


t du Preszdent I i 

Borne et heureuse année! 
Avec ce premier numéro de 1995, toute l'équipe du PFT vous souhaite, i vos 
prachw, à votre famille et il vous-mkme, une excellente année, au cours de laquelle 
elle essaiera de réaIiser vos désirs ferroviaires ... Car n'oublions pas que. si le P R  
existe, c'est grâce Q vous, I votre soutien. A vos encouragements. 

Vous avez déjA été nombreux A renouveler votre cotisation. qui nous permet 
d'améliorer constamment la presentation de votre revue ferroviaire. Ainsi, vous avez 
pu remarquer. dans le numéro 20, cette amélioration tant au point de vue de la 
netteté des textes, que de la qualité de certaines photos. Nous avons en effet pu 
réaliser le tirage des dias par sérigraphie, ce qui les contraste nettement mieux. et 
intmiuire quelques photos couIeurs. Nous essaierons dés lors de continuer dans cette 
voie qui. bien que fort cofiteuse, ameliore la qualité l'ensemble. II ne nous reste. 
pour gbneraliser ces nouveautés, qu'à augmenter le tirage. et donc les ventes. Plus 
que jamais. abonnez-vous.. . 
D'autre part. la saison débute déj8 et vous recevrez prochainement le programme des 
premiéres aciivités sous pl i  séparé. Nous vous y attendons nombreux. petits et 
grands. jeunes et moins jeunes. 
Enfin, nous avons modifiC les frais d'envoi des articles que mus éditons et 
distribuons. Ils sont maintenant caIculés en fonction du poids, ce qui diminue 
nettement le coili lorsque plusieurs articles sont commandes ensemble. 

Banne lecture. 

400 FB (non membre 450 FB). frais d'envoi inclus. 
communication : Photo-thème 12. - 
Premi6re 
PHOTO 21-36 
Le 17 septembre dernier, k PFT a organisg un grand pdriple d'adieu IYUX dern i *s  
remorques du type 734 de l'atelier de Merelbeke. La rame. rvmposde des autorails 448 1 ei 
4405 encadrant les remrques 732.05 ef 732.03, PSI phorogmphii!e à ErptcMere: Ù I ' endd 
où la ligne 82 Bumi-Aalsî passe sous la ligne 5 0 ~ .  Sur le pont, passage d'un IC vers 
Knakk JBIankenberge. 
Photo : Christian DDSOGNE. 

Le 14 novembre 1983, une aufomtrice Break marocaine ayanl eflectuué une mnrche 
d'essai, & b Brugg~ La gare &uU encore JquipPc de signaux mécanique& Sth 
nouwlles automotrices identiques sottr actueliement en murs de fivraison aux Chemins de 
fer wrocaim 
Photo : Pierre HERBIET. 
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NOUVEAU !! 
Votre revue "EN LIGNES" est désormais accessible 
sous forme de fichier informatique au 010165.00.55 
(14.4K 8N1) serveur télématique "RAIL" de 20h00 à 
OOhOO ou par courrier électronique : envoyer un 

Aammum 
Nous avons dû modifier quelque peu le programme et certaines 
dates de voyages p u r  &ire présents h des manifestations décid&s 
récemment. Voici le nouveau planning : 

Diman& 19 murs : débroussaillage de la ligne 128; 
Sariiedi 25 murs : voyage en Campine avec I'autorail4006; 
Lundi 1 7 avril : navettes Ciney-Spontin avec un 46; 
W e d i  20 - : adieu aux automotrices types 1950- 1953 et 

1954"; 
Samedi 24juin : voyage sur 1' Athus-Meuse. 

Les abonnés reçoivent les renseignements concenianr les voyages 
dans un "En Lignes" spécial. Un rkpondeur est If votre disposition 
au 02/770.51.82 er un fax au Ml66.45.41. 
Avant toute séance de aëbrows~illage, il y a lieu de prendre 
contact avec B. Dieu au 065n8.29.22, qui précisera l'endroit du 
rendez-vous. 
Les persomes dksiruni participer b6néwiemeni li la restaumîion de 
noire meriel peuvent nous joindre par rdldphom ou par écrit. 

I PETITES ANNONCES I 
O Cherche tout document (cartes postales, photos, articles,.. .) de 
l'ancienne gare de Sart-Moulin (ligne 115 Braiwl'Alleud - 
Tubize). 
J-L FIRRE, rue de la gare 9, 1420 BRAN-L'ALLEUD. 

O Je recherche des personnes s'intéressant aux travaux TGV afin 
d'échanger des photos de ceux-ci. 
Philippe NDTTE, rue de Lessines 12,7890 ELLEZELLES. 
P 068154.25-14. 

.... O Je recherche de. documents. photos, cartes postales, sur la 
ligne SNCB 86 Basècla - Thurnaide - Tourpes - Leuze-en-Hainaut 
- Grandmm - Moustier - Frasnes-les-Buisserd - Ellignieç-lez- 
Anvaing - Dergneau - Renaix - De Pinte. 
Philippe HOTTE, me de Lessines 12. 7890 ELLEZELLES . 
P 068154.25.14. 

0 Afin d'kditer une brochure retraçant l'histoire de la gare de 
Marbehan et de ses dépendances (Habay, Houdeurnont. Rulies. 
Mellier, Lavaux ainsi que la ligne 155 jusqu' i Virton). je recherche 
des documents, plans, photos, dates, de l'origine i ce jour. 
Rqhë1 BRACONNER, rue Nouvelle 30.6724 M A R B E W .  
P 063.141.15.64. 

P Recherche pour achat ou copie : films cinéma (tous formats) 
relatifs au Chemin de fer Electrique Bruxelles-Tervuren, et aux 
lignes vicinales voie normale. 
Contactez : Michel SMET, B f  1550 (Centre Monnaie) - 1000 
BRUXELLES. f privé : 02673.13.66 - bureau (do STIB heures de 
bureau) : 021515.23.14. 



Nos voyages 

samedi 9 juillet 1994 

VOYAGE DANS LES 
CANTONS DE L'EST 

Depuis quelques années déjà, les congés 
annuels sont, pour le PFT, synonyme 
d'excursion ferroviaire dans l'Est de la 
Belgique. EII 1994. Ie PFT proposait i ses 
iiicmhres uii voyage à double orientation. 
c'cst-é-dire coniportant deux parcours : le 
premier. plus spkialernent destiné aux 
:iiiiateurs-ptiiit(~grdphes, ralliait dans une 
prcinikre phase la ville allemande de Stol- 
hrrg, puis empruntait la célèbre Vennlmhn; 
I;i secoiide drsiinariciii, visant plus panicu- 
l ilrcnieni les touristes d'un jour. était quant 
ii clle tixée i Bürgenbacli, village dans 
lequel existent de iiombreuses possibilités 
de distraction. Uiie autre originalité 
&iiiaillait Ggaleinent ce voyage puisque deux 
poiiits d'cirigine avaient OtO fixks : une 
rame de voitures K1 quittait Bruxelles- 
Midi. rciiirirquéc par une des nouvelles 
iiçquisiticiiis du PFT. la locomotive diesel 
5927. wridis que I'aurre train. compose 
Cgalenieiit de voitures K I  de premikre 
cliissc. étiiit irüçtS par la désormais bien 
cciiiiiuc 6077. Ces deux çoiivois ont ét6 

fusionnés en gare de Liége-Guillemins. 
sous la forme d'une rame encadrée; c'est 
d'ailleurs à partir de cette ville qu'a 
rkellement débuté la journée. 

Le village de Raeren a constitué la pre- 
miére dtape du voyage. C'est donc la ligne 
37 (appelée également ligne de la Vesdre) 
qui a tout d'abord &té parcourue. Elle date 
de 1843 : le premier tronçon (Liège 
Guillemins-Chaudfontaine, 8 km) a été 
imuguk le 2 juiIlet; seize jours plus tard. 
la section Chaudfontaine-Verviers-Ouest 
(18 km} était ouverte au trafic, suivie le 24 
octobre. de la liaison Verviers-Herbesthal 
(15 km). Sa construction a &té réalisée par 
les Chemins de fer de 1'Etat belge; sun 
Electrification (entre Liége et Aachen-Hbf) 
date du 18 mai 1966. 

LRS voyageurs auentifs auront pu remar- 
quer depuis le train spécial Z 18254, le 
pont du Val-Benoît enjambant la Meuse, les 
tunnels de Chaudfontaine et: Goffontaine. et 
les viaducs de Ensival et Dolhain (ouvrages 
d'art nécessites en raison du caractère 
encaissé de la vallée de la Vesdre), les 
gares typiques de Trtioz, Pepinster et 

Verviers-Central. 

A Herbesthal, nous quittons l'axe Belgique 
- Allemagne pour nous diriger, par la ligne 
49. vers Eupen. capitale de la Communauté 
germanophone : ouverte en mars 1864. 
cette courte section etait B l'origine 
exploitBe par la Rheinische Eisenbakn 
Gesellschaj?. ta région d'Eupen-Raeren 
(tout comme celles d'ailleurs de Moresnet. 
Sourbrodt. Malrnedy et Si. Vith) apparte- 
nant, avant Ie Traité de VersaiIIes (1919). i 
l'Empire fhltral allemand. 
Quant à la section Eupen-Raeren, M n  
inauguration date du 3 août 1867: la 
concession émit alors octroyée nu 
Preus.vischc Stautseisenbahn. C'est en 
Rvrier 1921 que l'exploitation de la ligne 
49 a &té reprise par les Chemins de fer de 
1 'Etut k l g e .  ies quelques kilométres 
séparant Welkenraedt d'Eupen ont éte 
électrifiés en mai 1984 et la viiesse de 
référence panée. à cette uccasion. i 90 
krnlh. parallèlement à la mise en Deuvre du 
ci.lèbrt: plan IC-IR de la SNCB. 

&puis le  3 juin 1984. ce sont les IC 
Oostende-Eupen et les trains L Spa-Eupen 
qui empruntent quotidiennemeni cette 
1 igne. 

PHOTO 2I=22 L'arrivée de notre tmh spécial à Raeren. Ici, la rame sera scindée en deux parties : la première, menée par la 5927, 
continuera vers Scolberg, la seeonàe vers Bürgenbaeh. Photo : Jean-Luc V A N D E M E C E N .  



