



PiusIeurs automih ont dcemmnt dtk 
fedll lés d l'd&r cerilai de Mechelen. Il 
s'a@ des 4615 (3 octobre), 4607 (4 
ociobrc), 4331 (5 octobre), 1002 (P1Pmuii 
nwtatr le 7 ocabre et les 2 vohm les 10 
et 1 Z ocîobre), 1007 (12 octobre pour Ia 2 
witures, & le 14 oclobrc pour la -ce). 
Ceîîe vague de nemyage sera subie, d 
pamk de la pn ociobre, par la àëmdidun 
de tous Ic s  autonrüs de la sPde 43 g& d 
Rond, ainsi que plusieufi loconmîhies de 
la sMe 60 d îroh de lu s & e  59. Le fm 
niilluge s'efledue d fmi4 d ['alde d'une 
gme munie d'une cisailie ghnte. 
Ci-akss~s : llPpwrvanîable jln dh 4331, 
ladré b mrt. A l'avant-ph, on dsllngue 
la toiture Ilri 4615. .. ~i-dessous : cei anrais 
de J e d l e  n'est autre que les resles du 
4615. A droile, la grue s'active impiloya- 
blcmenr sur le chassis dil4331. 

Quatre automils de la série 44 subiront 
encore une grande révision ii partir de 1995. 
Par contre, les autorails de la série 45 ne 
passeront plus en révision générale. 

La sortie de la prerniére voiture I l  1 de 
prbérie est attendue avant la fin de l'année. 
Rappelons qu'il s'agit d'une commande 
portant sur 163 vdhicules passée auprés de 
BN-Bombardier se répartissant en : 
- 36 voitures A de 60 places; 
- 1 06 voitures B de 106 places; 
- 21 voitures-pilotes (58 places B) avec un 

compartiment A bagages. 
Les chaudrons sont assemblés par la divi- 
sion de Manage. Ils sont ensuite expédiés 
par camion dans un conteneur géant (!) B 
Brugge, oii est opéré l'assemblage final. 
Cette méthode de transport permet une trés 
grande rapidité de transfert. 
Bien que pas encore définitivement choisie, 
la dtcoration extérieure des 1 1  1 devrait être 
totalement différente de la livrée "Memling" 
ou des break triples; eIle mélangerait des 
tons de gris çlair et fonck, et du bleu. 
Notons encore qu'il est préni que I'esthéti-. 
,que de la face avant des voitures-pilotes kit 
identique h celle des nouvelles locomotives 
bitenshn h conmire. 
Lw 11 1 seront affecttks aux relations IC 
Anhverpen-Charleroi et Oostende-Eu- et 
seront aptes k la vitesse de 200 km/fi, qui 
pourra Ztre pratiquée terme sur Ies La p d h  VOiCIIn? g r f w r t ~ ~  ~NU@WI& (noSNCB : ldûûl - UIC : 61- 

' sections Brugge-Gent, Gent-Bruxelles a 88-887MZ-9) dam I'InL 282 d rks#ndon & Pad-Nord Hd& 20 odobre 1994. 
Leuven-Ans (via la ligne TGV). Photo : Christian DOSOGNE 



Les v o i m  de série seront l i v k s  entre le 
début de 1995 et l'été 1997. Leur prwniért 
mise cn service commerciale est progtam- 
mée pour 1996. 

La premiére voiture Gril l-Expm entière- 
ment reconditionnée est sortie de I'ateliw 
CIWLT d'oostende le 20 octobre. d'oh elle 
fut acheminée vers Muizen et l'atelier cen- 
tral de Mechelen. 
Elle porte une nouvelle décoration gris îrès 
clair, y compris la toiture. A hauteur de la 
cuisine, l'inscription RESTO est apposée en 
gros caractères blancs avec ombrage bleu, 
complétée par le dessin d'une fourchette et 
d'un couteau. Sur l'autre face. cbtk couloir. 
l'inscription est la même, mais de 
dimension plus petite. Les portes d'accès 
sont peintes en bleu et rouge; le bas de 
caisse, supportant les données techniques, 
est en gris. Une ligne bleue marque l'&te 
de la toiture. 
Depuis le  10 octobre, elle est affect& au 
tmin 282 Bruxelles-Midi 10h06 - Paris- 
Nord 12h59 et 287 Paris-Nord l6h36 - 
Bruxelles-Midi 19h42. 

A propos des voitures -franc& 
ruchetbes ~ a r  la SlVCB 

La revue des oeuvres miales "Le Rail" de 
la SNCB nous apporte quelques précisions 

concernant les voilures US1 de la SNCF 
rachetk par la SNCB (voir EN LIGNES 
19 ~ ~ 2 8 ) .  

Le contrat porte sur 84 voitures répoirties de 
la manihe suivmte : 
- 55 voitures type B l Ot (seconde classe A 2 

grands compartiments avec couloir 
central); 

- 14 voitures type A4t4 (lére cl- 'avec 2 
grands compartiments couIoir central et 
4 oomparIiments classiques avec couloir 

' latéral); 
- 15 voitures type BI0 (seoonde classe B 

compartiments classiques et couloir 
Iritéral. dont une sera aménagte 
pour le Chef de min). 

Ces voitures seront entiérernent rénovées et 
révisées par la SNCF avant d'eûe fournies B 
la SNCB. 

En seconde classe, les sièges individuels 
seront garnis d'un nouveau reveternent en 
similicuir, tandis qu'en premiére classe, les 
siéges recevront un rev&tement amovible en 
tissu facilitant l'entretien. 
Des rideaux et un recouvrement de sol 
neufs seront egaIement placés, ainsi qu'un 
système de fwm- automatique des 
Po- 
Au total, l'investissement s'éléve & 451 
millions de FB. 
Les premiéres voitures sont attendues pour 
le mois de septembre 1995. 

En outre, depuis le  4 octobre, et ce jusqu'au 
3 1 décembre 1994, une voiture US1 est 
incorpok dans une rame de voitures M4 
assurant Ia liaison Oostende - Eupea et 
Oostcnde - Leuven selon le roulement 
suivant : 
- lundi, mercredi et vendredi : IC 530 

Eupen 6hW - ûostende 9h09. IC 509 
Oostende IOh34 - Eupen 13h40, IC 538 
Eupen 14h04 - Oostende 17h09; 

- mardi et jeudi : P 3008 Oostende 6h49 - 
Leuven 8h41, P 4004 Lwvm 163322 - 
Oostende 1 8h04; 

- samedi et dimanche : IC 506 Oostende 
7h34 - Eupen IOhQO, IC 535 Eupen 
l lh04 - Oostende 14h09, IC 5 15 
Oostende 16h34 - Eupen 19h40, IC 544 
Eupen 20h04 - Oostende 23h09. 

La voiture est située en M e  de la rame dans 
le sens Oostende - Eupen. Elle n'est pas 
accessible aux voyageurs. 

Comme annoncé dans notre précédent 
numtro, les 4 dmikres remorques du type 
734 affectées Merelbeke (734.01, 734.03, 
734.M et 734.05), ont été retirées du 
service au mois de juin dernier. Les 4 
voitures seront prochainement radih, 
tandis qu'une d'entr'elles, la 734.03 ou la 
734.05, sera p&ervée pour le futur musée. 

Depuis le 2 mobre, une witure US1 de la SNCF (no 50-87-2074 7874), ideitiique aux 84 voitwes rocket&eg par la SNCB, esi incorpoitc, 
dans le but de procéder B l'essai de b l m  de Jkein, dans une rame MI W i m t  la dation Oostende - Eupen et Oosrenàe - Leuven Cene 
voiture est Ici vis1BIe dernrnLre la lommotive & I'lC 309 ODsfende - Eupen. Anderlecht, 15 odobre 1994. Photo : Christion DûSOGNE. 



b nouvelte ligue de contournement 
est ftD s e t v h  

(Alain DEFECHEREUX) 

La gare dtAthus, située ii l'extrême sud de la 
Belgique, fut, depuis sa mise en service le 
13 janvier 1862, un point frontiére û& 
important. Quatre lignes y aboutissent : la 
ligne 165, qui forme avec la 166 l'axe 
"Athus-Meuse" venant de Virton t~ l'ouest, 
la ligne 167 venant d'Arlon au nord, la ligne 
17 1 venant de Rodange h l'est, et enfin. la 
ligne 167 vers Mont-StMartin et Longwy 
au sud. 11 y a juste un an, le 26 septembre 
1993, cette dernière Iigne, pourtant 
dlectrifiée en 25 kV - 50 hz en 1988, fut 
mise hors service et dkrnontee par decision 
de la SNCF et de la SNCB en mal 
d'économies ... 
Le service voyageurs SNCB est supprimé 
depuis juin 1984 entre Athus et Virton, mai 
1986 entre Athus et Arlon et septembre 
1970 entrc Athus et Longwy; seuls subsis- 
lenl des mouvements voyageurs en prove 
nance des CFL, qui ne sont même pas repris 
dans I'indicaieur SNCB! 

Actuellement. Io gare d'Athus gère un 
teminal container et voit transiter un 
important trafic marchandises (toutes les 
cours i1 marchandises et raccordements de la 
région sont pratiquement supprimés). 
Jusqu'il y a peu, tous les mins en prove- 
nance de 1'Athus-Meuse vers le réseau 
luxembourgeois et vice-versa, étaient 
obligds d'effectuer une remise en tête h 
Ahus. d'où perie de temps et d'argent. 
Ilepuis longtemps déjk l'id& de construire 
unc courbe de raccord entre la ligne de 
I'Athus-Meuse et le réseau CFL germai1 
dans les états-majors des réseaux. La liaison 
fut décrétée d'intérêt pubIic le 30 oclobre 
1991. Les travaux ont début6 au mois de 
juillet dernier, et étaient déjh terminés pour 
le mois de septembre. La mise en service 
eut lieu le 26 septembre. 

Construite au gabarit tlectïique, la nouvelle 
courbe, d'une longueur de 800 m h e s  et 
établie en pente de 18Ym dans le sens Virton 
- Rodange. se détache de t'Athus-Meuse h 
l'endroit oh cette derniére bifurque B 90' , 
vers la gare &Ahus, formant dts lors un 
goulot d'étranglement pour faire l'économie 
(?) de 2 aiguillages et de 70 métres de voies. 
Plus loin, elle croise le site de la défunte 
ligne Athus - Mont St.Martin, entiérement 
démontée et déséleccrifiée. et se raccorde 
peu aprés i la voie venant d'Athus de In 
ligne Athus-Rodange, laquelle est en fait 
tempo-rairement exploitée simple voie, la 
voie Rodange - Athus étant interrompue par 
le croisement de la nouvelle courbe. II est 
toutefois prkvu pour 1996 le placement 
d'une traverséejonction simple afin de 
rétablir la double voie. 

Ci-dessus : e'eH le 26 sepfembre dernier que la nouvelle Iigne de contournensent d'Athtis 
a été mise en service: Ceîîe photographie prise le 26 septembre, montre le iroisiénse 
mnwi  ewmntaiil la nouueiIe Ilaison. 11 s'agit du train 48911, qui s'engage sur la 
nouvelle ligne en direc~ion de Rodange. C'était en orrtre la premimi$re fois que ce irain 
Piait remoqué par deux locomoiives de la skie 1800 des CFL (voir 13 se sulei noire 
mbdque "Graphique PET"). Ci-dessous : l'ancienne ligne Alhus - Muni ShUartin a &I! 
d&PI&ripie et dd8nwnlée afin de pernwttre I'piablissemenr de la nouvelle ligne de 
contourneen! qui la coupe perpendiculairement. Celle-ci esi visible un peu plus h m  
que l'ancien signal d4entrt!e d'Athu. Pho~os : Alain DEFECHEREUX. 



C'est la gare dtAthus qui commande la 
circulation des trains. 
Oum le gain de temps Iié A la suppression 
des remises en tête & Athw on note mal- 
heureusement la suppression de 20 postes 
d'agents de triage. 
Les locomotives de la SNCB augmentent 
ainsi sensiblement le nombre de ki1ornèire.s 
prestés sur le réseau CFL, ce qui aura 
comme conséquence une rthrganisation des 
compensations kilométriques en 
augmentant les interpknétmtions d'engins 
CFL en Belgique, sur 1'Athus-Meuse. 

on du trafi . . 
sur h D u t r U u d - O M  

Les instdlations suivantes ont été fcnnks 
et leur desserte supprimée le 244% 1994 : 
(Racc. = raccordement, VR = voie kservée, 
CM = cour tl marchandises) 

Racc. DegIume h Charleroi; 
Racc. PAC La Praye A ChAtelet; 
Racc. SA Sablières A Boufioulx; 
bcc .  Intercorn h Marchienne-Zone; 
Racc. SA Carrières A Marchienne-Zone; 
Racc. Intersambre k Marchienne-Zone; 
VR Andrevois h Marchienne-Zone; 
CM de Fleurus; 
VR Genevois A L u m ;  
Racc. TimaePomsm tI Marchiennedu-Pt, 
Racc. Duriwx Rail $i Viernoy; 
kacc. PAC A Aiseau-Tergnée; 
Racc. SA Charbonnages B Aiseau-Tergnée; 
Racc. Codami h La Croyére *; 
Racc. Laminoirs de Longtain h La Croyére* 
Racc. Bataille h BasBcles; 
VR Debraekeleer Clabeq; 
Racc. CFM h Manage (ligne 269); 
Racc. Chernviron Hyon-Ciply (ligne 109); 
CM de Tournai; 
VR Omya h Tournai; 
Racc. Pennequin tI Tournai; 
Rmc. Sodemaf ii Tournai; 
VR Galloo & AIlain (ligne 88a). 