Quant h la section Eupen-Raeren, elle ne 
cnnnaît plus actuellement de trafic régulier. 
En effet, jusqu'en juin 1991, le trafic mar- 
chandises "extraordimire" entre la  Belgi- 
que ei I'AIlemagne transitait par Raeren et 
Stolberg: depuis lors. celui-ci emprume la 
ligne 24 (via Montzen et Aachen), h la 
suite de l'adaptation du tunnel de Bob lae r  
au gabarit admettant des chargements 
exceptiomls. Les quelques trains qui 
continuent A circuler sur la ligne 49 sont 
cmx de I'asbl belge VcmMn qui relient 
Eupen et Billlingen (voire Trois-Ponts) . 

a relié la gare de Stolberg-Hbf Stolberg- mktres de haut. Quelques photos "impni- 
Spiegelmanufaktur, siiige des verreries visées" sont enfin réalisées devant la cabine 
locales; ce tronçon a d'ailleurs été prolongé de Walheim, et cela h la suite d'un faux (!) 
jusqu'i Stolberg-MuhIe et Stolberg-Ham- probPrne moteur A la 5927. A l'arrivée h 
mer en 1881. La seconde phase des travaux Raeren. c'est à un paraliéle de '59' qu'il 
s'est termin& en 1885 par la mise en nous est donné d'assister (201.001 et 5922 
service de la VeRnbahn entre Aachen et de I'asbl Vennbahn et 5927 du P m .  
Monschau, incluant la  section Raeren- 
Walheim. Enfin, la troisième étape. qui 
marque l'inauguration définitive. date de 3. Raemn-Weyw@* 
1889 (Walheim-Stolberg). 

La troisiéme partie du voyage s'est dérou- 
te train spécial a marqué un premier arrêt lée sur la ligne 48, également appelée 
en gare de Waiheirn, station particulière- knbahm (que l'on pourrait traduire par 
ment typique avec sa cabine de siplisa- 'ligne des marais'). Le projet de sa création 
tion et ses paleues. Rappelons que c'est remonte aux années 1850, mais c'est 
juste aprés cette gare que Ia Vennbahn se en 1882 que le gouvernement pmssien 
séparait vers le Nord en direction de Aa- dk ida sa constnrction. Ce projet prévoyait 
chen R&he Er&. Nous poursuivons ensuite la mise en service d'une liaison ferroviaire 
notre route en direction de Breinig et de entre Aachen et Pdm, via Raeren, Mons- 
Stolberg ofi il nous est possible d'observer chau. Waimes et St. Vith, avec une antenne 
les imposants ateliers des verreries vers Trois-Vierges. L'inauguration par le 
Vdr~inigte G h w e r h  Gmbh (VEGM). En Preussische S f a a ~ s e k e ~  s'est faite en 
gare de Stolberg-Hbf (situ& sur l'axiale différentes phases : en 1885 entre Aachen- 
Aachen-K6In). quelques clichés sont réali- Monschau fiuillet)-Malrnedy (dBcembre1. 
sés durant le tete-&queue de la 5927. Nous en novembre 1887 entre M'aimes et 
reprenons ensuite ]a direction de Raeren; Si. Vith, en octobre 1888 entre Si. VÎth et 
I'arrét en gare de Stolberg-Hammer est Bleialf. en octobre 1886 entre Bleialf et 
malheureusement annulé, la perspective Prürn et en novembre 1889 entre Lomrners- 
mettant en présence le chiteau et le train weiler et Trois-Vierges. 
spécial étant gâchke par des grues 
(importants travaux de @nie civil). Nous Rap~elons qu'en vertu des dispositions du 
avons cependant l'occasion de marquer Traité de Versailles, la ligne traverse à 
l'arrêt sur 1 a imposant F&fiba~Mf i .~k~ ,  un deux reprises le territoire de la République 
viaduc de 145 métres de long et de 23 fédérale allemande. 

Notons qu'il existe également une as- 
swiation allemande du m€me nom qui, en 
relation avec la VcnnMn belge. exploite la 
partie Stolberg-Raeren et prolonge ses 
trains jusque Monschau. 

Aprés les premiéres photos i hauteur des 
palettes et de la cabine de signalisalion de 
beren, le train spécial PFT est scindé : Ies 
viiitures de téte (remorquées par la 5927) 
continuent en direction de Stolberg. Ie reste 
du convoi Etant quant h lui achemine par 
I i i  6077 vers Bütgenbach. 

La section Raeren-Stolberg a été inaugurée 
en décembre 1889 par le Preussische 
St~~urseisent~at~n: sa construction s'est 
iouiefois réalis& en trois étapes. Li pre- 
iniére date de 1867. quaiad un raccordement 

O 21-24 La 5927prSte au d4patï en gam de pour le retour d Raeren. On r e q ~ c  sur ia dmiîe des automüs aum'chkns 
(sirie 5081) rachetés par l 'ossocmn demande "Vcnnbah ', et des bcomotives &sel de In DB (BR 2W et 333-3353. 
Photo : Pierre HERBIET. 



EEJOTO 21-2 Comme le personnel de la g a n  de Waiheim ne WMW pas nous wtoriser à effectuer un arrêt-pho!~ iors du parcours de 
retour vers Raeren, ce sem une @usse) panne du moteur de la 5927 qui permehW de le réaliser! Il faut Wois SCrejkîd de- ceriaines 
personnes peu sympathiques. .. . Phato : Jean-Luc V A A D E M E G E N .  

A partir de 1893, la voie fut doutilCe (à 
I'exceptirin toutefois du dernier tronçon cité 
supra) c i  les installations agrandies A la 
suite de l'accroissement du trafic mar- 
cliandiscs entre Aachen, Koln et la Rhur 
d'une pan. et le  Grand-Duch6 de Luxem- 
hciurg et la Lorraine d'autre part. C'est 
;iprès la Seconde Guerre mondiale que le 
trafic. tant voyageurs que marchandises, 
commença ji diminuer. Actueilement. et 
après que la ligne ait &té dkmontée en de 
nombreux endroits, ne subsiste que 
l'exploitation touristique menée par I'asbl 
Vrnnbahn (cfr. supra). 

Noar train sp&cial a. dés le départ de 
Raeren. marqué l'arrêt au signal d'entrée 
çiiié Moiixhau (signalisation du type 
;illeinand). Nous traversons ensuite, en 
rÿmpe de I 1 % Jla forêt d'Eupen en direc- 
tion de l a  commune allemande de Roetgen. 
Puis. c'est ap rb  une pente de 15% que 
iious arrivons i Lammersdorf ou un bref 
arrêt-photo est organisé. Nous rentrons 
alors en Belgique et franchissons la station 
de Konzen. Ce parcours donne bien en- 
tendu l'occasion de découvrir de superbes 
paysages où bocages et forêts se succèdent. 
C'est ensuite la gare allemande de 
Monschau (Montjoie) qui est atteinte : 
celle-ci est située 21 f 1 km du centre. 
Monschau. appelée également la 'perle de 
l'Eifel". est une ville medievale datant 
de 1198. célèbre pour son chAteau (1217) 
inais aussi pour son marché de NoEl. U n  
arrtt-photo est organisé : iI se prolonge 

d'ailleurs quelque peu, une manoeuvre de 
rebroussement étant rendue necessaire à la 
suite de la mise en grande alarme du 
passage niveau ! Nous cantinuans notre 
voyage en direction de Reichenstein (et de 
son imposant viaduc) et de Kalierherberg. 
A partir de ceue localité, le paysage se 
degage, le ml devient herbeux. l'eau 
affleure : nous nous trouvons ic i  bel et bien 
dans te Parc naturel des Fagnes et les 
photographes peuvent s'en domer à coeur 
joie dans ces supehs décors (e.a. i 
Grunkloster). Nous arrivons tout douce- 
ment B Sourbmlt, point culminant de la 
ligne (562 m). C'est de cette gare qu'h 
partir de 1901. une ligne secondaire reliait 
le camp militaire dWElsenborn (construit 
en 1893 par les Prussiens). actuellement 
importante plaine de m m u v r e  de la 
Force terrestre. Sourbdt est toujours 
desservie à l'heure actueIle par des convois 
militaires remorqués par des locomotives 
série 55, via les lignes 45 et 42. Cene gare 
vaut le détour avec sa passerelle et ses 
nombreuses palettes e x - a l l e d e s !  Ap& 
quelques arr&ts en ligne, nous atteignons 
Weywertz (Wévercé) où nous attend le 
convoi remorqué par la 6077, en prove- 
nance de Bütgenbach (ligne 45A en direc- 
tion de Jhkerath, inaugurée en 1912). 

En gare de Weywera. quelques manoeu- 
vres sont réalisées. la 6077 étant placée en 
téte du convoi. la 5927 en queue. Le train 

emprunte alors la direction de Waimes, 
ancieme gare de bifurcation vers St. Vith 
(la section Waimes-St. Vith est aujourd'hui 
déferrée). Nous nous dirigeons ensuite vers 
Malmedy, Stavelot et Trois-Ponts; les 
supehs couIeurs de fin de journk  donnent 
d'ailleurs aux photographes l'occasion 
d'effectuer leurs derniers clichés, par 
exemple aux abords de Malmedy. 
Mentionnons, pour être complet. que cette 
ligne 45 a été inaugurée en deux phases : la 
premitre date de 1867, avec la mise en 
service par la Compagnie Guillaume 
Lwrembourg de la section Stavelot-Trois- 
Ponts: le tronçon Malmedy-Stavelot date 
quant B lu i  de 1914 (Preussische Stuats- 
eisenbahn). C'est en fkvrier 1921 que les 
Chernitu de fer de 1'Etat belge reprenaient 
I'exploitarion de Stavelot-Waime. Le 
voyage se termine par l'emprunt, h partir 
de Trois-Ponts, de la Iigne 42 vers Rivage 
et Liége-Guillemins; c'est Ih que se 
séparent la 5927 qui prend la direction de 
Bmxelles via la ligne 36. et la Mn7 qui se 
rend A Mons par la dorsale wallonne. 

En conclusion, une excellente organisation 
du PFï (comme à l'accoutumke d'aiIleurs), 
marquée I'aprés-midi par un temps bien 
agréable: seul petit regret : la "rigidite" de 
la DBAG quant i l a  prise de photos en 
Allemagne. 