* Racc. repris par le CFIC (Chemin de Fer 
Industriel du Centre). Un nouveau 
raccordement CFIC a simultanément été 
mis en service t~ La Croyére. 

CARGO : un prernler 

En 1993, malgré la conjoncture économique 
particuliérement difficile, Eurailcargo a 
réussi h maintenir son cap, voire rnéme $ 

enregistrer un léger accroissement sur 
certaines rela~ions. Au vu des chiffres du 
premier semestre, l'année 1994 s'annonce 
quant A elle très prometteuse. 
Voici un aperçu des résultats : 

SCALDO (Iiaison Eumilcargo avec l'Au- 
triche du nord-est) 

Far mpprt  1992, on note un trts faible 
recul du irafic d'i peine 1.3 %. L'occupation 
moyenne des trains s'est maintenue B un 
niveau satisfaisant, avec 70 % p u r  les 
trains vers I'Aulriche, et 64 % pour ceux en 
provenance de l'Autriche. 
Les &ultats pour le premier semestre 1994, 
h comparer avec ceux de la m&me période 
en 1993, révélent une montée en flèche du 
trafic avec plus de 25 % (34 dans le sens 
Auüiche vek Belgique, et 16,s % en sens 
inverse). et un taux d'occupation de plus de 
80 Il est m&me devenu souhaitable de 
faire usage du système de réservation, 
service dont la clientèle fait de plus en plus 
emploi, le train n'admettant pas pIus de 
1 MM tonnes. 

1991 : 375.000 tonnes brutes 
1992 : 432.000 tonnes brutes 
1993 : 426.000 tonnes brutes 

MORDLINK (liaison vers la Scandinavie) 

Maigré la crise économique sans préMent 
touchant de plein .fouet la Suède, le M c  
NORDLINK n'a reculé que de 8,s % en 
1993, tandis que l'occupation des trains est 
restée irès satisfaisante avec un taux moyen 
de 7W0. 

trcgTc NORDLINK 

1992 : 27 1.000 tonnes brutes 
1993 : 247.000 tonnes brutes 1 
Les résultats de la nouvelle liaison dans le 
sens Scandinavie - Belgique crdk au milieu 
de 1993, accusent pour les deux derniers 
semestres de l'année un trafic de 88.000 
tonnes et un taux moyen d'occupation de 
a% ce qui est plutôt encourageant. 

Les chiffres du premier semestre de 1994 
monttent un accroissement mt du trafic, 
qui atteint i nouveau son niveau de 1992, 
que de l'occupation (83 % dans le sens 
Belgique - Scandinavie et 77 % en sens 
inverse). 

(irafic avec le sud-est de la 
France) 

Le tmfic INTERDELTA s'est comporté 
d'une manitre honorable en 1993 avec un 
accroissement de 3 %, et ce mai& un recul 
du trafic dans le çens France - Belgique. Le 
taux d'occupation moyen est passé de 59 % 
en 1992 66 % en 1993 (sens0nord-sud) et 
de 54 % en 1992 B 46 % en 1993 (sens sud- 
nord). 

Malheureusement, l a  chiffres du premier 
semestre 1994 accusent ici un net recul de 
plus de 20 %. ToutefoiJ. les mouvements de 
grèves il la SNCF et l'acheminement du 
M c  TRW dans un aube train, peuvent en 
partie expliquer cette baisse. 

1992 : 509.000 tonnes (nord-sud) 
344 .00  tonnes (sud-nord) 

1993 : 575.000 tonnes [nord-sud) 

.CARGO {liaison avec le sud de 
l'Allemagne) 

II est ici plus difficile de chiffrer ce ttafic. 
vu qu'il s'effectue par un ensemble de 
plusieurs trains. Mais on peut +mer i 4 % 
son recul en 1993, ce qui est satisfaisant. 

Deux nouv- 

C'est sous ce nom que fut i n s i a d  A partir 
du I w septembre, une nouvelle liaison vers 
Mtinchen et I'Autriche du sud-ouest (avec 
ramification vers I'est de l'Italie, la Slovénie 
et la Croatie). Le train quitte Monaen A 
3h 19 (après regroupement de wagons en 
provenance de toutes les régions) et arrive i 
Manchen vers 16h00, ou les wagons sont 
triés et expédiés le jour meme & destination. 
11 est envisagé de créer une relation en sens 
inverse pour mai 1995. 

Le M i c  BELVETIC de et vers la Suisse a 
été oficiellement inauguré le 26 septembre. 
II quitte Stockem (où les wagons sont 
rassemblés) h 9h50 pour arriver h Basel A 
18h59. En sens inverse il quitte la Suisse 
1 f h35 pour arriver Stockem h 19h46. 

Une nouvelle liaison intermodale hebdo- 
madaire baptif e TEFEM - Train Express 
Fret Europe Maghreb - et reliant Muizen au 
Maroc. a éié inaugurée au mois de mai 
dernier. Cette relation permettra d'accroître 
les &changes marchandises entre les pays de 
l'Union Europèenne et du Maghreb. 
Le terminal de Muizen a été choisi par sa 
position idéaie pour la desserte de la Bel- 
gique, du nord de la France, de l'ouest de 
l'Allemagne, voire mtme de la Grande- 
Bretagne. Au Maroc, la distribution est 
assurée par les liaisons intérieures du 
transport combiné de I'ONCF (chemin de 
fer marocain) : Tanger, Casablanca, Mek- 
nes, Oran, Fés, Marrakech. Agadir, Safi et 
tgalement Alger. 

Le train quitte Muizen 15h36. Il arrive le 
lendemain 8h46 A Irun et le surlendemdn 
A 21 ho5 h Cadix oii le tt-ansbotdement 
s'effectue vers Tanger. En sens inverse, le 
train quitte Cadix B 15h30. Irun le lende 
main h 13h55, et il arive le surlendemain 
14h37 k Muizen. 



Trts peu de changements affectent le 
service voyageurs. Notons seulement la 
limitation k Erquelinnes au lieu de Jeumont 
des trains L 8156, 8158, 8162. 81 64, 8165. 
8 1 67, 8 168, et en sens inverse des trains L 
8184, 8186, P4742, 8191, 8192 et 8194. 11 
subsiste en fait trois allers-retoun entre 
Charleroi-Sud et Jeumont. tes samedis et 
dimanches, pius aucun train L ne dépotsse 
Erquelinnes. 
Ajoutons encore que les IC St.Ghis1ain - 
Schaerbeek ont, les samedis et dimanches, 
Vilvoorde comme terminus ou point de 
ddpart (arrivée h Vilvoorde aux heures IS, 
départ de Vilvmrde aux heures 27'). 

Monsieur Rademaken nous apporte quel- 
ques pkisions trés intéressante's concer- 
nant le remplacement des h n s  TEE par 
des rames TGV "Réseau" tritension. 
A partir du 23 janvier 1995, les TEE 80, 8 1, 
83, 84, 86 et 89 seront remplacés par des 
rames TGV (EC), qui circuleront via Halle, 
Tournai. Baisieux, Lille-Europe (W h 
queue) et la LN3 (ligne nouvelle 3 vers 
Paris). 
A partir de juin 1995, les TEE 85 et 88 
seront A leur tour remplacés, mais circule- 
ront toujours par la ligne classique via 
Mons, Quévy, Aulnoye et St-Quentin. 
A noter que les EC+ 82 et 87 ne sont pas 
concernés par le remplacement des rames 
inox, car ils relient Amsterdam et Paris. I l  
n'est pas prévu de faire rouler les rames 
TGV-Réseau au dela de Bruxelles-Midi. 
Voici la nouvelle grille horaire et la 
composition de ces trains : 
TGV 80 US FBMZ 7.04 - PNO 9.38 
TGV 81 UM PNO 7.07 - FBMZ 9.34 
TGV83 US PN010.49-FBMZ13.12 
TGV 84 UM FBMZ 17.04 - PN0 19.30 
TGV 85 US PNO 17.25 - FBMZ 20.01 
TGV 86 US* FBMZ 18.34 - PNO 2 1 .O6 
TGV 88 US FBMZ 15-04 - PNO 17.41 
TGV89 US PNO 11.52-FBMZ 14.15 

FBMZ = Bruxelles-Midi 
?NO = Paris Nord 
US = unité simple 
UM = unité double 
* ie vendredi en UM. 

Nouveau-né dans la série des PASS, 
ltACCES-PASS est destiné principalement 
aux voyageurs qui embarquent ou dkbar- 
quent dans une gare dont la fonction 
"vente" a éié supprimée le 23 mai 1993. 

Pour rappel, il s'agit de : Balegem-Dorp, 
Bwaux, Bastogne, Berlaar, B h o n t ,  
Bomal. Baortmaei.baek, Braoquegni~, 
Brugelette, Buizingen, Carnitres, Cour- 
ri- Diegan, Duhbergwi, B i  Eagis, 
Eppegem, Esnwx, Esseno-Lornbeek 
Fexhelo-Haut-Clocha, F l d e ,  Fmiére, 
Graide, HansMe, Hemiksem, Hennuyéres. 
Herent, Jami$~lx, KapeIlsopDen-Bos, 
Lembeek, Lhkebeek, Lot, Lustin, Marche- 
en-Famenne, Marchs-les-Dame$ Mortsel. 
Morlanwelg Niel. Nieuwkcrken-Waas, 
Okcgem, PalisniI, Ilhimes, Roux, Ruis- 
broek, Sinaai, Sint-Denijs-Wl,  Sint- 
Joris-Weerf Sint-Mattens-Bodegem, Solrs- 
sur-Sambm, Tilff, Trooz, Wijginaal et 
Zandbergen. 

Valable pour 5 ou 10 trajets. I'ACCES- 
PASS donne la possibilie de voyager en 
deuxitme classe dans une mnc de validité 
détetminée. La carte n'est pas nominative et 
peut donc être utili* par plusieurs per- 
sonnes voyageant ensembles. Sa validité de 
6 mois prend cours partir de ta date de la 
première utilisation. tes voyages efhaiés 
au départ d'un point d'a& h dwtination de 
gara situées hors des limites de la zone, 
doivent faire l'objet d'une régularisation par 

le pffsonnel des trains. De merne, le Pass ne 
peut pas etre utiW au départ des garcs 
situées hors des limites de la zone i 
destination de ces points d'ad&. Un autre 
avantage de la carte : lorsque Ie voyageur 
poursuit son voyage en d e h m  de ia zone 
diemission de la carie, il bénéficie d'une 
réâuction de 10 FB sur le prix du billet qui 
lui sera délivré par te Chef de train. Son 
prix varie en fonetion de I'importanee de la 
zone de validité. Elle n'est en vente que 
dans certaines librairies des  localités 
concernéa. 

Suite i la dtmoiition de l'atelier de Forest- 
Midi en septembre 1990 et A la construction 
du nouvel atelier TGV, te mice  d'eniretien 
dut provisoirement s'installer A l'atelier de 
traction diesel de Schaerbeek en attendant la 
construction du nouvel abri. Depuis le 26 
septembre, le service d'entretien des 
locomotives des séries 11, 25. 25.5 et 28 a 
regagné Forest-Midi , dans un tout nouvel 
atelier ... 

l o c o h  de fa sMe 28  onn ne nt et# conqwgnie de la 1185 et de la 11 89 deuanî l'ate- 
üerdeSch&kiè 9nowmh1993. 

20-12 Deiu: CC 40.100 sp~p&enî d gutmier i'deüer de Schaerbeek apr2s y 
avoir subi &@!es CC 4M06 ei CC 10.101.2 n o d r e  1993. 
Photos : Jean-Luc YMDERMEGE4! 



1 
les cornpagnics adriennes exprimeront 
également et mëme exclusivement le prix 
dcs billets en ECU. La  Commission entame 
ainsi le d~veloppemcnt de i'usage com- 
mercial de l'ECU. 
Dés Iü mise en scrvice de I'Eurosiar entre 
l3mxcllcs ct Londres. le prix des billets sera 
exprimé en francs belges ct en ECU. 

I . . - a de ~uillel record 

L e  beau temps de cet été a attiré une grande 
lbulc de voyageurs vers nos huit stations 

) balniaircs desservies par train. Ainsi. nour r - - -  

Ic seul mois dc juillct, la SNCB a enregistré 
l - Ile passage de 695.107 voyageurs dans les 

PHOTO 20- 19 La magnifique gare de Groei 
historique I I  octobre 1994. 

La gare de G roenera dael classée 

l i n  vertu d'une dilcision du cabinet du 
ministère de la Region flamande. Johan 
Sauwcns. la rcrnarquablc garc dc Grocncn- 
dricl a heureusemeni lait l'objet d'une 
procédure de classemeni. Elle a pourtani 
hicn lhilli Cire dcmolie: la SNCB souhaitait 
cn cffct la rcmplaccr par unc construction 
plus rationnelle. d'aulant plus qu'un 
incendie crimincl avait détruit, il y a 
quelques années. unc partie du katirneni, 
doni le poste dc block qui depuis csi hors 
scrvicc. 

Lcs plans dc ccttc gare avaient i t t  dessines 
par Emile Kobert. sous-chel' technique a 
I'Etat belge. égatcmeni crcnteur dc celles dc 
La FIulpe et de Watermnel. 
Son sirchitccturc avaii Cté particuliérernent 
soignée. A u  dCbui du siécle. ce site situé 
dans la grande forkt dc Soigncs au sud de 
Bruxelles. dtaii en elfet une rtigion de vil- 
Idgiuiurc pour I'arisiocraiie. et dtriii notam- 
iiicni fri.quentC par Ir roi I.Sapuld II. grand 
iiiiiatcurs de caurscs hippiquçs. 
A l a  belle époque. Iü cour ÿ. marchandiws 
de l a  garc connaissait un important trafic. 
principalement du charbon nkccssairc au 
chauffage des serres d'overijse ei d'Hoei- 
Inari. La ligne vicinalc à écartemeni normal 
Ciroenendael - Dverijse assurait la cotres- 
pondancc dcs marchandises. 