Jean-François HUART. 



samedi 1 7 septembre 1994 

ADIEU AUX REMORQUES 
734 DE MERELBEKE ET 

AUX VOITURES M3 

;\pri.s Ic grand ptriple d'dieu aux locomo- 
iivcs dc mailoeuvres de la série 83 Ic 25 juin 
Jcrnicr. Ic P I T  urganisait Ic 17 septembre le 
scçond viiyagc d'adieu dc I'annte mettant en 
preseocc dcux séries de vt!hicules dt5sormais 
cntris dans I'kIistoiir: : les voitures type M3 
(iuutes retirées du scrvice en juin 1994) et 
Ics 4 dcrnikrcs remorques d'autorails du 
fi pc 734 du depôi dc Merelbeke (également 
iiiutilisécs depuis juin dernier). 
1 JO ainüieurs s'étaient donnés rendez-vous h 
I8ruuellcs-Midi pour. une demiérc ibis, par- 
çiiurir les lignes dc I:lündre d bord dc ces 
r iiitiircs iiagutw si typiques dc cctte rdgion. 
I.'csçursioii proposcc se déroulai1 cn 3 
1i;irtits. chacune Jans un train diifireni! 
1.;; prcmikre surprisc du jour fut la compo- 
biiiiin dr la p rcmih  ramc. formk par les 
;iuiurails 4401 si 4405 cncndrani Ics rc- 
iiiririlucs 734.03 ci 734.05. Ic tout arborant 
I;i iiiiiivrllc livrtk hlcuc. grisc el ,jaune. Ce 
(! 1~ tic coi~~po~iiion dans crite déconiion 
I'II~ cstrtniciiicnt riirc: ct n'es1 inemc proba- 
Iilçiiiciit jüniüis appiüruc cn scrvicc rdgulier. 

excepté Iors des -un organisés 
l'occasion des journées gantoises. 

Au départ de Bruxellts-Midi, le train se 
dirige d'abord vers Halle et Enghien, ce qui 
permet & constata au passage I'mpltur et 
Favancement des travaux TGV. 
Le premier arrêt-photo est marquk h En- 
ghien, sous un soleil retrouve après plu- 
sieurs jours & pluies incessantes! 
Nous bifurquons dors vers la ligne 123 en 
direction de G d b e r g e n ,  oii un d t -  
photo est &ilid & l'entrte du fametlx auinel 
B voies mari& d'ûverboeiam 
A la sortie de Geraardsbergen, nous quit- 
tons enfin les "ficelles klectriques" pour 
nous replonger dans ltatmosphtm du bon 
vieux temps, meme si la ligne 122 a perdu 
une partie de son channe. 
Apr& un court trajet sur la ligne 89 entre 
Zottegem et Burst, qui sera marqué par une 
halte dans la belle gare de H d e ,  dont les 
murs sont muverts  de lierre, le convoi 
s'engage sur la petite ligne 82, un des 
demiers maillons non électrif~és de la 
région. 
L'absence de le week-end nom permet 
de a i s e r  un grand nombre d'dts-photos. 
A Barnbrugge. un sympathique "bon papa" 
habitant tout pPes de la ligne, n'avait 
visibiement pas encore remarqué que, 
depuis 10 ans, la ligne 82 était exclu- 

sivernent desservie par des autorails de la 
série 44! 
Ap& ce début de matinBe hfs ensoleillé, le 
ciel se couvre rapidement de nuages 
men-&, et c'est sous la pluie que nous 
arrivons A Aalst. Durant les quelques minu- 
tes d'arrêt prévus pour le changement de 
îmnt, tous les amateurs p m t  constater la 
qualité des iravaux de restauration de la 
gare et deses abords. 
La première partie du voyage prend fin B 
l'atelier de Merelbeke. Ici, pendant que les 
ferrayipaîhes arpentent en tout sens les 
vastes installations, une nouvelle m e  est 
formée, composée des deux remorqus 
précédentes accouplks aux remorques de 
couleur rouge et jaune 734.01 et 734.04. le 
tout t h  par la 6219! C'est nom con- 
naissance la premibe fois que des remor- 
ques occupées par des voyageurs &aient 
tirées par une 1ocumotive. 
La 6219 fut choisie du fait qu'elle est la 
dernière de sa série - B Merelbeke - & avoir 
conserve une l i w k  verte (type "197Iq'), 
étonnante toutefois. 
En effet, trés récemment repeinte dans la 
m&me IivrBe par son atelier proprihire, elle 
reçut sur ses faces frontaies des bandes 
jaunes de mérnc grandeur que les rtctuell~ 
bandes vertes de la livrée jaune, ce qui ne 
manque pas de lui w n f h  un aspect 
inhabituel! 

PHOTO 2 1 * Un arrêt fut maqut en gare de Huzele sur h ligne 89, donî les abordp onî && compl&emn! M n m g t b  (abris, parking, 
quais,...). Un t rb  bel exeme d'une modcmIsaCton hammnhanf le channc de la gare d'anian d l a  inqoéralrs de confo*f acîuel pwir les 
usagem. Photo : Jean- Luc VANDERHAEGEN 



PHOTO 21-04 La seonde paHie du voyage se dProsIa avec rrne rame irès bizarre : la 6219 revgtue d'une drôle de liurPe "1971 ", les 
remorques 732.03 et 732.05 en jaun&eu suivies des remorques 732.01 et 734.04 ro~ges et jaune& Gate rame esr ici visible enfre Eeklo et 
Wnarschnnt, Inm du voyage de retour vers Cent. Photo Jean- Luc VANDERHAEGEh7. 

C'wt avec cette rame pour 1e moins hé& 
rticlite. que se déroule la seconde partie du 
voyage entre Merelbeke et Eeklo. 
I,cs am&-photos sont surtout réalisés lors 
du irajet de retour vers Gent St. Pieters, 
sous une pluie qui dtcidémeni ne cessait de 
s'intcnsifier, forçant [es quelques courageux 
photographes & patauger dans la boue. C'est 
lgalernent lots d'un de ceux-ci, que notre 
ami "Robocop" s'&tala de tout son long, 
heureusement sans mal, dans un fossé, 
pendant qu'il tentait de franchir une clbture 
hnrbclée qui céda sous son élan, entralnant 
avcc lui plusieurs poteaux et métres de fil... 

A Gent St.Pieters. le ûoisiéme et dernier 
train de la joumk nous attend sur la voie 
voisine du même quai. 
Celui-ci est compod de 3 voitura M3, 
toutes des ABD! (les B &tant indisponibles 
puisque récemment revendues taraEl), qui 
pour la circonstance furent remises en 
seivice, ce qui nécessita d'enlever l'inscrip- 
tion "PV 1/94" avec de la peinture verte! 
Puissamment tracté par la 5946, ce parcours 
d'adieu aux voitures M3 nous emmène pour 
une longue balade sur la magnifique ligne 
86, par De Pinte, OudenaarcIo, Renaix et 
enfin Frasnes-lez- Anvaing, trajet 

entrecoupé par de ires humides mets- 
photos. .. 

Le retour Bruxelles s'effectue d'une seule 
traite dans une ambiance plus que convi- 
viale. Notre train se permet même d'arriver 
30 minutes A i'avance! 

Nous devons remercier les services 
compétents de la SNCB. et plus 
particuliérement M. Plas. du Département 
Matériel et les instructeurs et agents de la 
remise de Merelbebe, qui se sont dépensés 
sans compter pour que puisse avoir lieu ce 
voyage original, avec du mathiel déjrl 
dklassé. 

La saison PFT s'est donc terminée avec le 
mtme temps exécrable qu'elle avait débuté 
le 19 mars ... dkjh! 

Même si cette saison 94 ne fut pas des 
meilleures (2 voyages annulb et souvent 
mauvais temps), elle fut certainement 
fructueuse au niveau de l'amitié et de la 
camaraderie. 

Alain DFECHEREUX. 

PHOTO 2166 La gare d'Etikhow, une 
des nombreuses ddlmcs del plan I W R  de 
juin 1981. On remwquew la conpsirion 

I de la rame faite de 3 wimm M3 ABD. 
Photo : Jean-Luc VANDERHA EGEN. 



Notre Patrimoine 

a collection du PFT s a- m 1 I 

Dans le courant de 1994, notre patrimoine 
Iiisiorique s'est enrichi du fourgon "Expo- 
Shop" 77.302. 

L'origine de ce véhicule remonte h 1932, 
lorsque la SNCB commanda 53 fourgons 
courts destinés principalement au service 
intdricur. Numérotés 44.001 h 44.053, i ls 
furent livrés de 1933 h 1935 par deux 
constructeurs : 
- Lr Roeulr : 44.001 h 44.01 8 et 44.043 

44.053: 
La Hes~re : 44.0 1 9 h 44.042. 

t'aménagement intérieur se composait de 
deux grands compartiments occupant toute 
la largeur de la caisse et pouvant chacun 
admettre une charge de 4 tonnes. Le chef de 
irain disposait d'un petit compartiment situé 
au centre et muni d'une vigie. 

De 1960 il 196 1 et en 1968, quatre fourgons 
(renumtroiés depuis 1957 dans la série 

77.000) furent spécialement modifiés pour 
le transpon de poussins vers l'Italie : 
- 77.024 (ex. 44.052) T : 2045- 19Ml 
+ 77301 

- 77.025 (ex. 44.053) T : 27-01-1961 
77.302 

- 77.0 16 (M. 44.044) T : 19-02-1968 
4 77.303 

- 77.0 1 7 (ex. 44.045) T : 29-0 1-1 968 
4 77.304 

L a  totalité de I'arnénagement intérieur fut 
enlevé, y compris la vigie. Un chauffage t~ 
vapeur fut installe ainsi qu'un systéme de 
ventilation. 

Lorsque le transport de poussins fut 
supprimt en juin 1971, on démonta 1s 
gaines de ventilation. 
Inutilisés, les 4 fourgons furent mis hors 
service par le PV nOl de 1980. Toutefois, A 
i'occasion du 150ème anniversaire des 
chemins de fer en Belgique, ils furent remis 
en service et transformés par l'Atelier 

Centml de Mechelen en voitures "Expo- 
Shop" pour entrer dans la composition des 
deux trains expos qui parcoururent tout le 
pays durant cet événement. 
Les deux premiéres : 77.301 et 77.302 (ex. 
17.301 et 17.302) reçurent une livrée en 4 
couleurs : brun, blanc, jaune et orange; les 
deux suivantes : 77.303 et 77.304 (ex. 
17.303 et 17.304) reçurent une liv& 
entiérement rouge, y compris la toiiure, 
avec une bande blanche ceinturant le  milieu 
de la caisse. Les ex-fourgons sortirent de 
tmsfomiation respectivement le  5-4- 1985 
e l  le 7-5-1985. 