II restc maintenant à trouver une utilisation 
,judicicusc de cc siic. Une des personnes 
ayant rkussi à préserver la gare, GCrard 
Flagothier. envisage un plan de rtnovation 
qui, alliant Ic buffci de garc typique. galerie 
de peinture consacré h l'art ferroviaire et 
salle dcs guichets, réconcilierait totalement 
le bltiment avec sa fonciion initiale. 

Actuellement, prés de 400 navetteurs y 
transitent chaque jour, ce qui est relative- 

nenduel, classh depuk peu comme m n u m n i  
Phoio : Jean-ltic VANDERHAEG Eh7. 

ment peu compare aux milliers d'auto- 
rnohilislcs y passant à côtk ct préfërant les 
inexiricables ernbouieillages ... Pourtant. 
Groenendael n'est qu'A 10 minutes du centre 
de BruxclIes ct posshde un vasic parking. 
Un irain omnibus la dcssert toutes Ics 
heures. 

Les billets EuroMens-facturés 

Dcpuis Ic Icr  juillet. les cinq agences de 
voyages qui travaillent pour la Commission 
EuropCenne. se voient façturcr cn ECU les 
billets acheiks pour les ddplacemenis 
profcssionncls des frinciionnaircs eurri- 

garcs du littoral. et ce uniquement les 
smcdis et dirnanchcs ainsi quc Ic 21 juiltci; 
ce qui donnc le classement suivant (arrivées 
+ depans) : 
Blankcnberge : 262.227 
Oosicndc : 244.157 
Knrikke : 62.325 
Dc Panne : 37.494 
Koksijdc : 36.193 
Zeebrugge : 5.945 
l Içist : 19.313 
Vcumc : 7.403 
I,ü palmc rçvicnt A Ulankenberge qui, pour 
I'enstmbls du mois dc juillct (arrivtcs + 
dtparts). a battu taus les records avec 
583.884 voyageurs, soit une moyenne de 
prks dç 20.000 voyageurs par jour, 74 % de 
plus quc I'anntc prccédenie et 13 % de plus 
qu'cn 1990. qui t tai i  jusqu'ici la mcillcure 
année de I'actuclle décennie. 

Nous en parlions dans notre prdcddent numéro, depuis le 29 mi dernier, de= nouwIles 
voitures-lits des chemins de fer russes (RSD) sont incorpor&es dans I'INT 241 "OH-W~SI- 
Express" BruxelIes-Midi - Moscou. Ce irain est ici photographia u l'entrée des quak de 
Bruxef1~~-Mid; les deux voilures-lits RSD sont visibles juste derriare la 2741. 
19 aoat 1994. Pkofo : C'hrisiian DOSOGIVE. 



L'actualité en images 
traction -el il l'honneur .. 

Depuis le mLÏ de sepiembre et pouf 
phsieurs mis encore, la W o n  àa 
trains internan'onau 288 ( A m e h  
P h )  d 289 ( P d - A M -  & 
assurle piusitww fois par semuine en 
Iradon diesel entre B m I i e s - M i d  et 
Aulnoye. Cette situaiion est rendue 
nérmaire suite d la coupure de la tension 
d la cd&itaire la nuit e n k  B d e s  eî 
HdennikondesrmvauxIlésau T G K  
Ces trains soni remorqub par une w derrr 
loconwtives de la sérle SI &h dkdtrpôr de 
Schaerbeek, accoupii~s O deux fourgons 
généraieum 
Ici, la SI02 en tête du train 289 prêt au 
dépari d Aulnoye le 29 octobre. 
Photo : Pascal DUBOIS 

Le 2 septembre, I'Ittt 422 KdlIn (12hl4) - 
Bruxelles-Nd (14h41) - Oosiende (16hû9) 
fut victime d'une bien malchanceuse série 
de dkresscs. Ainsi, après la dPfaiUance de 
la 1804, ce fui au tour de la IocomMive de 
secours, la 2146, de rendre son dernier 
soume. C'est finalemnt la 5168 qui poria 
secours d la traction dleclriquc Nous 
ignorons toutefois si cette &rni&re est 
ardvée d bon pod.. 
Le train est photogtaphid lors de soa 
passage en gare de Schaerôeek d 17h58. 
soit awc 3 heures 16 minutes de retard! 
Photo : Pierre BERCHEM. 



Le 2 octobre dernier, le GAR a organiS1 
un grand pédpie d'adieu axx I&ut&ilres 

locomtiyes desel de la s&ë 1600 des 
CFL Le train, rcmorqrré jwr ià 1602 d 
compmd de voitures Wegmiutn, gedua 
au d J p a ~  de Luxembourg un gmnd circu& 
arde~nais via l1arl8re Nord-Est, de 
Longny d ChaMiie;M#Lra II e m  
pmnfa emuire la val& de k M m  /us- 
qu'd Dinaar a, au mour,. la ligne de 
1'Aihns-Meuse où il fui photogmphiC d 
Gedinnc. 
Photo : Serge MARTIN. 

La moirice 6018 de De u n  at sode le I I  
juin 1993 de la BN m c  une c a k e  

' centmie d plancher surbaisst, Au total, IO 
numicm doivent dnst dire hnsfomiéa : 
les 6010 B 6019. 
Ici, la 6047 iransfomrée, photogmphMe d 
Blankcnbeqp le 27 juiüel1994. 
Phoro : TRAM 2000. 

OURG 

A I'occmion du iMdiiionnel f d v a i  de 
hfanMemboouig, le GTF a organkk le sa- 
medl 21 septembre un irain +ai corn 
posd d'une mmt TEE inox remquh par 
une CC 4 1  100. Au @mi a% BriL*ellw, le 
convoi ewirnta d'abord k ligne 161 
~usqu'd -ni#, ensuile la Ugne 140 
jusqu'd Charlemi9ud où la 5135 prir le 

quae de ià Le traln esi Id wkiMe b 
Madembourg, p& pour le voyage du re- 
tour. La CC 40.100 &ait alors i n t e d k  
enlrc la 5135 et la ramu 
Photo : Christian DOSOGNE. 



-- Le 4 aollt d d e r ,  I0rntematlonal 284 Amtenhm - P a h - N o d  fut mnwqué eutre BWIes -Mid l  d -par la 1182. Ic 
train est pholographiC d NeufviUa Photo : Pascal DUBOIS. 

- -  
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A I ' ocdoa  dc la JoirmBL dir P a r m e  Qh I I  s q t m b r e  MerI le cmp &%aire de B m c h m ,  s b J  prèu ile Kq&m ori AOH 
d'Anhverpen, ap&mIt QU pubkm oëlè&e W b  C e  loeorrio9Sve & g o r e m  allemdè, ainsi que3 w&zs lWCAInes iduidqua, &nt tlt 
h t i o n n b  en Belgique par la WwhmmcAl [ors de ssjùiie p d @ W e  eri auiomne 1944. Dewx sont devenues kh CCB 215 cr 
2i6, aelilellemmt p- par k PFT (wù EN LIGNE3 13, p6); fa tmMLawfiii m e p i u  la SNCB ei nuadrot& 231.01 p h  231.001; 
mfln, la r l e m  fur &up&+e par Ir& bdge d c&scmèè B B@m& We-d fait longtqvs u&ée en c o ~ e  d'wic a t m  
nwchine d 2 msiew d ' m  pour & d r  iès ~ d o l l s  fmovhhw & lo menie  ei le mcwrdeiiomt nwriorir d Co gam & 
Kapclleri sur la ligne 12 Annucrprn - Ems Au foui & rriutdcs q e v i n g t ,  un tm&n &rOiite flambani neuf prk 
malke-nt Co mièw DquLP lors, cc racm&muit n'&ph  qu'eonneClcrwenl. Photo : Yves REWAERT. 



La 140 C 231 en visite en Belgique 
La grande association française AJECTA a 
organisé le week-end du 8 et 9 octobre 1994 
un grand voyage vapeur en Belgique. 

La rame, composte de 6 voitures histon- 
ques et d'un fourgon h deux essieux, était 
remarquée par la locomotive h vapeur 
SNCF 140 C 23 1, propriété de PAJECTA. 
Au départ de Paris, le  train a amené les 
voyageurs h Brugge via Tourcoing, Mous- 
cron et la  ligne 66. La rame a ensuite été 
garée A Oostcndc oii la machine put ttre 
virée sur la  plaque tournante du dépôi. En 
fin d'aprés-midi, le train a rejoint Bruxelles- 
Midi aprks avoir rembarqué les touristes B 
Brugge, lesquels ont passé la nuit h 
Bruxelles. L a  140 C 23 1 fut garée h l'atelier 
de Schaerbeek. Le dimanche, la rame vide 
fut expédiée de Schaerbeek h Bruxelles- 
Midi via la Jonction. ce qui valu h la 140 C 
d'ttre allégée par une locomotive électrique 
de la série 2 1. Celle-ci fut en fait retirée A 
Uruxelles-Chapelle, afin que la machine 
française puisse faire seule en tête sa grande 
entree dans l a  gare du Midi. Le train a quitté 
la capitale européenne à 14h52 et a rcjoint 
Paris via Mons, Quévy et Aulnoye. 

Saluons au passage cc long parcourç de près 
de 800 kilométres, mené h bien par la 140 C 
23 1 et son équipe de conduite. 

Afin de renouveler son parc de locomotives 
h marchandises, le résau de I'Etat français 
commanda de 191 2 h 1914 une premiére 
série de 70 nouvelles "Consolidation" 
(1-4-O), qui furent livrées d'octobre 1913 h 
janvier 1914 et numérotées 140. IO1 h 120 
(SACM), 140.121 A 145 (Schneider) et 
1 40.146 i 170 (Fives-Lille). 
Ces locomotives, @ès simples et robustes, 
dkveloppaient 1200 CV et pouvaient 
circuler avec leur masse de 16,s t par essieu 
(masse totale : 73,2 t) sur toutes les lignes. 
A simple expansion, 2 cylindres (diarnéwe 
et course : 590 x 650 mm), timbrées 12 
kg/cm2, elles possédaient une boîte h feu 
Crampton et un surchauffeur Schmidt. 
Ayant donné d'excellents résultats, notam- 
ment sur Ie pian de l'adhérence, une seconde 
série de 200 engins fut commandée et 
constniite en Grande-Bretagne en raison de 
la prerniére guerre mondiale qui paralysait 
dors l'industrie fmçaise. Ces machines 
furent livrées de juillet 1916 l'été 1918 : 
140.171-250 par North-British, 140.25 1- 
270 par Nasrnyth, 140.271 -370 par North- 
British. 
Six machines, les 140.337 340, 368 et 
369, n'arrivèrent jamais en France, suite au 
naufrage du w g o  qui Ies transportait. 

L'armée Française, qui avait trouve ces 
machines trés adéquates pour ses besoins, 
commanda h son tour h la North-British une 
série de 70 locomotives identiques, desti- 
ntes B remorquer les lourdes pièces d'ar- 
tillerie. 

A l'origine, les 140.1 0 1 h 170 furent repar- 
ties dans les grands dépôts. h Caen, Argen- 
tan, Chartres, Achéres et Le Mans, oh elles 
assuraient principalement des trains de 
marchandises lourds sur les grands axes. 
Les machines suivantes furent affectees h 
Niort, Caen, SotteviIle, Rennes, St.-Brieuc, 
Saintes, Mantes et au Mav te. 
Après la Grande Guerre. l'arrivée des 
machines américaines "Armistice", égale- 
ment du type 14-0, et des machines 
14 1 .O01 A 250, eut pour conskquence de 
réaffecter les 140.101 A 370 des services 
secondaires. Quant aux 70 machines de 
l'armée, elles furent reprises par le réseau de 
I'Est (no 40.001 ii 035) et du PLM (IQOKI 
35), où elles rayonnaient principalement, 
affecths au trafic marchandises, en 
Champagne, en Ardenne (Est), et dans les 
rkgions de Villeneuve et Saincaize (PLM). 
A Iti cdation dc la SNCF en 1938. les 
140.101 à 370 de 1'Etat devinrent les 140 C 
10 1 h 3 70, les 40.00 1 A 03 5 de l'Est les 140 
C 001 A 035, tandis que les machines du 

WOTO 2û4Q Rencontre insoliîe d Oostende. De d d e  à gmcke : la rame hisforique fype VT 601 de la DB flaquelie est UCI I I I~  a Oostende 
tous les week-en& du 2 septembre au 30 octobre), la 240 C 232, et une loconsoilve de la slde 82. Phoio : Pierre HERBIET. 



PHOT0_20-26 Secoitdc rcncontn? illsolite d I'alelIer de Schaerbeek awc Ca 26 IO1 ah PFT. 

PLM conservirent leur numéro. 
Entre-temps, plusieurs amtliorations furent 
apportées, parmi lesquelles le timbrage 13 
ks/cm2 (pas sur les PLM), l e  placement d'un 
réchauffeur d'eau (sur 50 machines) et le 
rclévement dc la vitesse de 70 h 80 km/h 
(sauf sur Ics PLM). 
Après ta seconde guerre, on dénombra 41 
locomotives disparues, détruites ou i d p a -  
rables. Les 140 K ex. PLM furent muté& h 
la région Est et rebaptisées 140 C 501 h 535 
ct ensuite 140 C 36 A 70. 
Jusqu'h la fin des anntes cinquante. les 140 
C furent intensément utilisées sur la plupart 
des lignes de la région de l'Est ct de l'Ouest. 
L e  declin de la série débuta en 1960. con- 
sécutivement au dtveloppement de la 
traction diesel et Clectrique. 
En 1968, les demiéres 140 C sont kleintes 
dans la rfgion Ouest. En 1971, on ne 
rccensaii plus quc 30 machines basées dans 
Ics remises de ChSlons et Sarreguemines. 
En outre, plusieurs locomotives étaient 
sporadiquement louks  depuis 1 96 1 au 
CFTA (Chcmin de Fer et Transpori 
Auiornobile). Leur effectif sera d u i t  6 
unités au 1-1-1975. Les 2 derniéres, les 140 
C 38 et 287. cesdrent définitivement de 
fumer en août e l  septembre de la meme 
année. sur la ligne de Troyes h Gray du 
CFTA. La 140 C 287 fut ainsi la demiére 
locomotive ii vapeur de la SNCF, retirde du 
service le 24 septembre 1975. 
Malgré une cabine peu confortable, ces 
machines se sont revélées d'une  are effi- 

Photo : Philippe SCHOLL. 
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B T O  20-27 Le retour vers PmMs, le dlmnche 9 ociobre. La 140 C 231 en plein r f f o ~  
dans la ratqw d'Iiennuyha. en direhhon & Bnrine-IeComta Photo : Philippe SCHOLL. 

cacité et d'un faible mat  d'entretien, ce qui 
explique leur maintien en service jusqu'h la 
fin de la traction vapeur, bien aprts des 
séries plus récentes. 

Plusieurs locomotives sont préseniées; A 
notre connaissance, les : 
- 140 C 22 Vienon; 

- 140 C 27 par le CITEV; 
- 140 C 38 par le  Club Caennais de chemin 

de fer; 
- 140 C 23 1 par I'AJECTA; 
- 140 C 287 par le Chemin de Fer 

Touristique du Bréda; 
- 140 C 3 14 comme monument A Reims; - 140 C 344 au mude de Mulhouse. 



LA BASE DE TRAVAUX: ET DE~MAINTENANCE DU COUCOU 
L 

Dam le néim&ro prècdee~, nous vous avom 
prdsenlé la situation a i  le fonctionnement 
pr&visibie de la base de travaux de St- 
Druon, près d'Antoing. Nous ailom 
poursuivre notre &tude par la bare de 
iravaiur et mainlenonce dite "du Coucou", 
établie prgs d'Rih, 4 /'intersection de la 
LG V et de la ligne 94. 

Les premiers plannings prévoyaient la 
c o n m a i o n  de la superstmcture de la ligne 
nouvelle entre la frontière française et 
Lernbeek dans un délai t d s  court de deux 
ans. A cette fin et du fait que le viaduc 
d'Arbre, situé environ h mi-chemin de la 
ligne nouvelle, ne serait pas terminé, il était 
envisagé de construire, en plus de celle de 
St-Druon A Antoing, une deuxiéme base de 
travaux A 6 kilométra d'Ath, en direction 
dc Bruxelles, au lieu-dit "Bois du Coucou" 
(d'où le nom de la base...). 
C'est A cet endroit que la ligne LGV longera 
la ligne 94 et que deux voies de raccord, 
rune menant A la LGV et l'autre en sortant, 
seront établies. L'ensemble de ce complexe 
s'ttendra sur 4 kilomètres environ. 
La base de travaux du Coucou devait pos- 
skder les memes caractdristiques que celle 
de St-Druon, mais se préseniait de façon 
différente, coincée entre la ligne 94 et la 
ligne LGV. En fin de Iravaux, elle devait 
être reconvertie en base de maintenance par 
modification de toutcs les installations, et se 
voir d&s lors amputée des voies excéden- 

taires; cette reconversion dopérait d'autant 
plus difficilement qu'il fallait dgalement 
implanter la voie de raccord L94/LGV dans 
le sens Ath-Bruxelles. 
Deux aiguilles d'accés, situées k peu près A 
hauteur du pont de la route Meslin-Méver- 
gnies - prdvu d'ailleurs pour le passage de 4 
voies! - permettaient aux trains venant 
d'Ath d'atteindre le faisceau d'khange de 10 

voies situ& côté Silly. C6te Ath. une voie 
passant sous ce passage supérieur desservait 
les parcs de matériaux des entreprises et le 
garage d a  locomotives. A I'exeémité côté 
Enghien, deux liaisons permettaient de se 
diriger vers les voies de la ligne nouvelle. 
Malheureusement, le pennis de bhtir de la 
section centrale Antoing-Ath s'est fait 

La base Ilir Coucou $eue qu'elle aumit dB se prtsenter. 
La route MmIin-AHre la coupait en dcrrg I a p a m  de nialidaux se -vant côf# Ath. 

Plan ak ia fuCiIre base de #mintenant et hrrvaus ldlc qn 'dle sem expioi& lors de la constmdion de la Wgne 
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attendre et seuls les travaux du viaduc 
d'Arbre ont commencé B temps. Dés lors, la 
nécessité de posséder une deuxième base de 
travaux s'est amenuisée et, fuialement, la 
dhision a été prise d'utiliser les voies 
definitives de la future base de maintenance 
et d'en adapter quelque peu les installations 
pour faire face aux besoins de wnmction.  

La base du Coucou sera greffk sur la voie 
de raccord L94/LGV d'o0 elle sera a- 
sible par deux liaisons une côté Ath et 
I'auire côté Silly. Un faisceau de 6 voies 
permeam Ia m t i o n  des trains, tandis 
qu'une f o m  de visite et un stand A gasoil 
assureront l'approvisionnement des engins 
diesel qui, dans le futur, opéreront la main- 
tenance de ia nouvelle ligne. Ces installa- 
tions seront utilisées pour les besoins des 
chantiers d'approvisionnement et le petit 
entretien des engins de traction. 
L'installation se pdsentera donc directe- 
ment en version definitive, la future voie de 
raccard servant dans un premier temps de 
voie de garage. 
Sur la voie du fdsceau &té Mévergnies, 
seront raccordées 5 voies provisoires en 
impasse qui permettront la préparation des 
trains de travaux. 
A défaut de Mtiments définitifs, c'est kga- 

. lement dans des loges de chantier que se- 
ront hébergés les diffërents services. Un 
accès routier sera aménagé entre la route - 
t& étroite - Meslin-Am et les diffkrents 
bhtiments de service. Il est également prévu 
de constmire un pariring provisoire. 

La b de mainienauce et iravaw du Cou- 
wu sera utili* dans sa version "Travaux", 
pour Ia pwe de la voie entre le viaduc 
d'Arbre et l'entrée de Halle; B &te fin. elle 
recevra les trains & ballast fournis par les 
Earriéres de Lesines toutes proches, A 
mison de quatre convois cha@ par jour. 
Les longs rails soudés proviendront de 
Schaerbeek par Denderleeuw, OP s'opérera 
un échange de M o n .  L'achcminunent des 
traverses beton dépendra des fournisseurs 
retenus tandis que les matériaux w u s  en 
wagons isoles seront acheminés par train de 
desserte au dtpart de Saint-Ghislaitin. qui 
sera gare concentratrice. 
Comme la base de St-Druon, celle du Cou- 
cou ne sera p s  é1ecb.ifiée. Tous les par- 
cours y seront donc acheminés en traction 
diesel, soit au départ de St-Ghislain. soit au 
départ de Lessines. 
A la différence de la base de St-Dmon. celle 
du Coucou ne sera pas 6quipBe de poste de 
signalisation, mais simplement d'un bâti 
simplifié qui commandera les deux aiguiIles 
d'accès au départ de la voie de raccord. Les 
aiguillages siaié en voie principale de la 
ligne 94 seront commandés par le block 24 
d'Ath et la sortie de la base par la voie de 
raccord sera protégée par une aiguille de 
déraillement. 

Sur le temin, les terrassements sont 
commencéç, l'aiguille d'accès t~ la voie de 
raccord &té Ath est posée, de meme qu'une 
liaison de contrevoie. A SiIly, mis nou- 
v a u x  appareils ont été implantés et deux 
a m  remplads; le nouveau block 19 sera 

optrstionnel en fin d'année, ce qui 
pemieitm Ia démolition de l'ancien et la 
poursuite des temssements. 
L'équipement et la pose des voies de la base 
devtait débuter dans le courant du mois 
d'avril 1995 et leur achévement est 
programme pour ie mois d'octobre. Cest B 
partir de janvier 95, lorsque la pose de la 
voie sera terminée entre la frontih h- 
pise et Antoing, que débutera l'exploitation 
de la base du Coucou. A cette fin, une partie 
des engins de traction. du personnel et du 
matériel quittera S t - h o n  pour le Coucou, 
avant d'émigrer A nouveau, vers le mois de 
juin, h St-Druon pour la constniction de Ia 
demiére partie. 

Lorsque la base de lravaux sera démantelée, 
les batiments provisoires feront place A des 
constructions définitives qui abriteront les 
agents de la base de maintenanoe (une 
soixantaine de personnes). II est déjii prévu 
que quelques unes de nos bonnes vieilles 59 
seront équipées de la TVM 430 
(signdisation spécifique de la ligne nou- 
velle) et seront utilisées h Ia remorque des 
trains de maintenance; elles seront épaultes 
par d'autres engins des séries 62/63 no- 
tamment. 

Moins importante que la base de St-Druon, 
celle du Coucou n'en sera pas moins inth- 
ressante. Elle générera un M c  important 
de trains de marchandises sur la ligne 94. 
entre les sillons occupés par les Eurom, 
les TGV-Réseau de la relation Paris- 
Bruxelles, les trains 1C et les IR ... 

L 'avancement des travaux TGV 

Alors que lu mise en service du premier 
tronçon de la ligne nouvelIe TGV flrontière 
française-Anroing) reste fuée QU mois de 
mai 1996. le permis de bâtir du ~rornçon 
Anloirig-Ath n'es; [oujours pas délivré. 
t'kchéance initiale de mise en service se 
voit donc reportee. dans les meilleurs des 
cas. ti septembre 1997, si pas juin 1998 ... 
N6anmoins, les chantiers commencés sui- 
venl leurs cours et nous allons. comme 
d'habitude. les parcourir. 

Sur Bruxelles-Liége d'abord, le Conseil 
d'Administration de la SNCB du 9 septem- 
bre dernier a marqué son accard sur certai- 
nes phases du projet. 
Ainsi, le TGV circulera sur la ligne 36 
existanie entre Bruxelles et Louvain; toute- 
fois, le nombre de voies sera poné de trois tt 
quaire entre Schaerbeek et hventem tandis 
que deux voies supplémentaires seront 
construites entre Zaventem et Louvain. Les Enîw Brudies  ei Liège, S U I ~  l a  travaux a21 tunnel de Bierbeek sont commencRa Le 
TGV rouleront sur les voies intérieures ci tunnel permttp d la ligne TGV en provenance de buvain de passer sous i'automfe EIO 
Ics voies extérieures seront réservées aux el ensuife de k longer en dlrreriori ai? U&U Cdll phologmpbie est prise en dredion de 
trains plus.lents. La vitesse sur les nouvelles Louvain, i'autorwfe aérant siîuée d I'apposL 1% Mobre 1994. 
voies sera autorisée h 200kmih. Photo : Jean-Luc VA NDERHAEGEN. 



A Louvain, les voies A quai II et III seront 
résedes aux TGV, qui passeront h 
I6Okmlh, et des croisements h différents 
niveaux seront établis A l'entr8e et B la 
sortie de la gare pour eviter les entraves 
avec les trains du service intérieur. 
Juste après Louvain, le TGV longem 
l'autoroute E40 Bruxelles-Liége; seub les 
travaux du tunnel de Bierbeek, sous cette 
autoroute, sont commencés. 
L'introduction des demandes de permis de 
bgtir pour le tronçon Diegem-i-ierent est 
programmée pour le début de 1995. 
Enfin, il est acquis qu'une base de travaux 
sera ttablie B Voroux, A l'emplacement de 
la gare de formation actuelle (et 
désaffectée), et que le tracé des voies de la 
ligne 36 sera profondément rnodifit h ce1 
endroit. Les premiers coups de pioche 
pourraient être donnés au se-cond 
semestre de l'année prochaine. La fravée centrale du viaduc d'Anlolng a érB posée au mois de septembre. Quelques 

semaines plus tard, l'arche est terminge. Un distingue. à l'avant-plan. les deux énomies 
Les projets Bruxelles-Amsterdam et piles sur lesqueIIes repose I'ouvrag~. Une zravde bktonnke doit encore êire constmita 
Liége-Welkenraedi semblent toujours au L'ensemble nSéraIIlque suppoflera des caissons de béton dans Iesguels seront p o s h  les 
point mort, le financement posant mani- voies. II octobre 1994. Photo : B. DIEU. 
fcstement probltme ... 

mois d'aoQt et septembre. Au total, 
Simultanément A la construction de la 16.20thn3 de béton, 1.475 tonns 
LGV en province de Hainaut principale- d ' m m .  295 tonnes d'matures 
ment. le district Sud-Ouest de la SNCB prtcontraintcs et 1.460 tonnes de piéces 
programme différents travaux d'amtna- métalliques auront dt& nhsaires.  Les 
gement liés au TGV. II s'agit notamment travaux, cornmen& en août 1993. seront 
de : achevés au début du mois de mai 1995. Ils 
- la simplification et l'amélioration du ont été confiés i I'association momen- 

plan de voie de Jemappes, permettant 
la suppression d'un ralentissement A 
90km/h; - I'arnénagemeni de  deux grills de Si.  
Ghislain. ce qui autorisera le passage 
des trains, en direction de Tournai, A 
90kmlh au lieu de 40 actueIlcmeni (A 
partir de mai 95); - assainissement de la plate-forme de la 

tanée Van LaemBesix, p u r  un montant 
adjugk de 428 millions de francs. 