Inuti l ids depuis lors, ces 4 fourgons Expo- 
Shop furent une seconde fois retirés du 
service c l  redéclassés par le PV no 1 de 
1992. 

Le PPFT décida d'acquérir en 1993 la voiture 
77.302. qui pourra continuer de servir 
comme "Expo-Shop" par exemple lors de 
journées "Porles Ouvertes". 

PHOTO 2 1 -1 Q Lu derniére acquisition du PFT : le]ourgon -hop 77.302 photographié en compagnie du fourgon 77.301 d sa droite. 
Sci~aerbeek. 18 octobre 1991. Phoro : Jean-Luc VANDERHAEGEN. 



Le point sur les anciennes livrées 
A lu demande de nombretu lerfeurs. voici 
Iri sifuafion aciuclle des dernières locomo- 
tives diesel de ligne se trouvani loujours 
cluns une ciecora~ion verte. et des d e r n i h s  
Ioconiotives é1~'ctriqires subsisfant en livrée 
juitne. Les engins-inusée (6041, 201.010, ...) 
tic son1 pas repris. 

1. LOCOMOTIVES DIESEL 

Ilepiiis I'apparition en 1977 dc la nouvellc 
livret jaunc handes vertes. le  nombre 
d'cngins en niicicnne l i vde verte n'a ccsst 
Jc diminuçr au tïl des ans à mesure des 
püssags en rtSvision. au point qu'ils n'en 
rçste aujourd'hui que quelques rares unités. 
( 'ch Ciant. une çertainc unifonnisalion 
çnv;ihit lcs dtipiits çt l e  paysage ferroviaire. 
SC irnduisüni par unc lassitude proliindc 
dans Ic iiinndc drs iirnliteurs. 

PHOTO 2 1- 12 L 'unique "gros-nez " subsistani : la 204. UU4 ((i404) qui ne doit sa siluution 
que grbce Ù sa préservation pour le futur musée de la SNCB, ici riccuupl&e à la 5314 en tête 
du train de cvke 47931 SLGhislain - Belval. Noamé, 2 aoGl 1994. Scrgr* MA K TlN. 

série 551 
Hassclt ct  dans I'cnsemblc du bassin 
industriel liégeois; elles assurent Cgalcmcni 
In remorquc de trains P vers Gouvy. 
Sporadiquement. elles apparaissent sur 
1"'Athus-Meuse". en renfort dans le roulc- 
ment des 52-53 et 54. A noter que YalI*ge 
d'un trdin de voyageurs lourd est toujours 
possihlc sur la ligne de Ciouvy. çommc par 
cxemple les ' T M ,  ainsi que le remplacc- 
ment d'une 55 bleue dtfeciueuse. 
Dms le futur proche. outre une utilisation 
probablc sur les chantiers de construction 
des lignes TGV. une partie dc l'effectif wra 
vers& pour Ics besoins des lignes TGV 
(trains de maintenance des installations de 
voie et secours aux TGV en détresse). I,es 

machines cuncern?es ne porteront sans 
doute plus la robc verle. 1)çpiiis la sririic dc rCvision de Isi 5 1 35 le 28 

?ic(itetnhri: 1090. touW la k r i c  w lrouvc 
IiahillCc J;ins Iü livrtic jnunc. série 59 

l'ami Ics III machines conservtes en ücti- 
vitE düns I'opiiquc des travaux TGV (5905. 
591h. 591 7. 5926. 5936. 5939. 5941. 5946. 
5947 ci 5750). scules Irs 5905 c i  5946 
porteni toujours la I ivke verte " 197 1 ". 
l n  aitcndant lrur immincnte utilisation sur 
It çhaniicr 'I'CiV cnire In frontière li?inçaisc 
ct I.cmhcck. çllcs suni niainicnues en bon 
Ctat de marche I'atetirr de Mcrclbeke. qui 
les cngagc à tour dc rôle sur 2 paircs de 
trains rkguliers (uniquement du lundi au 

séries 52-53-54 

I:scçption 1'Jitc dc la 204.004, alias 5404. 
rrinisc düns sa livrée d'origine en vue de sa 
~~rtscrvution pour Ic futur musée. les 32 
iiincliincs restantes ont toutes iStC trnnsfor- 
iiitics ;ivcç dcs cahincs flottantes el repeinics 
cii 1ivrCc)aune. 
I,cs amateurs ddsircux dc chasser cc1 oiseau 
~1i .ç  dcvnint h i rc preuve de patience el 
;ivriir dc la cliance. Son rayon d'action est 
t r k  itçndu. prinçipalerncni sur 1'Aihu~- 
~ICLISL' (voir i CC SU-~CI notrc ruhriquc 
"(iraphiquc l'Il-"). 

v ' .' r m t  ilnc stiric inikressanie où subsistent 
ciicorç 7 loctimotives vcrtes sur un effectif 
iciinl dc 4 0  ciipins. II s'agit des 5502. 5506, 
SjO9. 551 1. 55 12 et 5532. toutes dans la 
d2çar;itinn " 197 1 ". 11 çst toutefois h craindre 
Iciir disusirition rapide suite A la reprise 
n i  ~iiiclaiics inois des révisions , . . . . . . . . - . - . . . . . . . . 

gtiiitiriiics opttrtes ii I'ntclicr central de 
Siil~inncs. 
A I'cxccpiion des 8 locomoiivcs kquipirs 
doun rliïrnatcur gui les rend aptes au 1 
cliauflàgr kleciriquc des trains de voyageurs 
(5505. 55  10. 5 5  15. 5523. 5529, 5531. 5540 
ci 5542 peintes en bleu). cc qui circulent 
cnirr I,itgc - Luxembourg et 4rlon - 
I~uscrnbourg - 'l'hionville. toutes les autres 
55 s~int utilisccs cn service marchandises PHOTO 21-14 Une d b  6 dcmi2res l o ~ o d w  de In série 55 encore w~es  : lai SSII, 
principal~meni dans la province de Li*&. remwqnm avec le& de Ca 5213 le tmin 1891 1 Ai~twerpen- BelvaL Ancienne halte de 
vrrs Gouvy. Montzen. Aachen- West, Ronet. ch&- dYArdenncg, 27 1988. Photo : Jean-Lirc YANDERNAEGEN. 



PHOTO 2 1-1 5 En atrendmt leur u!ilisarion prochaine sur les chantiers mV, la I O  locomtives de la série 59 se d&oulllenr au dép~r de 
Mcrelheke. Ici, lu 5939 er la 5905 (me des deux dernirra machi~a veries) ntttorguen! un iraIn de charbon vide entre Rulen ei Merelkka 
Eine. I I  mai 1994. P/inio : Serge MARTIN. 

vendredi) : 
- cn 1JM. Ic irain de charbon 39930 Merel- 

hckc 5h50 - Ruien (centrale dlectrique) 
7h10. Retour avec la rame vide 39931 
Iiuien Xh30 - Merelbeke 10h43. Ces par- 
cours s'effectuent via la ligne 86; 

- Ic train dréalier 49727 destination du 
rnccordemcnt d'Amylum 3i Aalst : Gent 
Zrchaven 7h15 - Aalst 7h59 et retour 
iivcc le 39983 Aalst 9h09 - Gent-Zeeh. 
llh47. 

En dehors de ce roulement, les 59 sont 
sporadiquement utilisées en remplacement 
d'une locomotive de la série 51 ou 62 
défectueuse, où encore pour remorquer un 
train supplémentaire ou un train de travaux. 

Leur rayon d'action est, dans ce cas, très 
étendu, allant de la région de Gent vers 
Zeebnigge, Mouscron, Antwerpen, Schaer- 
beek, Quévy, Monceau et même Montzen! 
Dans ces conditions, il devient fort difficile 

de les saisir en ligne.. . 

De loin la plus intéressante &rie. puisqu'elle 
conserve encore 15 machines vertes et ce 
dans 4 livrées diffdrentes! Il n'est d'ailleurs 
pas certain qu'elles portent un jour la livrée 
jaune vu la récente décision d'&ter les 
révisions générales sur cette série. 

PHOTO 2 1- 18 La sP ie  62 corilple encore 15 machines weHm décurées de 4 mruii&res dff&enîes. Lu 232.144 (62441, vedme de sa sstde, es! 
III seule Iocomozlve pr&entant la IiurPe d'odgina %in 68504 S!.ChbIain - Clabecq, NeufiiIIes 28 avril 1993. Photo : Serge MARTIN. 



Livde d ' e  
A l'occasion d'un voyage PFT en mars 
1989. la 6244 de St.Ghislsin a retrouvt sa 
robe et son numéta d'origine : 212.144. 
Depuis lors. elle est restée inchangk, et est 
iictuellement affectée au roulement mm- 
chandises du dépot de Monceau. 

Deux Iocornotive~. les 63 14 et 6327. portent 
iiiujours une livrdc verte ne se diffërenciant 
de czlle d'origine que par une bande jaune 
Iiorizontalc entre les phares en rem- 
placcmcnl de la caractéristique moustache 
riointue. 
!.a 63 14 est dans le  rnemc roulement que la 
0244 à Monceau. Par contre. la 6327 est 
iiialheureusemeni garée en parc depuis mars 
1991 Hasselt. ci il es1 fort probable qu'elle 
siiit prochaincrncni radiee. 

Livrée t r m  . . 
1.ii livrkr innsitoirc csi faite d'un mtlange 
dc la livrer d'origine (parois latérales) et de 
1;) livrde " 1971" (faces avant). Celte 
dticoniion panicutikre ne rut appliquée que 
dans les annees septante sur quelques 62 et 
ri5. principalement du dépôt de Hasselt. 11 
subsiste 2 engins pourvus de cette robe : la 
0289 c i  la 6323. 

1.ü premiére (6289) circule depuis peu dans 
Ii: roulement voyageurs de Monceau 
(locomoti\le en prêt de Kinkernpois). la 

secunde (6323) est ut i l ide A Kinkempois 
(voir notre rubrique grsphique PFT). 

11 locomotives sont encore habillées dans 
cette décoration : 
- A Monceau : les 6254. 6258.6263, 6269, 

6270,6272,6273,6284; 
- B Kinkempois : la 6302; 
- ii Merelbeke : la 6219. Celle-ci pdsente 

toutefois depuis l'été 1994 une dkoraiion 
quelque peu modifik par rapport au 
dessin nortnal (voir page 7 et EN 
LIGNES 20 p. 24 et 26). 

C'est donc h Monceau que l'on rencontre le 
plus grand nombre de machines vertes, au 
total 1 1 machines, bien souvent dans un étai 
bien peu photogénique ... 

Toutefois, parmi celles-ci, 3 locomotives 
sont temporairement (difinitivemeni?) hors 
service : les 6254 (bogies A limite d'usure), 
6284 (masse haute tension) et 6270 (mise 
en parc et cmnibalisée), et 2 locornotives 
sont versées au département Infrastructure : 
la 6363 et la 6273. Il reste donc en 
définitive 7 machines, travaillant le plus 
souvent au départ de St.Ghislain vers 
Tertre. Mons, Quhy-Aulnoye, Clabeaq, et, 
pour celles encore pourvues d'une chaudière 
de chauffage, également en service 
voyageurs entre Charleroi Sud - Couvin et 
St.Ghislain - Quievrain. 

A Kinkempois l'obscure roulement des 62 
limite en principe leurs prestations au seul 
bassin industriel de Liége, avec en particu- 
lier les navettes de fonte en fusion entre les 
hauts fourneaux de Seraing et Ougrée vers 
l'aciérie de Chertal (numéro des trains corn- 
mençant par 354 ...). Ce roulement est 
reproduit dans notre rubrique "Graphique". 
L a  seule 62 verte de Merelbeke e n  engaghe 
dans le roulement voyageurs, lequel corn- 
prcnd la traction de tous les ûains IR i 
Geraardsbergen-De Panne, et L Renaix- 
Eeklo (sauf samedi et dimanche), 

En conclusion, sur les 296 locomotives de 
ligne encore reprises aux inventaires, seules 
24 portent toujours une livrée verte. soit +l- 
8% de l'effectif. 

Si cela fait maintenant un peu plus de 2 ms 
qu'a disparu iri dernitre livrée verte (pour 
rappel. la 2347 repeinte en bleu le 2-7- 
1992). on recense actueIlement encorc 16 
machincs revetues de la livrée B dominante 
jaune. 
Alors que l a  couleur jaune etait 
définitivement adoptte pour les locomotives 
diesel, elle fut jugée beaucoup irop 
salissante sur les engins électriques, il est 
vrai soumis h un rkgime d'exploitation 

PHOTO 2 l -u C'est à Monceau que l'on rencorifre le plus grand nombre de lucomiiws diesel wrtes. Le 3 juin 1991. la 6273 de 
Sr. Chisiain remrquaii un train de fonte en fusion de Clabecq d Kinkeinpois, photographi8 lors de son passage à Lune 
/'/tort> : .lr,tui-Lir~. 1'dhiDERHAEGEN. 
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plus sévére : kilométrage journalier plus 
i m p o ~ t ,  vitesse en ligne plus grande. 
exposition directe aux tclaboussures 
provenant de l'usure des frotteurs des 
pantographes et de la catknaire en 
particulier en cas de circulation en double 
traction ou en UM, et surtout l'absence 
totale d'une politique de nettoyage ... C'est 
ainsi qu'est apparue la livrée A dominante de 
hleu. pour la premiére fois appliquée sur la 
2337 le 5 septembre 1980, et qui habille 
aujourd'hui pratiquement I'entitreté du parc 
élcch-ique. 
Au total, 5 1 locomotives des séries 15, 16, 
20, 22. 23, 25 et 26 ont porté la livrée 
,jaune. Parmi celles-ci, seules 13 machines 
dans 3 séries n'ont pas encore été repeintes: 
- série 22 : les 2202, 2207, 2209, 2211, 

2220 et 2222: 
- serie 23 : 2323 et 2367; 
- série 25 : 250 1,2509.25 1 1 et 25 12. 

I,u dernitre 26 jaune. la 2627. est actuel- 
lemcni en révision & Salzinnes, et ressortira 
dans Ics prochains jours en bleu. 

Où les renconker? II est encore p k s  d i f i -  
cilc de le  dire que pour les locomotives 
diesel. C'est surtout vrai pour les 23. 
circulant sur l'ensemble des lignes 
Clcctrifitks. et cela d'autant plus qu'il n'en 
suhsisie que 2 exemplaires. De plus. ces 
iiiuçhines passeront au début de cette année 
CII Evision et la strie sera h ce moment 
iinifonntment bleue. 
En ce qui concerne les 22 et 25, il est 
toutefois plus facile de les dénicher, car 
.wuvent utilisées sur des relations voya- 
geurs. Les 25 sont surtout visibles en tête 
des IR k St.Niklaas-Leuven, et en t6te des 

PHOTO 21-2  Trois lmodlws  PIeaHques de siries dflirutics purées de la l î d e  
jaiine : les 2217, 2610 et 2318 (cme derni* en véhicule). Ces fmis engins sant 
aujourd'kui en Meil. Train 48911, Fiorefl~ 241981. P hot0 : J-L VAHDERHAEGEN. 

trains P constitués de rames réversibles M2 
au dkpart d1Antwerpen-lentraal Les 22 
frBquentent deux axes en particulier : la 
dotsale wallonne avec les IR m Charleroi- 
Liers, et la Iigne 96 entre BruxelIes - Mons 
et Quévy où elles assurent un grand nombre 
de trains P, et dans une moindre mesure des 
trains de marchandises. 
L a  rkvision de ces machines est beau~up 
plus espacée, si bien que l'on devrait encore 
voir des exemplaires en jaune durant 2 ou 3 
ans. 

L'uniformisation du parc est donc 
pratiquement réalisée, et la rencontre d'une 
locomotive diesel verte ou d'une locomotive 
électrique jaune devient de plus en plus 
rare, et ne tient surtout qu'au pur hasard et ii 
la chance de chacun ... 

La livrée des Iocomotives a toujours évolué 
avec le temps. On a ainsi assisté B un 
changement de livrde en moyenne tous les 
dix ans. Par con- les actuelles 
décorations, jaune pour la traction diesel et 
bIeue pour la traction électrique, sont 
d'application respectivement depuis près de 
18 et de 15 ans. En fait. la plus ancienne 
l i v r k  toujours en vigueur sur les 
locomotives est celte appliqude aux engins 
de manoeuvres (la décaration A Z jaune) qui 
tient maintenant depuis plus de 25 ans! 

A quand de nouvelIes livrées pour nos 
locomotives? 

Serge MARTIN. 

Courrier des lecteurs 

Mésaventure télhhonwue avec Cg 
SRrCF.., 

IXsireux de revenir de vacances en train. j e  
m'adresse tout naturellement h la SNCF. Je 
logeait dans le dtpartement du Lot (Sud- 
Ouest). a I O  kilométres de la gare de Cahors 
(axe Toulouse-Paris) et h 20 k m  de 
Monsernpron-Libos (axe Agen-Limoges- 
Paris). 
C:rimme il n'existe plus d'indicateurs h la 
SNCF (leur prix est jugé trop cher, bien 
qu'cncorc imprimés h très faible tirage pour 
lcs besoins des gares!), mais seuleinent 
quelques dépliants distri bues dans certaines 
siations (quand elles ne sont pas en rupture 
de stock ...) qui reprennent les horaires de 
certains trains seulement, j e  décide de 
ttléphoner A la gare la plus importante : 
Cahors. Je connaissais l'existence d'un min 
autos-couchettes Toulouse - Schaerbeek 
sans changement t~ P M s  et avec d l  B 
Cahors. Je compose donc le 65 22 50 50. 
Apt& 2 sonneries, un répondeur m'annonce 

que le bureau d'information est fermé 
jusqu'b 14 heures ( i l  est 13h45). Un qum 
d'hcure plus tard, jc retéléphonc au même 
numéro. A nouveau, c'est un répondeur, ii 
voix fdminine, qui mc rkpond : "Ici la 
SNCF. toutes les lignes (?) du bureau 
d'nformaiions sont occupées, veuillez 
rappeler ultérieurement". Et ceci h 2 rcprises 
sans ksultats ... Commençant h me 
di5courager. j'essaye cdtc fois la gare dc 
Monscmpron-Libos, service information. Je 
compose lc 53 66 50 50. C'est une fois de 
plus un répondeur qui me répond et 
m'annonce que le numtro a changd et qu'il 
faut désormais appeler au 56 92 50 50. Jc 
raccroche donc et forme ce numtro. Encore 
un répondcur autornaiique, qui mc rtpond 
que. pour les renseignements ei 
rtservations. i l  faut appeler le 36 35 35 35. 
#:aule de mieux, j e  forme le numéro. Une 
peiite sonnerie retentit, puis encore un 
rtpondeur (ddcidtment!) m'informe que ce 
numkro n'esi pas attribué! Enragé, j e  décide 
de rappeler Cahors. Oh! miracle. Quelqu'un 
A moitié endormi daigne me rkpondre. Je 

dcmandc h qucllc heure part le train pour 
13ruxelles: il me répond qu'il ne circule pas 
avant le 5 scpiernbre!!! 
- Y a-t-il alors un train de nuit pour Paris ? 
- Oui. à 00h23. 
- Et plus Ifil .  y cn a-i-il un ? 
- C h i .  mais il faut prendre le train jusqu'h 

Tuulouçc ( 150 km). puis prendre le TGV 
pour Bordeaux ei Paris (300 km). 

D'ou 450 km dc détour. bien évidemment 
payés par le client au prix Ton, sans compter 
la peric dc tcmps ... 
Déstspéré. je ~rnerc ie  hypocritement cet 
agent pour ses renseignements. et je  
raccroche. 
Finalement. jc décide de prendre la voiture 
~arniliale pour revenir dans ma cMre Bel- 
gique. 
Et dire que la SNCF s'&tonne de perdre sa 
clientèle. Par contrc, France Télécorn cn 
gagne un fameux paquet ... 
Iieureusement (ou peui-&tre dommage) que 
le ridiculc nc tue pas. sinon la SNCF serait 
enterrée depuis longtemps! 