Un peu plus loin, les travaux de terrasse- 
ment de 1% base de travaux de St-Druon 
sont temiin&. Les différents niveaux sont 
bien visibles et la pose de Ia voie est 
commende depuis Ie 9 novembre. Le 
sous-sol dcaire  a permis d'ex& les 

pluce, épargnant ainsi aux riverains un 
impressionnant va-et-vient de camions. 
Sur la ligne 78 Mons-Tournai, les travaux 
interminables du PX 112 (passage su$- 
rieur de la ligne 78 par rapport h la LGV) 
sont terminés et la circulation nonnale est 
rétablie sur la ligne 78. Un nouveau pont 
est en construction hauteur du PN 21; il 
fmchira A la fois la courbe de m r d  
L78LGV et la ligne 78, et pematra la 
suppression du dit PN. 
Enfin, B Maubray sur la ligne 78, la 
nouvelle liaison voie Alvoie B. franchis- 
sable dans le futur B 1 6 û M ,  est autori- 
sée maintenant A 90km/h. 

Au dela d'Antoing vers Ath, le permis de 
ligne 78 h Maubray, supprimant de la matériaux de sous-couche directement sur batir n'est toujours pas accordé. 
sorte un ralentissement A 40kmIh; 

. , - l'aménagement du grill de Mons côté , , ,... ... i',:,'A' * -  . ... .- < - , .  ., " .  . ... .... ,,  , .-. ., ....._, . . ..- ...>.* . ' .  . Tournai, devant permettre le reltve- 
ment de la vitesse B 60krnlh au lieu de 
40; - la mise en service du systérne TCO- 
Viddo h Ath, reprenant au block 24 
d'Ath la commande de six postes sa- 
tellites. 

Mais le plus spectaculaire se déroule 
actuellement sur la premiére partie du 
trajet, entre la frontiére française et 
Bruxelles. 
A Antoing, la construction du viaduc sur 
l'Escaut bat son plein. L'ouvrage aura une 
longueur totale de 438 métres et est 
constitue de six travées en béton précon- 
traint coulé de 50 métres chacune. Les 
premiére, troisiéme et quatriéme travtes 
sont en cours de construction, tandis que 
la travée cenmle, composée d'une arche h base travaux de &-Druon est presque achede. L a  premiers mils viendmni In garnir m 
métallique qui supporiera une armature de du mois de novembre. ~me-vue p i~earrg  diablis sur plusieurs étages. 
btton, a été posée dans le courani des Z# ociobre 1994. Photo: B. DIEU. 



n'est pas enwM PtéUwL 20 & 1994. 
: Phaio : B. DIEU. 

Y A Anroing, la cou& de mccod 
LGV/Ugne 7& La souscouche ak f m b  
iion m f d t j d u i p h z  Unpoges i ipP-  
deirr la s m h  rlri F N 2 ,  d 
h d w r  du fiinir aigniiùtge de blf~~m 
riofi20 octobre 1994. 
Photo : B. DIEU. 

De nouvelles entraves sont apparues dans la 
délivrance de ce permis, le m i n i e  wn- 
cerné exigeant maintenant des garanties 
quant h l a  poursuite sirnultan& de la mo- 
dernisation du réseau intérieur wallon. Si 
tout va bien, ce permis pourrait parvenir 
incessamment. Dans le cas conIraire, sa 
délivrance sera report& au mieux. au mois 
d'avril 1995. 

Au viaduc d'Arbre., B hauteur de la ligne 90 
Jurbise-Grammont, les trois prerniéres 
travées côté Bruxelles sont maintenant 
achevées tandis que l'on s'affaire aux trois 
suivantes. Au total, le viaduc comporiera 36 
travks, dont 27 de 53 métres et 9 de 63. t e  
rythme actuellement tenu est la constBiction 
d'une travée en dix jours. Nous reviendrons 
prochainement sur la construction de cet 
important ouvrage, qui requiert une 
technique particuliéw vu la mauvaise 
constitution des terrains rencontrés. La 
pr&paration du passage au dessus de la ligne 
90 est achevée, par le placement d'un 
plafond de poutrelles métalIiques. 

L'ordre de mise b l'oeuvre pour les terras- 
sements du tronçon Ath-Lernbeek a été 
donné le 4 juillet. Aussitbt, les engins se 
sont ernpress& d'égaliser. niveler et as& 
cher le terrain B grand renfort de chaux. A la 
base de maintenance et travaux du Coucou, 
h l'intersection de la LGV et de la ligne 94, 
les terrassements cn cours permettent 
d'apercevoir la configuration future des 
lieux. Les terres exdentaires sont 
transportOes B quelques centaines de métres. 
au pied d'une ancienne carriete, dans le but 
de créer un relief artificiel. 
Le tracé, qui l o n g  jusque Marcq la ligne 
94, est bien défini. 
A SiIly, la phase d'tquipement du nouveau 
block 19 est entamée et la démolition de 
l'ancien - peine âgk de 10 ans! - est p m  
grarnrnk pour la fin de I'annBe. 

Le viahc dlArbré. Les trois prem*èreS 
travks sont temn'ttéa Sur piace, on 
distingue paifaltemen! les difl.renfts 
phases de mnsinrcrlon, deput3 le fotqage 
des pieux jusqu *au dkcoflmge & desubiiem. 
20 octobre 1994. Photo : B. DIEU. 



+ Lafübw b a r e h  Coucou, d lai* 
don & k &ne TYiV ci dc la 94. Lcr 
~ s e p m m d ~ I m W ~ V  
ViuhàI 'c r f tBmcMerdcisphofqdto  
W b e I l u b a l a L u p k o t o & p d w v a s  
B- 20 octobre 1991. 
Photo : B. DIEU. 

Y HalluLenouvmupoiiirdrCarignePIi 
en)adant le amal B ~ r v l e r d  
Les voim -nt &w  CS pour- "9-i.- ., 
trr le 13 od~bre  1994. -.-- 

Photo : B. DIEU. 

II faut eacore attendre un peu pour voir 
apparaître les ouvrages d'art, mais dbjif, l'on 
prépare activement les Iravaux préli- 
minaires. 
A Tubize, h la sortie de la ville &té Halle, 
les habitations sont expropriées et leur 
démolition est imminente. Les travaux du 
viaduc, dont la trtmie d'accés se situe 
l'emplacement de I'ancienne cour A mar- 
chandises de L e m b d .  suivent leur cours. 
par la construction des différmtes piles. 0; 
termine actuellement leur construction 
avant d'entamm le placement des bacs de 

+ béton qui supporteront la nouvelle voie. 
A l'en& de Halle, sur la ligne 94. le 
tablier du nouveau pont métallique fran- 
chissant le canal BruxellesCharleroi a été 
plad du 22 aoat au'15 septembre environ. 
Aprés avoir défini le nouveau tracé, qui 
aboutit $, l'emplacement de l'ancienne gare, 
on pose la sous-couche de bailast, les 
appareils de voies et la nouvelle voie. Une 
partie de la dalle de béton qui recouvrira 
dans le futur les voies 1 et 2, est d€jh coulée 
et l'on place, au dessus, les trois voies 
provisoires. Un nouveau grill d'en& est 
en construction; il pemettra aux trains 
veniuit de Mons et Tournai de se diriger 
vers les nouvelles voies, pendant qu'on 
démontera les anciennes et que débuteront 
delIement les m a u x  de construction de la 
gare souterraine. 
Entretemps, un deuxiéme pont aura été 
lancé au dessus du canal de Charleroi, pour 
y laisser passer les voies de la ligne 96, 
ripées A cet effet. 
Les quais des trois voies provisoires sont en 
cours de pose et une nouvelle passerelle a 
étt placée, début septembre, au dessus des 
voies it hauteur de l'ancien passage h niveau 
de la gare. 
Enfin, le passage supérieur qui permettra h 
la ligne 26 de h c h i r  les voies de la ligne 
TGV et de la ligne 96 c8tk Bruxelles. est 
presque achevé. La rampe d'accès eçt 

terminée et il ne reste qu'k lancer Ies pou- 
tres au dessus des voies. 

La dalle qui supporlem les tmLF vdm 
pmvisoires ei en dessous de laqueîle sera 
consmiire la future gare soutemaine, est 

. d4d couMe en w i e .  Le grfli d'entrée ne 
va par carder d y mu ver place, 
13 odobrc 1994. fhoio : B. DIEU 



En ce qui com;erne le renwvdemat & la 
voie B de la ligne % (voie vas Bmelles), 
il est prévu une remix en sfmia aitre 
M e  et Lnt daas le coumut du nmh & 
novembre. Rapplm que h nwvelle voie 
avait été pasée sia e n h  m kilmh,  
mais que le travail a dû être mmmed. 
L'exploitatim de la ligne s'effectue achd- 
lement i ~ t r  deux voies entre Hak et 
Bnmella, de la ma& suivante : & Halle 
B toO, les trains vers Bm11es  mqmmht, 
depuis le 18 septmnbre, la voie de la ligne 
%A, raccordée A la voie B de la ligne % en 
garedeL0t;entreLotetFwesfwsmaaeS 
trains d e n t  sir la voie B de la ligne 96. 
Vas Mons, l a  ûains cimilent sur la voie 
A, qui est maintwiaat compl&mlt mu? 
v e k  et &qui*. 
A Buuingai, & muveaux quais, idenii- 
q m  B ceux p s k  à R ~ ~ .  sont en 
mm de montage. s'agit de caissons ai 
béton dont le A & strié et I'infkieur 
crewr permettant le passage de &les, & 
plus bel &et. 
Entre Bukingai et Lot, l a  travaux de 
ripage de la voirie et de la riviére, d- 
m A la ligne de chemin de fa. sont 



~ l l i o t e t ~ m i m w 1 a o i n B  
a e m a i t n i W m a e t é ~ t l e l o n g d u  
d e l a m e d e - e t  la- 
v e U e ~ p w t r p i & m , l i k m t a m s i  
i'espeee aux nouvella v o i q  ia 
-.ts s a t  déjh effectués et la 
couehe&fandatwnestmiseeoplace. 
E n g = & ~ l e ~ ~ ~ v e a u q u a i d e  
i a v o i e A d e i a l i g n e % ( v o i e v a s ~ )  
est maintaiant achevé et la travaux 
d ' ~ t d e l a p l a e e & l a g r a e s e  
~ A h a i a e u r & l a g a r e , l e s e s n p r i -  
Sw~fufiaesvOiesQesuntpaseflcOre 

La v ~ i e 3 e s t h h .  
EutreLatetForest,ksdRaramiasrat 
cabmmts UCB ant éié dhmtk, les 
a a t h a h d e l a l i p  %&hors &ce, ont 
etédev&Çrmdisqwlanmveiiebifiir- 
cation & Ruisbroek, A l'entrée de Forest, a 
é t é m i s e e n ~ l e ~ e r a d d e s 1 7 e t  
18 qtmbre. ïe p t  h b a d  de 1'- 
de f'HumÛtd est presque achwk et sa 
m i s e e o ~ e e r a t c ~ ~ p w i r l e  
paintemps. 
A Foaest, on s'active 8 la cmsmwh A -  k ç B i r i f t r r c l i l w i ~ ~ i p k d M v C i c i l Q E q R i ~ b k i L G v &  

'"" f M P I b I ~ % r . M b d . I à r n r i u p U c n t < 6 b r c l l o n & B n u r l l s I c 2 1 ~  
mm 6iiseni I'em~'* 1- phoio : c&~imp m m .  
cement & l'& faimau ACEC, im p t  
e s t e n ~ s w l a S a r n e . L u m w c e  
hhcau  ma a@iti-2 ia&l 
Vokmgm, log& uüse la gare de Far&- 
Voitms, l'atelia TGV et le talus & la 
ligue 96, sera d&decté d m b 1 é  pwtr 

l'étabti- de dellx nouvel- 
l e svo i€s .Ea~deForwt , l e s*qu i  
mpprhmtlafr tnaevoieA&lal igne  
%A (mie vem Mœw) &té HdIe sont 
toutes cummites. un nouveau 
infërierir qui pzmt l'am% aux quais & 
~ ~ s e ~ , i l p a m e t t r a & ~ l e s  
voies&labgne%Aetdepursuivrela 
constnidiwiduvhdw~té,c8téforma- 
tim. 
E n f i n , ~ l a ~ ~ d e ~ e s - M i d i ,  
on pr@m activeamnt l'am* d a  pre- 
m i a s ~ , p e r l a m i s e e n s m k e &  
mdw3 aites, sous las voies 1 A 6 nt+ 
tamm~nt 
Les travaux de rénovatiwi, d i'inthhm & 
la du Midi, se podve f l t ,  et I'allm 
W e  pend fame. h u w q  & lumi& 
ms, d'échqe, un ml clair et *le, de 
-*-urr?im-UV-m AFmm,k<*LaiLci( . i fvburm&A*L.EgM,&I- 'n. La* 
rrmuw~voill~ed.atads@dcvmnt ~ a u x f u u w ~ & c w n -  ~ ~ I r i l > . i r a r l l r ~ I ' y 1 k V ~ ~ s ~ d * . Ü b v r = d r v r ~  

1 * D o r i s C c J ~ ~ ~ & h ~ & F ~  13-1994. 
mcnca~=sOY88th- & a ~ e  de 'di mlmjll&temat P ~ Z O : B ~ ~ ~ O ~ ~ ~ ~ D I E O .  
*. 