A.D. de Rixensart. 
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Livraison de la seconde série de Break marocaines 

En 1992. ks chemins de fer marocains 
(0,VfF) ont c*ommandé ù ITndwtrie belge 
r #,Y-Born hardier- E~~rorai l  à Brugge) une 
seconde skvir dbutomo~rices triples (voir 
I;.dt LIC;NI.Ii' I I page 4 7), identiques aux 8 
i-ltrnes l ivrtks précédemment de 1983 à 
1'IN.l. FI hnsL:es s t ~ r  ~ L F  tlreak de la SNCB. 

Retour en arrière 

( i n  nc peul parler de ces nouvelles automo- 
triccs sans sc rafraîchir la mémoire en 
rll'cciuani un rciour de 1 O ans cn arriere. 
En 198 1. I'ONL'F lança un appel d'offres 
iiiternational pour la liiurniture d'automo- 
triçcs Clcçiriqucs appeltSes i assurer dés 
iiinrs 1984 la iiouvellc relation 'INR (Trains 
N;ivctic:: l<;ipidcs) I 160 kmlh entre Kabat 
ct C'iisiiblünça (tl- 80 km). 

I'iirrni Ics riomhrcux projets avancts. c'est 
çclui proposé par nos cunstructeurs natio- 
iinus. Iü RN et les ACEC. qui remporta Ic 
iiiarchc. iivcc unc vcrsion "marocanisée" de 
l a  "Brcnk" SNCB. dont les 70 premiéres 

unites etaient h ce moment en cours de 
livraison. 

Le contrat dtftnitif, d'une valeur de 800 
millions de FB, fut signé le 9 juillet 198 1, et 
comprenait la livraison de 8 automotrices 
triples entre décembre 1983 et février 1984. 
En outre, la BN, les ACEC et la SNCB 
s'engageaient h assurer des stages pour les 
techniciens et cheminots marocains, afin de 
les familiariser avec ce nouveau matériel, 
ainsi que la réception provisoire, les essais 
en ligne et Ic rodage. 

plu si eu^ facteurs ont joué un rôle prépon- 
démnt dans ce choix. Parmi ceux-ci. la 
configuration des nouvelles automotrices 
"1980" ou "Break" dc la SNCB (nurnkms 
301 A 370), se rapprochant foriemeni des 
souhaits et impératifs marocains, et qui de 
surcroît fonctionnaient sous la meme 
tension. les chemins de fer marocains étant 
en effet étectrifiés en 3.000 V= comme l e  
réseau belge. II thait donc possible aux 
décideurs et techniciens de I'ONCF de tester 
"réellement" le matériel propod en ac- 

compagnant les automotrices de la SNCB. 
De plus. la SNCB ct I'ONCF ktablirent 3 
celte occasion. en 1982. dcs liens privilégii2s 
de collaboration. Les chemins de fer 
marocains présentent en cffet dcs 
similitudes avec le réseau belge, notamment 
cn cc qui concerne le kilometrage ( 1.756 
km), la densitk de la population, la nniurc 
des marchandises 1ransponCes. 
1Ylcctrification des lignes en 3.000 V=; cei 
enscmble de facteurs fait cn sorte quc les 
rndthodcs ct les solutions choisies pour 
cxploiter Ic eseau marocain sont plus 
voisines que ccllcs renconlrdes sur Ics 
grands réseaux çommc la SNCF ou la DB. 

La consiruction rt la livmison des 8 Brcak 
marocaincs furent realikrs h la suitc des 70 
premiércs automotrices (301 1 370) dc In 
SNCB (la 370 rut IivrCe Ic 30 novembre 
1993 ii la SNCB). 
t a  fourniture dcs automotrices 371 li 440 
débuta juste apres. le 7 avril 1984. avec l a  
livraison de la 371: la chaine de 
construction ne rut donc A aucun momcni 
interrompue. 



Tû 21-37 Le 18 novembre 1983, la premi2re Break marocaine fut prJseniée arur autorilés marocaines ei à la prme. Pour ceïfe 
orrasion, un trajet Brsrxelles-Midi - Brugge, Brugge - Charlemi ef Charl~m' - Cent SL P. fut mis en mrche. Le p a m m  vers Charlemi esr 
ici phorographie' lors de son pmage ri Waîedoa Photo : Jean-Luc VANDERHAEGEN. 
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Pour lu petite his- 
lnirr, si~nalons que 
I'aritomoirice 342 
suivait au d6block sa 
L-ousinc pour lui 
porttir secourir au cas 
»fi... 
Brm-elles- Midi. 
Pliclio : .han-Liic 
1 ;lh'BERI~A EGEN 

Caractéristiques propres aux 
rames marocaines 

I,ii difiiirence fondamentale par rappon aux 
nutomotrices de la SNCB résidait dans la 
composition portée h 3 caisses, par l'ad- 
,jonction d'une voiture non mctorisée 
intercalaire; cette disposition fui reprise 
plus lard par la SNCB, puisque toutes IH 
300 ont été transfom8s entre 1992 et 1995 
cn automotrices triples. 

La prerniére voiture, désignbe ZMC, est la 
seule qui est motorisée. équipée de 4 
moteurs de traction et d'une cabine de 
conduite. 

La seconde voiture est la remorque inter- 
médiaire, désignée ZR. 

La 3ème voiture désignée ZRC, est équipée 
d'une cabine de conduite, de l'appareillage 
électrique et de l'unique pantographe de la 
rame. Les caisses des voitures sont 

construiies en aciers spéciaux, afin de 
résister 1 la corrosion due h l'atmosphére 
saline; la ligne Rabat - Casablanca longe en 
eftèt la Cfite Atlantique sur la  totalité du 
parcours. 
La puissance des moteurs de traction est 
plus Elevde : 354 kW au lieu de 310, soi! 
unc puissancc continue totale de 1.240 kW 
et unihoraire dc 1.416 kW. Ce surplus de 
puissance a notamment été dici6 dans 
i'iSventualitd de l'adjonction dans le futur 
d'une seconde voiiurc intermédiaire. 
IJn liein Olectrique rhéostatique a cit 
insiallé h la place du frein h récupération 
lquipant Ics auiomotriccs belges. 
La masse toiale de In rame atteint 131 t 
vide et 160 t en charge. 
L'ménagement intérieur est identique aux 
rames SNCB, sauf cn ce qui concerne les 
inscriptions bilingues arabelfrançais. La 
remorque intermédiaire comporte 100 
places =sises. toutes de seconde classe. 

La  décoration extérieure est totalement dif- 
férente, les automotrices marocaines étant 
cn effet habillées de la superbe livrée stan- 
dard des ONCF. 



La caisse est peinte en jaune clair, tandis 
qu'un large bandeau de couleur rougear- 
min bord6 d'un bord do&, est peint sur toute 
la longueur de Ia rame il hauteur des 
fenwes et en formant du c8té de la voiture 
ZRC une flèche. Ce mtme bandeau entoure 
tgalement les pare-brise des cabines de 
conduite. ainsi que toutes les portes d'accès 
sauf ceIIes du fourgon. 
Le sigle OMCF (une étoile chérifienne) est 
plact en relief el en couleur dorée dans un 
écusson au milieu des faces frontales. Le 
numéro de l'automotrice est inscrit, &gale- 
ment en retief et en couleur dorée, sur une 
plaque fixrSe entre les phares. 
Ajoutons encore que 2 feux blancs supplé- 
mentaires furent ujoutks nu-dessus des 
cabines de conduite, ct qu'un chasse-pierres 
Ciait fixé sur chaque face avant. 

LES NOUVELLES 
AUTOMOTRICES 

Les 6 nouvelles automotrices numérotées 
XMCIZWZRC 1 1 3 16 sont absolument 
identiques aux pkédente~  (ZMCIZRIZRC 
I a 8). 6 In seule exception du chauffage 
iiir pulué remplacé par un syd&me d'air 
climaiisé. Extérieurement. on notera la 
suppression des deux petits feux blancs qui 
s r  trouvaient au-dessus des pare-brise des 
ranies de la premiére série, ainsi que la 
prCscnce sur la toiture de coffrets pour la 
climatisation. 
11 cst a notcr que la BN avait proposé de 
çcinstniire les nouvelles rames sur base des 

Pendani les pamours d'mais ak 1 983-19M, & Break SNCB ont dll secourir d phieuriï 
reprises des riimc9 mmcahcg dQrchreuses, comme ici d BnureIIes-Mid oh ia 335 aüend 
I'ouyerlure dh dgdporrr mmner d Bmgge une auionmirice na al ch un ce us^ 
Photo : Pierre HEMIET 

voitures intermédiaires ajoutees aux Break 
de la SNCB (comme ce sera le cas pour la 
voiture reconstniite de l'automotrice 343). 
Cette solution'qui aurait permis d'abaisser le 
prix ne fut toutefois pas auxpth par les 
techniciens m d n s .  p d f h t  dans un 
but de sirnplicite i'uniformisation m a x i d e  
des deux séries. 

L a  SNCB assure la réception provisoire et 
le rodage des automotrices avant leur 
expédition en bateau vers le M m .  

La premiére rame (ZMC/ZR/ZRC 11)  est 
sortie d'usine vers la fin du mois d'muibre. 
et soumise dés le 27 octobre aux premiers 
essais en ligne. -Les parcourç d'essais et de 
rodage s'effectuent génhiement en corn- 
mençant par un trajet de Bmgge & 
Oostende, ensuite vers Kortrijk via Lichter- 
velde, suivi par une marche h 1M) kmrh 
jusqu'b Gent S1.P. et du retour vers Brugge. 
Les deux premières rames ont été 
embarquées au port dtAntwerpen ii 
de. ' aion du Maroc fin décembre. 

.kir. 
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P H O m I - 3 1  Une belle vue de nuit d Bmxelles-Midi de I'auIomotntee iryairf e f f ~ d  le panours de préserilaiilon à la p m e  le 18 novembre 
1983. Photo : Pascal DUBOIS. 
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Les automotdces de la nouvelle s& ne se rlflirendu~t d b  que par h r  4 n w  d'ab dïma&I ei I'absence des d m  
f e u  Mana au-dessus akspewwbha L'automotria ZRC-Il vue d Bmgge, le 30 novembre 1994. 
Photo : Jean-Luc YANDERHAEGEhr. 

. r Généralsba 

Effectif : ........................................... 8 + 6 
: .................. criple : ZRC + ZR + %.MC 

No ONCF : %MC:/%RI%MC I à 8 ct 1 I h 16 
Ecarternm : ................................... 1,435 m 
Tension d'alim- : ........... 3.000 V = 
Masse h v k  : ..................................... 13 1 t 

...................................  masse totale : 145 t 
Masse totale en charge : ................... 160 t 
Puissance unihoriire : ................ 1.492 kW 
I'uissance continue : ................... 1.4 16 k W  
,\rcélération maxi& au dé- : 

0.53 m/s2 ....................................................... 
Vitesse m a r r w  : ........................ IbOkmlh 
Diamétres des roues m o t c h  : .. I ( ) l O  mm 
1)iamétres des rows norteuses :... 975 mm 
I-lautcur du nlancher :. ............... 1.262rnm 

caisse 
Constructeur : BN division Bombardier 
Eurorail h Bmgge 
Date de construction : 1983- 1984. 1994-1 995 

(places mises)  : ZRC : 39 A + 
40 B. ZR : 100 B, %MC : 99 B (total places 
debout : 9 A + 75 B) 
Freinaee : frein automatique h comrnandc 
iSleciro-pneumatiquc, combiné h un frein 
rhéasiaiique des moteurs de iraclion. 
Deux disques dc frcin par essieu + un bloc 
nettoyeur par roue 

: Wcgmmn W'TR h suspension 
pncumaiiquc secondaire. 
w o n  de rhauffaee : radiateurs 
dlectriqucs ii air pulsé sur les rames de 1983. 
air climatisr! sur les rames de 1994. 

: automatique inttgral GF 
%curie : systkmc d'am3 automatique ATS 

Partie elect . I 

N u e  
..... Constructeur : ACEC Charleroi 

-deFommandf : 2 hacheurs A ihy- 
risiors (A communde tlrctronique) alimentent 
chacun un groupc dc 2 moteurs de traction 
coupl&s en permanence en série. 
Moteurs de traction : 4 moteurs ACEC AE 
23 1.15 autoventilks, suspendus en 3 points. 
puissance unihoraire : ........................ 373 kW 

....................... puissance çoniinue : 354 kW 
Transmission : Clastiquc h lamelles, type 
Sccheron de BBC. 

- *  - : 
- un groupe rnoteur-compresseur; 
- un double groupe de moteurs-ventilateurs 

dc rerroidisscmcni des hachcurs: 
- un convenisseur statique 3.000 VI1 10 V 

pour i'alimeniaiion de l'éclairage 
- ddicction clectronique du patinage et 

survitesse agissant sur les hacheurs. 



A propos des voitures "Gril-Express '' de la SNCB 

Origine 
Faisant suite d In mise en service de 1962 k 
1968 d'unc serie de 42 voitures-restaurants. 
çourammcnt rippelees les "rouges". en 
rsmp[acemeni des vitustes voitures-restau- 
r:ints dc Iii CIWL. ta SNCF commanda de 
l9h7 ii I9hO un iota1 de 58 voitures-restau- 
riints d'unc conwption nouvelle. 
C'cinsiruiirs par Dc Dicirich de 1970 A 1972, 
çcs nouvçllcs voiiures baptisées "Gril- 
Ilxpwss" avaient la particularitl d'Pirc 
iimCnagCcs cn Iibrc-service. Cetic rorrnule 
;t\;iit ;id csptrimeniée dès 1963 sur 5 
i-iiiturcs-rcsiüurmts transformées. et en 
1960 sur 7 voitures prototypes. Ccitc 
Jispositiun hi Wvcirahtemcni accuei Il ie par 
Irs voyageurs. 
1.n vtiiiurc sc ctimpomit : 
- d'uiic cuisine CquipCe dc fours à micro- 

ondcs. d'nrinoircs liigririfiques. d'une fri- 
ICUSC. d ~ '  çhtlu(ri'-pIats. tic.: 

- d'un sclf-scrvicc comportant unc piste de 
çtiçiniiicment des plaieaux dcvant des 
prkn to i rs  pour Ics hors-d'oeuvre. plats 
Iioids cl chauds. desserts, boissons, etc. 
piiur ühiiuiir à la caissiére: 

- tl'unc süllc i müngcr de 28 places. 
la vciiturr possédait sa propre sourcc 
rl'encrgic. produitc par un moteur diesel 
I'iiyniid dc 64 k W  accouple à un alternateur. 
1.w parois iniérieurcs iitaicnt composées de 
p:innraus dCci~raiifs bcigcs avçc des châssis 
t t i  gartiiiiirc rougc. 1.c: sol elait rccouveri 
il'iiii lapis dc couleur verte ci noire. Ida 
livrkc cxtericurc éiait rouge cn bas dc caissc 
ci pris inox ;iu-dcssus de la cciniure. L a  
triiiurc grise Ctaii soulignée Jans sa panic 
iiiiëriçurc par un bandeau rouge. Lcs 
inscriptions ct Ic sigle Gril-Express cn 
icinics rirangc cet jaune étaient apposCs dans 
I;i partic iiitcricurc dç la caisse. 

quence finale, leur garage. voire mtme. 
pour certaines, la radiation. 
Quelques voitures furent toutefois recon- 
verties des utilisations particuliéres : 
voitures-conférences, espaces-enfants et 
détente, voiture audiovisuelle (cinéma), de 
mesure des rayonnements ionisants, etc. 
D'autres encore furent revendues 
d'occasion: 
- une voiture en Italie l'agence de voyage 

" Iial y-Express"; 
- 2 voilures aux chemins de fer Portugais 

(Cl'); 
- 7 voilures aux NS (transformées en voiiu- 

res-buffet); 
- 4 voitures a la SNCB. 

Les Gril-Express à la SNCB 
L a  SNCB dtsirant remplacer les ancicnnes 
voitures-restaurants CIWL, qui ne 
répondaient plus aux exigences actuelles en 
matiére de confort, décida en 1993 d'acheter 
4 voitures-resiaurants h la SNCF. et de Ieur 
apportcr une modernisation complkie. En 
attendant lcur transfomation, 4 voitures- 
restaurants furent louées h la SNCF pour 
une période d'un m. Il s'agissait des Gril- 
Express 61 87 8890 166-7 et 61 87 8890 
167-5, et de 2 voitures-restauranis "Club 
34" (provenant de la iransformation de 2 
voiiurcs-restauranls "rouges") : 6 1 87 8870 
007-7 et 67 87 8870 027-5. 

Ces 4 voiiurcs furent transfërées vcrs la fin 
du mois de mai de I'atclier SNCF de Ph i -  
gucux vers Bruxelles-Midi, incorporées 
dans dcs trains jnternaiionaux normaux. Les 
2 voitures Gril-Express furent rapidement 
mises en scwice avec tes nouveaux 
numéros UIC (SNCB) 61 88 8890 166-6 et 
61 88 8890 167-4. Par contre, pour ce qui 

concerne les 2 voitures "Club 34", la pre- 
mière : UIC (SNCF) 61 87 8870 027-5, 
renurnéroth sur papier UIC (SNCB) 61 88 
8870 027-4, fut immkdiatement rebutée 
suite h des spéciiications techniques ne 
correspondant pas à celles de la SNCB. 1-a 
seconde voiture. 61 87 8870 007-7. UIC- 
SNCB 61 88 8870 007-6. fut mise en 
service durant une [rés courte phiode, avani 
d'tlre elle aussi rebutée pour les mêmes 
raisons. Les deux voitures furent renvoyks 
en France dms le courant du mois dc 
septembre 1993, et &changees contre deux 
auircs vtiiiures Gril-Exprcss : Ics 61 87 
8870 139-8 (arrivée en Belgique le 21-9- 
1993) ct 61 87 8870 1 16-6 (mivéc cn 
Belgique Ir: 24-9-1993): elles furent 
rcnumerotécs rcspcctivemcnt 61 88 8870 
t 39-7 c i  b 1 88 8870 1 16-5. 
I x s  4 vriiiurcs Gril-Exprcss fureni incrirpci- 
rées, sans uucunc modilicaiion. si ce n'çst 
l'apposition du logo SNCB çt du nouvcau 
numéro IIIC. dans les trains EL 96-97 "Iris" 
Uruxcllcs-Zurich. Int 295-296 "Edctweiss" 
Bruxcllcs-Buel ri In i  282-287 Rruxdles- 
Paris. 
A partir dc cc morncnt, Ics voitures-wstau- 
rnnis oranges cx. CIWL gui assunicni 
auparavant Ics wrviccs cilés plus haut. 
n'&!aient plus uiilisies que dans I'lni 
2821287 Anisterdam - Iynris. c i  quclqucs 
TAA (Schasrbcek - I:rk,jus. Schaerbeek - 
1,uhijana. Schacrhcek - BiarritL SchacrhccL 
- Lourdes. cic.). 
A noter que jusqu'd III lin du mois dc mai 
1993. unc ancienne vuiiure-restaurani hlcuc 
des CIWI. circulait encore dans i'lnr 
2821487 Amsierdrim-Paris. 
La location des 4 voiturcs Gril-Express 
n'était donc qu'unc solulion temporaire. cil 

attcndant l a  iransformaiion des 4 voiturcs 
(MII-l:xprcss rachctces d'occasion. 

I .ICiNIISW no 15 pagc 37. 

I.cs (;ril-I5xprcss fiircni incrirporCes dans la 
~iluptin des trains rapides cn France ainsi 

I';iliitiiiri, lc Cialilci. Ic Slendhal. I'Edelwei 
I.',lirbalktc. Lc  Kougct de l'Isle. Ic Pue 
I l c l  Sol. Iç Romr-Express, etc. 

.ci.rlueiiçc dc. rcmplnccr les trains rapides 
joiir piir ilcs ramcs 'I*CiV. Plus tard. lors 

çrinstata 1ç mCmr phénomhnç sur les 
i.clniioris ;ILI depart dc Paris vers Toulouse ei 
I3cirdcaux. 
1 iii hun riomhrc de voitures-restaurants 
~Jiissiqu~s CI (jril-Express se retrouvercnt PHOTO 21-21 La vairure "Club 34" 61 88 8870 007-6 incorporée dans 1'IffT 295 
;iitisi sans nilèctat ion avec, pour consb "Edelweiss 'l. Bruxelles-No4 18 août 1993. Plloto : Jeaii-Luc VANDERHAEGEN. 