Graphique PFT 
LOCOMOTIVES SERIE -1800 DES CFL 

Depiaslenowelbwairedli~e~entré'en n w n b n e u x d m i s ~ d a n s l e m o n d e ~  relation, une aiare paire de bains 
v i g U e m i e 2 5 a e p t ~ 1 9 8 4 , l e m u i ~  amaîem,estdéaamaisarislrréu&eRonet dininemeniph-la:le49940 
des locomotiveai de la s&ie 1800 âes CFL (10h50) et Belval (Im55) par dam 1 Sûû Belval 16h49 - Ronet 20h39 ei le 47971 
ne comporte plus que 7 j d  de travaii ai UM. Ces mREhinen ~~ le matin Roaet 23hf 0 - Dudehge 4h30. 
& . l i m d i a u ~ . E n o u l m , l a ~ m  dRoDetaveûlanmieâemiaereisvide L e s j d  1 &4smtnmmalaaent 
du c é k h  train de mbmah 48911 499û8Belva16hûû-Ronet9h4û-(An~- ~ p m l e s l S û û n o n & q u i p e e S d i m e  
Auhqxm-Belval,ayantîaitl'objctde pen) .El les~encutre . ,walam&me chaudiérede chwfhge (1805 A 1814). 



ROULEMENT DES LOCOMOTIVES SERIE 1800 CFL 

- A T .  La 1812 pii UM avec la 1814 em tête lIrr 48911 h V d a  10 oetobrc 1994. 
Photo : Serge W R m .  

R : circule tout les jours 
N7 : rn circule pas le dimanche, 
N17 : ne circule pas le lundi et le 

dimanche 
Pi67 : ne c'mule pas le samedi et le 

dimanche 
R6 : circule le samedi 
R7 : ciwule le dimanche 

BELW :Wml üsines 
BTR: Bctkmbourg 
Fm: .met  
KB : Kttinbdngai. 
LL: Arlon 
LUX: Luxembourg 
m Stoekcm 
THIO : ThionviUe 
TV: Trois-Viçrges 

pmmsenUM[riaité 
multiple : 2 x l8QOj 

- 



Un voyage en EUROSTAR 

La possibilitk m'était récemment offerte 
d'emprunter ltEurostar entre Bruxelles et 
Londres, dans le cadre d'une marche d'en- 
durance. Je ne pouvais tout naturellement 

' pas la refuser ! Il s'agissait d'un des par- 
cours mis en marche afin de roder en "vraie 
grandeur" le personnel et le matérie1. des 
agents SNCB servant de "cobayes", mission 
loin dt&tre désagréable, comme vous allez le 
constater. 
Le depart du train Eurostar 9 1 17 est prévu B 
8b28. Par précaution, j'arrive bien B l'avance 
iï la gare de Bruxelles-Midi. et me dirige 
immédiatement vers la toute nouvelle 
Eurostation, dans laquelle je phk& par une 
porte A tambour. Premiére constatation ; 

['effectif important des agents de 
sécurité, aussi bien en uniforme qu'en civil, 

' présents dans tous les coins de la gare 
jusque sur les quais. 

Une personne m'invite aimablement B me 
présenter B un des comptoirs oh je fait 
valider mon titre de transport. Ensuite, on 
me demande de me diriger vers le check-in 
et ie sas de contrôle. Je place tous mes 
objets métalliques, qui se limitent en fait t~ 
mon trousseau de cIefs, dans un petit panier, 
et pose mon sac A main sur un petit tapis 
roulant qui I'emmkie sous des rayons X. le 
passe sans encombre A travers le dtttcteur 
de métaux et je récupére mes biens. On 
m'invite alors, toujours avec Ie sourire, A 
présenter ma carte d'identité, puis je me 
retrouve dans l'espace d'attente. L'aocés et 
l'embarquement dans Ia rame ne peuvent 
s'effectuer que quelques minutes avant le 
départ. Seule disiraction dans cette instal- 
lation inachevée : un petit bar provisoire. La 
décoration de I1Eurostation me déçoit un 
peu : les couleun sont grises et tristes, et 
l'ensemble est froid. Des couleurs plus gaies 
et une meilleure décoration "humani- 
seraient" un peu ce dbcor, il faudra toutefois 
attendre la fin des iravaux pour émettre un 
avis définitif. 

8h20. Une personne nous souhaite. dans les 
deux langues, la bienvenue, nous 
communique quelques conseils et 
indications A propos de l'embarquement, des 
heures d'arrivée et de départ, des arrêts 
intermédiaires, etc.. et nous souhaite un bon 
voyage. Nous sommes alors invités nous 
diriger vers la voiture dans Iaquelle se 
trouve notre place, par un des deux accés au 
quai. Un long tapis roulant m'y emméne. Ici 
aussi, le décor es? de la m&me veine, avec 
toutefois la lumiére du jour filtrant h travers 
la verriére. 
L'Eurostar nous attend sur la voie 1. Il s'agit 
de la t r o i s i h  rame belge, encadrée par les 
motrices 3 105 et 3 106. 

Devant chacune de ses portes d'a- un 
steward ou une h 6 w  accueille le voya- 
geur avec dtfërence. 
Ma place.= siaie dans la voiture de seconde 
classe 14, fauteuil 75, c8t& fenw et dans le 
sms & marche. lie steward conirôle 
rapidement ma réservation et m'invite h me 
diriger vem la gauche. Rapidanent j e  trouve 
ma place mais, consternation, celle-ci est 
siai& contre le tmm entre deux 
fen&tra! Les concepteurs de l'aménagement 
inttrieur n'ont toujours pas trouvt de 
solution pour supprimer cette mauvaise 
disposition. Heureusement, une aum pIace 
est disponible, a je déménage rapidement. 
La décoration intérieure est, par contre, très 
it mon goQt : siège individuel en tissu gris et 
jaune. une grande tablette repliable, un 
éclairage h la pl- une h l l e  moquette au 
sol. Les parois et le plafond sont egdement 
canstitués de tissu; bref, un cadre chaud et 
agréable. 
Une voix nous annonce par haut-parleur la 
fermeture des portes et le départ imminent 
de 1Burostar. Mais, B 8h30, Ie Irain est 
toujours e, d&jA deux minuta de retard. 
C'est findement h 8h38 que la m e  prend 
le depart, sans Ie moindre choc, dans une 
douceur remarquable. A travers Ia fenêtre, 
je peux voir le long serpent que forment les 
18 voitures de I'Eurostar, se tortiller dans 
leç aiguillages de sortie de la gare a dans 
l& courbes sedes de la ligne 96A. Pendant 
ce temps, un message de bienvenue est 
diffusé dans les 4 langues par le Train 
Manager, lequel se présente et nous donne 
quelques indications d'usage, comme 
l'emplacement des voitures-bars et les 
espaces réservés aux bagages. 

A la sortie de Forest-Midi. 1Burostar 
s'arrête devant un signal fermé. Comme 
I ' h  se prolonge, le Train Manager an- 
nonce que le train est adté pour une cause 

indétcrrnintc et qu'il tente d'en corn& le 
motif. A peine ce message est-il émis que 
I'Eurostar se m d  en marche. Peu a p e  1e 
Train Manager signale que le retard était dll 
h des perturbations de trafic. Prernibe 
constatation : un louable effort dmfoma- 
tion de la clientéle. Pas encore arrive & Lot, 
nouvel arrêt, suivi quelques- min- plus 
tard par un nouveau message nous annon- 
çant des problémes d'aiguiliage. Nous 
restons bloqués 30 minutes avant de repartir 
B 9h16 ! Probl&rncs qui dureront sans doute 
jusqu'h la terminaison de la ligne nouvelle. 
La gare de Halle, en pleine métamorphose, 
est traversée 9h22 et, peu après, nous 
voici enfin sur la Iigne 94. L'Eurostar prend 
rapidement de la vitesse et ce, dans une très 
grande douceur. L'insonorisation est 
parfaite, on peut difficilement se rendre 
compte que l'on roule A 120 kmlh. Un 
ralentissement h 40 kmlh B l'enIrée d'En- 
ghien fait grincer les freins (le phénomène 
est curieux et aracttristique). et c'est h 
contre-voie que nous continuons. Tout au 
long de la ligne 94 enûe Silly et Ath, je 
peux constater l'avancement des mvaux de 
construction de la ligne TGV; il n'y a plus 
un seul site où ceux-ci ne sont pas encore 
entmds. Nous traversons la gare de Ath, 
tandis que plusieurs stewards et hbtesses, 
revetus du fameux costume Pierre 
BALMAIN, s'enquièrent auprès des voya- 
geurs s'il ne leur manque rien. 
La gare de Tournai est franchie B 10h04 et, 
quelques instants plus tard, nous bifurquons 
vers Lille. La climaiisation de la rame 
s'&te annonçant le passage d m  le sas de 
commutation : du 3.000 V continu, nous 
passons sous le 25.ûûO V altematif. La 
manoeuvm est dtlicate, la rame entiére 
(près.de 400 métres de longueur) doit avoir 
franchi le sas, le second panto étant situé 
sur la motrice de queue. 

L'Eurostar pr& pour Ie &paH V U ~  Lonalres sur Iu voie Z a% I'Eurosladon dc B d w -  
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Tandis que nous longeons Iw vastes i d -  
lations du grand atelier cenid d'Hellemmes 
{l'dquivale~t de l'atelier central de 
Salzinnes), lequel s'occupe des révisions et 
rkpatations de tout le matériel 25.000 V de 
la- SNCF. le Train Manager nous annonce 
i'arrivée imminente h Lille-Europe. La rame 
s'y immobilise ti 10h23. Pendant toute la 
durée de l'arrêt, une description de la gare 
ainsi que de la ligne TGV vers le Tunnel est 
dimis8e par bande ekegistrk, via les haut- 
parleurs. C'est ainsi que j'apprends 
notamment que loi nouvelle gare, située B 
450 métres de l'ancienne (rehptisée Lille- 
Flandres pour bviter toute confusion), fut 
mise en service en mai 1994. Elle 
n'accueille que le trafic TGV et Eurostar. 
Ses instdlations se camposent de trois fois 
deux voies conmites en caisson. Les deux 
voies centrales sont parcourables h 2ûû 
k m h  par les bains en transit, les deux voie. 
de droite sont destin& aux TGV Lille- 
Paris, et les deux voies de gauche au trafic 
vers la Grande-Bretagne. 
Vu du train, le cadre de la gare semble 
glacial; i l  y fait t h  sombre et tout n'est que 
béton sans la moindre garniture. 
Après ce bref met de service, qui dura tout 
de méme 35 minutes, nous repartons en 
direction de Fréthun. Rapidement, 
I'Eurostar prend de la vitesse. sans toutefois 
donner l'impression d'accéldrer plus 
rapidement qu'un train traditionnel, malgré 
ses 12.000 kW. Neuf minutes plus tard les 
haut-parleurs annoncent que IIEurostar 
circule à 300 km/h. Mes premières 
impressions A propos de l'insonorisation et 
la tranquillité de marche se confirment: h 
300 k d ,  tout au plus ressent-on parfois 
une faible force cenirifuge dans les 
quelques rares courbes. Seul le défilement 
des poteaux de caténaire ou ie passage mus 
un ouvrage d'art atiatent que nous roulons 
vraiment très vite. 
La durth du trajet jusqu'h l'entrée du tunnel 
(104 km) ne dura que 26 minutes, dont 20 B 
3M) kmlh. Pendant ce temps, un rapide 
contrôle des titres de transport a des cartes 
d'identité est effectué. 
A l lh22, IBurostar entame un long frei- 
nage. car nous arrivons déjh A Calais-Fré 
thun, oh la rame s'immobilise deux minutes 
plus tard. A nouveau, une description de la 
gare esi donnée via la sonorisation. Les 
installations disposées en deux niveaux 
permettent d'opérer des correspondances 
vers le rdseau traditionnel : Calais, Boulo- 
gne et Lille. et les relations TGV vers Pwis. 
Après cet am% de service, le train redémme 
ei se dirige vers l'entrée du fameux tunnel. 
Au passage, je peux dkouvrir 
l'impressionnant terminal Eurotunnel de 
~o&elles. Tout h coup, la rame est avalée 
par le tunnel. Sa haversée s'effectue h 160 
kdh, soit 20 minutes de parcouis pour 
couvrir les 50 kilornktres de longueur (dont 
36 km sous la mer, 4 km sous terre cbté 
français et 10 km sous terre côté anglais). 
Quelle impression cela fait-il? Pas grand 
chose en vérité : I'insononçation étant 
parfaite, on a tout simplement l'impression 

dc rouler B l'extérieur mais de nuit. II s'agit 
d'une véritable bdisation de cet exploit 
teciinique incontestable que fut le 
m e n t  du tunnel. Pour le ammun des 
mortels hélas, un tunnel reçtera toujours un 
tunnel, et l'extraordinaire avenaire de la 
conception et de la réalisation de l'ouvrage 
passera au second plan. Rendons ainsi 
hommage aw milliers de collabora@urs qui 
ont permis de relier le continent B ce qui 
n'est plus tout fait une Ile. 
Laissant IB ces consiarations, je profite de 
la traversée pur  aller découvrir les com- 
modités. Deux toilettes sont disposées 
L'extrémité de chaque voiture. La décoration 
est belle, faite de couleurs pastels. Le 
lavabo est équipé d'un disiributeur de savon 
liquide (vide!) et d'un sèchemains électri- 
que. La chasse de la toilene fait s ' h u l e r  un 
liquide désinfectant de couleur bleu azur. 
12h00 pile, I'Eurostar débouche du tunnel, 
nous sommes en GrandeBretagne ! Moins 
de deux minutes plus tard, après avoir longé 
les installations du terminal anglais de 
Cheriton. la rame s'engage sur le réseau 
traditionnel, et les beaux paysages vallonnés 
du Kent s'offrent B la vue. 
Ici, la rame circule deSomais en captant 
l'énergie non plus par la &aire. mais par 
un troisiéme rail fournissant une tension de 
650 A 750 V continu. Plus question de 
pratiquer de grandes vitesses. tout au plus 
1 O0 km/h, bien que la vitesse maximale de 
160 kmh soit admise. Les anglais se sont 
enfin mis d'accord pour conmire  une 
nouvelle ligne TGV jusqu'h Londres. mais 
son financement pose encore problkne; il 
faudra donc attendre au moins jusqu'h la fin 
du siècle pour la voir mise en service. On 
profitem donc encore quelque temps du 
pittoresque de la ligne classique, un rien 
désuéte. 
La distance h parcourir pour rejoindre 
Londres via Ashford et Tonbridge est de 
1 14 km. L'état médiocre de la voie et ses 
abords && embroussaillés me rappellent 
notre cher réseau belge. Regulikanent. on 
renconw des gares rtduites A leur plus 
simple expression ou tout simplement 
abandonnées. Tout ceci est la conséquence 
de plusieurs a n n h  de négligence de 1% part 
d'un pouvoir politique féru de rentabilité & 
tout prix. La ligne a pourtant subi une cure 
de modernisation : assiette de la voie 
complètement mouveIBe, pose de longs 
rails soudks, recunstniction ou amélioration 
de 94 ponts, installations d'alimentation 
électrique renforcées. 
Les hStesses distribuent maintenant A 
chaque passager un plan de Londres et un 
dépliant décrivant le service de 1'Eurostar. 11 
est également possible de se procurer des 
cartes pour le métro ou le téléphone. 
Le Train Manager nous infome que le 
retard accumulé s'éléve B 30 minutes et que 
I'arrivét h Londreç-Waterloo est prévue h 
13b09. 

Depuis la sortie du tunnel, la marche de la 
rame s'est faite bcauwup plus hésitante. 
Très ûéquemment, je note des dklenche- 

menu, la captation par troisiéme rail est 
trop délicate pour la technologie üès mm- 
plexe de la m e .  Le troisihe rail est en 
effet fréquemment interrompu aux passages 

nivcay aux quiiis ou dans les aiguiIlaga. 
Sut le parcours anglais, un second conduc- 
teur est présent dans la cabine de conduite, 
uniquement pour réarmer l'dquipement 
après chaque declenchement. Lors des 
premiers essais, on notait en moyenne 170 
déclenchements par parcours! Je note aussi 
que la voie est constituk de barres trés 
courtes, et que sa pose n'est pas la 
meilleure. 
Le trafic de la ligne est très dense; on mise 
souvent des automoûiccs de banlieue et 
mbme un Eurostar se dirigeant vers 
Bruxelles. A partir de Petts Wood, 20 km 
de tond=, la ligne & 21 4 voies; la ban- 
lieue de Londres se rapproche. On remarque 
sur la gauche, l'ancienne et imposante 
centrale électrÎque aux quam cheminées 
caractéristiques, hors service, mais conser- 
vée dans le cadre de l'archéologie indus- 
mielle. Un grand viaduc en courbe pennct it 
ltEurostar de passer au-dessus de l'immense 
ensemble de voies convergeant depuis 
diverses villes du sud vers Londres, ainsi 
qu'au dessus du grand dépôt de machines de 
Claphm-Junction, et partout, cette absence 
de caiénaire, laissant une impression assez 
bizarre. 
A 13 h 10, Wurostar s'arrête dans la nouvelle 
gare de Londres-Waterloo-international, 
laquelle est située juste contre la gare 
classique (comme h Bruxelles-Midi), et 
réservée au trafic Eurostar. Je muve le 
terminal anglais plus accueillant et plus 
lumineux que celui de Bruxelles-Midi. Ici, 
les travaux semblent &ire achevés. 
Les fonnalitéç de sortie sont pIus rapides, 
seuls quelques voyageurs pris au hasard 
doivent présenter leur piéce d'identité. Ici 
aussi, le dispositif de sécuritd est impres- 
sionnant. Tous défilent en file indienne, 
reniflés au passage par un chien détecteur 
de stupbfianis ! 
La gare de Waterloo est située tout prés du 
centre touristique de Londres : Westminster, 
le Parlement, le fameux Big Ben, Trafalgar 
Square, Whitehall et Buckingham Palace; 
tout un beau programme, mais nous ne 
disposons que de peu de temps. 
Après ce trop bref séjour A Londres, je 
ptnétre vers 16h10 dans la gare de Water- 
loo-International. 
Le dkpart est fixé A 16h23 (train 9144). 
Tout comme A Bruxelles-Midi, les indica- 
tions sont nombreuses et claires. On subit 
le m&me rituel qu'a BnixellesMidi : visite 
et parfois, fouille mtticuleuse. A 16h15, 
l'accès au quai est ouvert et je me dirige 
vers la voiture de première classe nOIZ. Le 
niveau de confort est identique A la m n d e  
classe. II n'y a bien sOr plus que trois places 
de front au lieu de 4, les siéges sont ainsi 
légérernent plus larges et peuvent s'incliner; 
l'espace entre les siéges est kgdernent 
legérernent plus , important. Enfm. la 
db ra t ion  est un mélange de tons de gris et 
de rouge. 



A l'heure prkvue, la rame se met en marche. 
Peu après, le mtrne message de bienvenue 
es1 diffuse par le Train Manager, et une 
charmante hbtesse vient retirer ma 
&mation pour le dîner, tandis qu'une 
autre distribue une petite carte avec le 
menu. 
Je lis : 
- Saumon fumé; 
- Noiseltes d'Agneau aux Herbes et Légu- 

mes Grillés - ou - Assiette de Filet de 
Boeuf et PAtk de Foie d'Oie, Riz au 
Safran; 

- Plateau de Fromages; 
- Tarte aux Fraises ou Corkille de fruits; 
- Thd ou Café. 

Déjà, une autre hbtesse, encore - vous seriez 
étonnt de i'effectif présent A bord d'une 
&ne Eurostar ! - distribue ddlicaternent A 
chaque voyageur au moyen de pincettes, 
une serviette chaude destinte B se mfdchir 
le visage, comme dans les restaurants 
orientaux. Cela procure une délicieuse 
impression de fraîcheur, et vous met A l'aise 
pour le repas. Quinze minutes se sont 
écouIées depuis le départ et, déjk on sert le 
Saumon Fumé. avec sa garniture. Un 
serveur distribue les boissons : vins, biéres, 
limonades, eaux, le choix est vaste. Toutes 
les optmtions de mmutention sont fort bien 
organisées, A I'aide de petits chariots 
manipulés par du personnel stylé. et ne 
prend A chaque fois que quelques minutes 
(les voyageurs sont servis A Ieur place). 
Voici le plat principal. Sans tire trop 
abondant. ni spécial, le plat est honnhte. 
Nous sommes bien sar en premiére cl wx.... 
A noter que tous les repas sont préparés B 
l'avance par une société de catering. A 
Bruxelles, c'est te CAVE (Centre 
d'AVitailIement de BruxeIles) qui les 
prépare, et c'est RESTORAIL qui est chargé 
d'exploiter ce centre pour le compte de la 
SNCB. Dans Ie train, c'est CCCC (une 
nouvelle sociktt qui a pour actionnaires la 
Sabena Wagons-Lits et Intercity On Board 

Services) qui assure le service (ainsi que le 
service dans les voitures bar-buffet et le 
minibar ambulant en 2Qne classe). 
Entre-temps. 1'Eummr d v e  au teminal de 
Cheriton. Je peux apemvou 2 voitura et 2 
camions adtés devant le poste de péage et, 
plus loin, plusieurs vehicuIes se dirigeant 
vers 1e lieu â'embarquement. iI faut préciser 
que le Tunnel niest toujours pas ouvert au 
public; seuls quelques privilégiks (comme 
les actionnaiw) ou des transporteurs 
routiers ayant établis un contrat, peuvent 
l'emprunter. Mais, me voici A nouveau dans 
le tunnel. Durant la traversée, le fromage a 
un beau morceau de tarte aux fraises sont 
distribués. Un cafë ou un thé, au choix. est 
servi peu aprés. Pour terminer, une corbeille 
de fruit ed présentée h chaque passager, 
ainsi qu'une petite bofte de pralines Godiva 
(fournisseur breveté de la Cour Belge!). 
Bref, un =pas simple mais très suffisant, de 
qualité supkieure B ce que j'ai pu go0ter 
dans d'autres wagons-restaumnts. 
A noter que le matin en première classe, un 
drink de bienvenue at offert chaque 
voyageur. ainsi qu'un journai; et que le 
diner est remplacé pm un petit déjeuner 
particuli&rement copieux. 
A l8hOO précises. PEurostar debouche B 
160 km/h il l'air libre et traverse sans arrêt la 
gare de Cdai+Fïtthun. Déjk il accélère et, 
rapidement, il atteint 300 kmlh comme 
annoncé par le personnel de conduite. 
18h23, la rame ratentif nous approchons de 
Lille, tandis qu'une hdtesse repasse avec du 
café et du thé. Nous marquons 5 minuta 
d'a& h Lille-Europe. C'est maintenant h un 
peu plus de 100 lanlh que I'Eurostar roule 
vers Brwrelles, une vraie albre d'escargot 
après ce gdop h 300 imh. La nuit est 
maintenant tombée et une serveuse offre un 
dernier drink B chaque voyageur, ainsi 
qu'une nouvelle serviette chaude. DisonltIe 
bien haut : il siagit d'un service de grande 
classe. 
Je décide d'essayer une des quatre cabin- 
téléphoniques pépartiw d m  la rame. 

La gare dc Lw- W- 1- 
nrrlesr W d  c&t~&kgrvcdadqua 
nIdcposs+4nhiwiul&hairiwmIe~ 
: les voles, f a  ka& dè &p& d d 4 ~ ,  
et un niveau rlr scwicc. Lu grav &posc & 
dng vda d qud, qui sont -I 
mmuverlcs sur r m e  ieur longueur d'une 
tohm mélirlliquc mu&, v#rdc darrp sa 
pa& IatkiJe dr c l w k  La g m  pas&& 
de9 Iquipemitts d4acmd, de dr& a L 
com'riwc, girl p*enImt lm 
camdtMdqum g é n h k  rl les h 
W n t s  gIobau dc conf,u~ a de s d c e  
que cd& de B m e s - M I &  Pa& Nord a 
LU&- Enmpc. La gare est en Iiakon 
rllreeie avec pIPLBimrs ygrics rkr &eau 
su-r a k  BR, avec k métro el piwiari~ 
iignes d ' a u t o h  Cme vue esl p d e  &p i s  
le g m d  haii de la gare de Lon- 
Watdoo. 

Celles-ci fonctionnent I'aide des principa- 
les cartes de crédit. Je glisse ma carte VISA, 
mais A chaque fois elle est refusée et il ne 
me rede plus qu'h abandonner. Toujours 
dans le but de découvrir le service offert, je 
décide de prendre une collation dans la 
voitursbar nO1 3. II n'y a pas de siège, mais 
de hautes et étroites tables oii l'on peut 
poser sa consommation . Le prix est environ 
le double de celui habituellement pratiqd 
dans une cafétéria en Belgique. mais ceci 
n'a rien d'anomal. 

Le temps passe sans qu'on s'en rende 
compte. Le Train Manager annonce notre 
arrivée B Bruxelles-Midi et communique un 
message de politesse de circonstance. Je 
remarque que les stewards et h8- 
réajustent leur uniforme et se dirigent 
chacun vers une voiture, dans le but d'aider 
et de saluer les voyageurs A leur descente du 
train. 
C'est avec 3 minutes d'avance que I'Eurostar 
s'immobilise dans IIEurostation. 

En concIusion, j'ai été t& positivement 
séduit par les performances et services hauts 
de gamme offerts dans 1'Eurostar. L'en- 
semble de son personnel d'accom- 
pagnement est extrêmement attentionné, 
conscient d'êlre ia disposition du voyageur 
et motive, chose que je n'avais plus vue 
depuis bts longtemps ... La fierté se lit 
m h e  sur leur visage, et on les cumprend. 
Le niveau de confort égale celui rencontré 
dans les avions. 

LIEurostar, fruit de l ' b i t e  collabodon 
entre trois &eaux, est digne de porter son 
nom, et les plus rtticents adversaires du 
TGV ne pourront que changer d'avis si un 
jour il leur venait l'idée de l'esaycr. Il reste 
h espérer qu'il swa rendu accessible il tout le 
monde par un niveau tarifaire adéquat. 



Le PFT vient diaiter un numéro spécial de EN LIGNES, consacré A la c-ére complète des locomotives diesel de manoeuvres de la série 83 
(ex. 253). 
Cet ouvrage comporte 72 pages, 121 photos dont 4 en couleurs, toutes inédites; ainsi que de nombreux schéma et tableaux. 
Le sujet est lraitd en 5 chapitres : 1. L'origine; 2. Les caractetistiques techniques; 3. Livraison et affectation; 4. Révisions et modifications; 5. 
Fiches historiques. 
Cet EN LIGNES Hors série no 1 est présenté au format A4, sur papier couche de 135 grammes et broché au milieu. Les couvemires sont en 
mu1eurs. Ce livre sera vendu au prix de 495F (membre) ou 560 F (non membre) après le 3 1 janvier 1995. Jusqu'h cette date, il sera offert en 
promotion pour 395F. Les frais d'enyoi sont ajouter : 48F pour la Belgique et 120F pour l'étranger. 
Les modalités de paiement sont reprises ci-dessous. 
Communication pour le virement : loco série 83. 

Parution : ler dbcembre. 

Aprés un an d'absence, le célèbre calendrier LOCO dBEDIBLANCHART est réédité pour l'année 1995. 11 a eté réalisé par le PFï en 
collaboration avec EDIBLANCMT. 
Conforme sa tradition. il comporte 12 photos dont 4 en couleurs. 
Les sujets proposés sont : 

- Janvier : locomotive 26.101 du PFT B Braine-le-Comte (en couleurs); 
- Fkvrier : vapeur 97.032 B Falaen; 
- Mars : deux doubles tractions de type 26 vapeur tà Virton; 
- Avril : loco électrique 120.002 h Eppegem en tête d'un min  de marchandises (couleurs); 
- Mai : automotrice de 1935 s'apprêtant B effectuer un parcours d ' d ;  
-Juin : vapeur 64.133 au tunnel de Seille; 
-Juillet : vapeur 41 .O46 sur la Iigne Ciney - Statte; 
- Aoilt : locomotive diesel 6404 A Zichem (en couleurs); 
- Septembre : 4401 + 4405 encadrant deux remorques type 734, ie tout dans 1a nouvelle livrée (couleurs); 
- Octobre : 54 1 1 vapeur CFL en gare d'Athus; 
- Novembre : en gare de Frameries : la 16.033 et une rame RGP française assurant un TEE; 
- DBcembre : double traction de Ioco diesel type 203 entrt BertrUr et Virton, awc Epioux. 

Ide calendrier est vendu au prix de 395 FB + ftais d'envoi : 48F pour la Belgique ct 60F pour I'éeanger. 
Communication pour le virement : LOCO 1995 

Parution : ler  dteembra 

En collaboration avec I'AFCC (Cheminots de Charleroi), le PFT vient d'dditer un livre ayant pour thème "Les trams verts de Charleroi". 
De format AS oblong, dans le style "Le Rail bmxellois en images", cette nouvelie publication pkente le réwau ferroviaire des trams verts de 
Charleroi en photos et cartes postales anciennes. 
I I  est subdivisé en 1 1  parties qui reprennent chacune une ligne ou un tronçon; un bref historique du &eau est p&mt& ainsi qu'un aperçu de 

; Toutes les photos sont reproduites en noir et blmc sauf celle de couveiture qui est en couleurs ainsi qu'une planche représentant les films et 
quelques tickets. 
L'ouvrage comporte 196 pages et est relié au fil de lin. 
II est vendu en promotion jusqu'au 3 1 janvier au prix de 490F. Apks cetk date, i1 sera vendu 560F, 
Les frais de port sont hajouter. Ils s'élèvent h 65F pour Ia Belgique et 120F pour l'étranger. 
Communication pour le virement : Trams verts. 

Psmtion : 15 décembre. 



Série indisstisciable de 10 photos couleurs au format 10x1 5 ayant pour théme Ia section Enghien - Braine-le-Comte de la ligne 123. 

46 14 A l'entrte d'Enghien 
5935 + 5 178 entre Enghien et Rognon 
5927hRognon 
5930 h Rognon 
632 1 entre Rognon et Enghien 
5 172 B Rognon 
6032 entre Braine-le-Comte et Rognon 
6295 entre Rognon et Enghien 
5 127 h entre Enghien et Rognon 
4607 sur le viaduc de Rognon 

Prix : 400 FB (non membre 450 FB). frais d'envoi inclus. 
Communication : Photo-théme 1 1 

A l'occasion des Ries de fin d'année. nous vous offrons les ouvrages et articles suivants en promotion : 
- reproduction de l'indicateur SNCB-SNCV-CFL de 1935 : 695F au lieu de 895 (mention : indicateur) 
- Promenade ferroviaire au Pays d'Ath : 650 au lieu de 850 (mention : Ath); 
- i l  reste quelques brochures "Histoire de la ligne internationale BruxelIes-Paris" au prix de 300F au lieu de 350 

(mention Brux.Paris) 
- pin's autorail 4333, Iocornotive diesel série 60 livde verte ou jaune, locomotive diesel série 59, loco tlectrique 101 vert uni ou 

bicolore. Trois pin's pour le prix de 500F au lieu de 6ûûF (pin's i~ mentionner dans la commande). 
I I  y a lieu d'ajouter 60F pour l'envoi d'un article (ou 3 pin's), et 120F pour plusieurs. 

Lcs artides suivants sont en voie d'épuisement et peuvent Etre obtenus aux conditions habituelles : Les Chemins de fer belges en couleurs 
(1  595F), les locomotives série 204 (reste 5 exemplaires h 550F). 150 ans de rail h Charleroi (850F), séries de cartes de voeux h 200F, En Lignes 
16,17 et 18 (160F). 

Offre valable jusqu'au 31 janvier. 

Les modalités de paiement sont reprises en page 2; la boutique PFï se trouve en page 55. 

NOlMZ.4 U! VOUS POUVEZ MAINTENAIVT C O M W D E R  PAR FAX A U 065/66.45.41 

Curiosité ferroviaire 

Au début de l'année 1971, la 6027 du dépbt 
de Hasselt fut munie i titre d'essai, d'une 
vitre latérale pourvue d'une vigie en 
plexiglas de sorte que le conducteur, tout en 
ayant une vue suffisante vers l'avant et 
i'arrière de la rame, soit $: i'abri du vent, du 
hoid. de la poussiére et ne soit plus 
indisposé par les gaz d'échappement du 
moteur diesel lorsque la direction du vent 
est telle que ceux-ci étaient rabattus vers la 
fen2tre. 
Cet essai est findement resté sans suite, 
maigré qu'il soit prévu 5 l'origine d'équiper 
de teIIes fenttres 12 locomotives de deux. 
ateliers. 

Hm& 23 m 1971. 
Photo : Robert BODDEWIJN. 



PFT BOUTIQUE 

Lw commendes sont rtçues uniqwmeni par vimneai wr Ic complc 001-1201789-35 du PFï Bruxelles. PDur Ics mcmbrrs &mqps : voir la modaliils de paiement a la page 2. 
Nbubliu pas de mentimm les ou- ou d c k r  dhirk. 
Tous Ics articles mot Cplpnent disponibles lm cka vciyseg w &vilCs d i v m .  

EfüX (BEFI 
m m h - m n m a a b r r  Btî@quz CEE 

LIVRES 
P LC5ChtmimdeFerBelgestncwlnirs(lSO~osmlm) ............................................................................ 1595 ....... 1595 ......... 110 ......... 170 * 
O SNCB 198&1990(C.HERTOGS) ............. ,...,, ................................................ ..................... , . . .  1295 ....... 1593 ........... 95 ........... 95 

W t i m  de I'indicainir SNCB de 1935 ...................... (FIT-~Wtion)  ........................... .., ...,........ 895 ......... 995 ........... 95 ......... 120 SOLDE ! 
U Les locomoliws &ria 6û-61 ...... , .............................. (PlT-lMtim). ...................... .., ........ ;.M.,. ..........,.. a99 ......... 3M ........... 48 ...........MI 
R i s s  liewiotivn &rie 2W ......................................... P t )  .......................................................... 550 ......... 650 ........... 65 ......... la0 a 
R Hiamique de la ligne BruxcllmPsns ............................ (PFT-lX1km) .............................. ., .,~.,,,..,,.... ..... 350 ........... 48 ......... 120 SOLDE I 

trs lignes fcrrCes de hions d du Bm-inage ..,.,...,..... (Pm-mh) ........................................... 390 ......... 450 ........... 65 ......... 120 
0 Apmçu de la signdisaiion Fcrmviairc bels .,................. (PFT-Mlh) ....................... .. ........................... 395 ......... 395 ........... 65 ......... 120 

ia l i p  & dlemin de Ter 128 Cinq-Yvoir .........,......... ................................................................... 295 ......... 295 ........... 48 ........... 60 
h m a d e  h d r c  au puys 6Ah  .............................. (PFT-Mticwl) ........ muvahm souple : .......................... 859 ......... 950 ........... 95 ......... 170 

......................................................................................................... c a r l a u d e :  ......,........... 1050 ....... 1233 ........... 95 ......... 170 
150 ans de Rail d Charlemi .......................... ., ....,... ( P m î 3 1 ~ ) .  ..................................... ... ........... 8M ......... 950 ........... 95 ......... 170 

O Lagarede Aihg 100ans ............................................. ............................................................................ 3 ...... 3 ........... 48 ......... 120 
Virpcur en Belgique. trime t (Phil DAMBLY) .........,.,.. ................................................................... 1x00 ....... 1950 ......... 1 10 ......... 170 
Vapwr m Belgique, tome U (Phil DAMBLY) ............ .......................................................................... 1950 ....... 2200 ......... 1 10 ......... 170 
Petite Hisloirc de la gare de Namur de 1843 A 1935 ......... ............................................................. . . . . .  350 ......... 450 ........... 48 ......... 120 
te mil kwtelloia en imam ...................................... dWLW/fd  .......................... ,. .......+............. 440 ......... 360 ........... 65 ......... 120 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

FICHES D'IDENTITE 

. . 
Q M u r e  603 1-5 (avec photos owlcurs 9x13) ......................... ., ............,. 400 ......... 450 ........... 65 ........... 77 
O bmcbure 6 W W  ( a m  photos w u b  9x13) ........................................................................... 4 . . .  4 5  ........... 65 ........... 77 

bmdiurt M)aI-MUS (ava:phosEwlaas9x13) ......,...,...,... ,,..., ...................................................... 4 ...... O ........... 65 ........... 77 
brochure Mlf-1 ( a m  pholos miana 9x13) .................................... ......... .... . . . ...... 4 0 0  ......... 450 ........... 65 .... , ...... 77 

CARTES POSTALES - 
O & r i t  1 (12 ni~s SNCB + CFL) ............................ ( P r ; T - ~ i l M 6 1 d n )  .................................n).n)........ 150 ......... 150 ........... 28 ........... 57 
O strie 2 (12 wcs SNCB + CFL) ......................... ( P m - E d i t i w W i b ~  ................................. 150 ......... 150 ........... 28 ........... 57 
O s c r i c 3 ( 1 2 ~ S N C B + C F L )  ..,.,,,,.,..,..... [ P F T - l i w I M -  ................................. 150 ......... 150 ........... 28 ........... 57 
O strie 4 ( 12 vuw SNCB) .......................... -. ( P F T - E d l t M b -  ....................................... 150 ......... 150 ........... 28 ........... 57 

s&ie 5 (1 2 vues SNCB) ....................... ,,. ,,.. , .,,, ( P I T - i W ~ ~  ............................... . 150 ......... 150 ........... 28 ........... 57 
0 &rie 6 (12 wcs SNCB) ..... ,..,& ,..,, ,,,, ..-,., ( P F T - & 4 t ~ b / ~ . . . .  . . . .  , ........................ . 150 ......... 150 ........... 28 ........... 57 

O locomotivt h vapeur 26.10 1 ........................... .. .............................. (?'Fï-~Wfh!i ...................................... NIO ......... 250 ........... 32 ........... 57 
D 1-0th diesel s&ic 201 ................................................. . ........ .. .... (P lT-Mfh)  ....................................... 200 ......... 250 ........... 32 ........... 57 SOLDE ! 
D lowmotive di& sbit 60 verte ......................... ..,, ..,....... . . - - .  - ...................................... 2W ......... 250 ........... 32 ........... 57 SOLDE I 
[3 locomoaive d i d  &rie 6 0 j w  ........................... ,., ........... . . .  . t h )  ............................. ...,..... 2W ......... 250 ........... 32 ........... 57 SOLDE ! 

autwail4333 + m a r q u e  732.10 ................................................... Y -  ................................... 2W ......... 250 ........... 32 ........... 57 
O louimaiv~ Clccaiqut 101 .O1 2 .......,........,. ôicalac + maiseaehai jaunes (PFT-EdPth) ............................. 2 . . . . .  250 . . . .  32 ........... 57 SULDE I 
Ct lmmnmiw élecaiquc 101.012 ............... vtrt foad + mwui%diesjauncs lpFT-mfW ...........,.... , ............ .. ,..... ZMI ......... 2M ........... 32 ........... 57 SOLDE 1 
Q 1-&vc H vapeur iype 81 ...................................... .. ...................... ,.,. ..... UHI ......... 25û ........... 32 ........... 57 

rriOTOS PFT (pochettes de I O  photoai couleurs 10x15) 
O iMmc na I : voyage FIT lowmaives *.pe 204 (14 mai 1988) ........................................................................... 200 ......... 250 ,........... 0 ............ O 
O hème no 2 : essai lcu~moîiw uqmgola 252.001 cn Bdgitps ............. ., ..,,............ ... .............................. 200 ......... 250 ............. 0 ............ O 
O i h c n 0  3 : lomrnaivt 6036 ................................................ . .......................................... 200 ......... 250 ............. 0 ............ O 
O d h e n 0 4  : lciwmaiw 6215 ................................................................................................... HIO ......... 250 ............. 0 ............ O 
O thtme no 5 : autoraih tiraagas m Belgique ...........,. ., ..........,,,... .. ......,.,........,...,,........,,,...q..,.. 200 ......... 250 ............. O ............ O 
O Wmc no 6 : loçomaiw d i c d  SNCF ut Belgique .................... ., ....................................................... MO ......... 250 ............. O ............ O 
0 W m  no 7 : voyage MK)5 + 621 5 ...................... ., ........... .... ............................................................ 200 ......... 250 ............. O ........,,,, O 
O tMme no 8 : IivrCcs moîdwms ai d i  ............................................ 200 ......... 250 ...,......... O ............ O . -. 
O -no 9 : amm@riees ex. SNCB sur la SAïT i  ai Itdb (voir S1S LIGNES 18 p3) .......................................... 200 ......... 250 .............O ............ O 

(1) frais d'envoi par franche de 16 fichts (2) bis d'cuwii pur 6 nchcs (3) bis d'envoi pour 3 fi- * arlidc cn voie d'tpuiscment SOLDE t : araick d d t  : voir page 54 