Ces dernikm furent amenées de l'atelier de 
Périgueux A Fores-Midi d m  le murant du 
mois d'aotlt 1993. 11 s'agit des voitures 61 
87 8870 126-5 (radiéle B l a  SNCF en octobre 
1992), 61 87 8870 1406  (radiée ai aoDt 
1992), B I  87 8890 146-9 (radiée en 
septembre 1992) et 61 87 8890 142-8 
(radite en septembre 1992). 
Le 23 septembre 1993. e l l e  furent Imnsfé- 
&s à Schaerbeek, et plus tard & l'atelier 
CIWL de Slijkens L Oostende. Cest en M e t  
cet atelier qui avait été choisi pour p d e r  
ii leur complète transfomation. 
A noter que la Direction de la SNCB avait 
cnvisagé d'acquérir quelques voitures 
supplémentaires pour servir comme &serve. 
mais mue id& a finalement été aban- 
donnée. 
Comme la modernisation des 4 voitura prit 
hcaucoup plus de temps que prévu, et que b 
tiication des 4 Gril-Express M t  arrivée A 
expiration. la SNCB dkida tout simplement 
de supprimer In restauration dans l a  plupart 
des TAA durant tout l'été 1994, et ce A la 
grande déception d a  voyageurs! 
1.a première voiîure entiéremmt rajeunie 
(voir EN LIGNES 20 pages 31-32), renu- 
mémtee 61 88 8870 001-9 UIC, 16.001 
SNCB et reconnaissabie 4 son sigle 
ItESTI). sortit finalement d'atelier le 20 
septembre 1994 et fut acheminée d'Qos- 
tende it I'aklier central de Mechelen. Le 28 
septembre elle rejoignit Forest-Midi, et fut 
iiiiliséc pour In première fois le 10 ou le 1 1  
iwiabre dans les Int 282/287 enire Bruxelles 
ct Paris. Une panne & son gtnhteur 
slectrique l'obligea toutefois ii retourner 
I'atclier de Fomt-Midi pour réparation; et 
cc n'est finalement que le 18 octobre qu'eIle 
eiitra dirfinitivement en service. b s  l'In1 
2821287 Bruxelles-Paris. 

La d u r e  Gd[-Express 61 88 8890 1674 incorpode dans I'EC 95 "Iris*'. Bruxelles-Midi, 
ddceiorbre 1994. Photo : Christian DOSOENE. 

La seconde voiture. la  16.002, fut livrée le 3 
novembre 1994 mais, suite h des problèmes 
de manque d'éianchéité aux réservoirs k 
gasoil. dot rentrer en atelier pour rdparation. 
Le 23 novembre, un parcoum d'essai fut mis 
en marche de Forest-Midi Gent-St.P. et 
retour, au cours duquel des fuites de gasoil 
étaient toujours constatées. La 16.002 fut 
renvoyk pour réparation B l'atelier CIWL 
d'Oostende le 25 novembre. 

Les 16.003 et 16.0011 furent réceptionnées 
au début du mois de dhmbre,  
Depuis le milieu du mois de décembre, 
trois voitures RESTO sont, théoriquement, 
incorporées dans les relations suivantes : 

- EC 96 "Iris" Bruxelles-ZOrich ; 
- EC 97 "Iris" Ziirich-Snixelleç; 
- Int 282 Amsterdam-Paris-Nord entre 

Bruxelles et Paris-Nord et retour A 
Bruxelles dans PInt 487. 

La quatrihe voiture sert de réserve B 
Forest-Midi. 
A partir du prochain service d'été, une 
voiture-restaurant suisse sera incorporée 
dans les EC 96 et 97 "'Iris"; les voitures 
Resto seront, ce moment, inté&s dans 
les EC 90 et 91 "Vauban" en remplacement 
de la voiture Gril-Exptess de la  SNCF. 
Les tableaux ci-apds donnent une récapiiu- 
Iation des voitures "Gril-Express" et" Club 
34" louks  et rachetées par la SNCB. 

PHOTO 2 1 - a  Jwqir'au prochsin service d'été, les voit~res RESTû reslerunt  incorporé^ dans les EC 9697 4'lnls'*. D a voitures- 
resrmrantï suisses devraient les renqplacer a% le 27 mai prochain L'EC 96 B d e r - Z d r i c k  d Gddoux, le 4 janvier 1995. 
I'lio~o : Jean- Luc VANDERHAEGEh. 
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( I ) miscs en service sans aucune modification, après apposition du 
logo SNCB ct du nouveau n u m h  UIC. 

(2) ces voitures remplacérent les deux "Club 34". 

(SNCF) (SNCB) l SNCF l 

(1) mise en service sans aucune modification, après apposition du 
logo SNCB et du nouveau numéro UIC. Cette voiture fut 
toutefois rebutée peu après, et renvoyk en Ftance. 

(2) sur papier uniquement; cette voiture fut immkliatement rebutée. 

Les Gril-Express en 
miniature 

1.e modélc "Gril-Express" original, en rouge 
ci gris. est apparu sur le marché aux 
environs dc 1974. Ce rnodkle. produit par 
louct etait également prdsent dans le 
çütalogue L,ima. 
hi 1985, Jouef appliqua sur son modéle la 
livrte "Corail" avec le nouveau logo SNCF. 
LIMA a igalemeni reproduit une Gril- 
Esprcss en version "Corail" 1985, mais le 
inodélc est moins bien iravaiIlC. 

Depuis 1993, la firme liégeoise Euro-Scale 
commercialise deux versions de "Gril- 
Express" louées par la SNCB. 
La prerniére reproduit 1a voiture 6 1 88 8890 
167-4. 
Elle fut suivie 1994 par la voiture portant le 
numéro UIC 61 88 8890 166-6, dont le 
graphisme et la caisse furent améliorés. Ces 
deux modéles ont été réalisés par Jouef pour 
Euro-Scale, au départ d'une caisse existante. 
Euro-Scale propose également depuis 1993 
plusieus versions françaises. La version 
originale en rouge-gris ne se différenciait du 
modéle Jouef que par le no UIC. 

La version "Corail" fut reproduite avec un 
autre numtro UIC et le nouveau logo 
SNCF. 
Le catalogue d'Eure-Scale s'étoffera bientôt 
de la voiture-buffet 61 84 8870 024-5 dcs 
NS (chemin de fer néerlandais) provenant 
de la transformation d'une voiture Gril- 
Express, ainsi que la voiture "RESTO" de la 
SNCB qui sera disponible avec les 4 
numéros ( 16.00 1 - 1 6.004). 
Tout les modtles d'Eure-Scale sont 
disponibles dans la plupart des magasins 
spécialisés du pays. 

Charles OCSINBERG 

I 
Joucî' 
LIMA 
Euro-Scalc 
loucf 
LIMA 
Eum-Scalc 
Euro-Scale 
EuroScalc 
t:irm-Scale 

I .tende dc la photo prdctdente 

Euro-Scale 

Euro-Scale - 

Lima 

PHOTO 2 1 -24 Le train d'essai de la RESTO ltLOO2 phoiographi6 à Sc. Martens-Bodegem lom du t@ei de r@mr vem Foresl-Mid, le 23 
iiovembre 1994. La rame est composée de la RESTû el de deruc v o i i ~ r ~ c o u c h ~  1& Phdo : JL VANDEMUEGEN 

5482 

8704 
5401 
9267 
87 03 
88 1 O 
881 2 
8401 

84.. 

88.. 
88.. 
88..  
88.. 
320336 

rouge et gris 

rouge et gris 
gris Corail 
gris Corail 
gris Comil 
gris Corail 
gris Corail 

bleu nuii, toiture 
grise 

bleu nuit. toiture 
grise 
gris 
gris 
gris 
gris 

rouge et gr is  

51 87 8880 123-2 

51878880147-1 
5 1 87 8880 129-9 
5 1 87 8870 132-5 
61 87 8890 167-5 
6 1 88 8890 167-4 
61 88 8890 166-6 
61 84 8870 024-5 

version 196911970 
m r o u g e - P  

vctsion1%9/1970 
version 1985 Corail 
version 1985 Corail logo SNCF e n d  
version 1990 Corail logo SNCF &double ligne 
version 1990 Corail avec logo SNCB 
version 1990 Corail avec logo SNCB 
version 1993, transformée par les NS, avec le logo "BuffetH 

61 84 8870 0260 

6 1 88 8870 00 1-9 
6 1 88 8870 002-7 
6 1 88 8870 003-5 
61 88 8870 OW-3 

? 

version 1993. transformée par les NS, avec le logo "Buffet" et une couleur de toiture 
différente 
version 1994. transformée par la CIWL pour la SNCB, avec logo "Resto" et numero 
SNCB 16.00 1 B 16.004 

échelle N, inscription Gril Express peinte dans la partie prix de la caisse 
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Nouvelles de l'étranger 

1067 : encore une série trb parti- 
culiére qui disparaît 

[>ans Ic but de disposer de locomotives 
tlcctriques spbcialemcni adaptées aux ma- 
iiocuvres sur les buttes dcs ir&cs. [es OBB 
cxpirimentèrent au dtbut des nnn&es 
soixante une série de 5 engins prototypes éi 
iransmission électro-hydraulique. h s  OBI3 
cspirnicnt ainsi solutionner les problémcs 
rençoniriis sur les locornotivcs électriques ii 
transmission classique, en particulier en cc 
qiii conçcrnaii les tchauffcmeni cxagdrds 
~ICS ÇOIICC~C'UTS des motcurs de iraciion lors 
dç In pou~se 6 irés faible vitessc dc lourdes 
r;iiiics sur les ~ U S S C S  dc iriagc. De plus. la 
rraiisiiiissicin hydraulique pcrmcttait dc 
disposcr dc dcux gammes de marche. 
iiiaiiocuvrc ci ligne, particul icrcment 
i nitrcssantcs. 
f.c 10 novcmbrc 1961, le prototype 
l3IhOOC48 quittait I'usinc de Jenbacher 
Wcrk. construit sur base d'un châssis de 
Iricomotivc diesel type DHGOOC (a 3 
cssicux. 600 CV). Elin sq:'tSiait chargd de 
I'adapiaiirin dc I'kquipcmeni électrique à la 
tiirhritr;insinission Voith. Après une période 
it'csçais ail cours de laquciic certaines 
iniidi tications durent etrc appliquées 
(iiotümincnt I'rimÉlic~ruiion du rcfroidissc- 
tiicnt dc la transinissian). la machinc fut 
;içiluisç par les ORB et fut reprise à I'cffcctif 
cil avril 1963 sous Ic numéro 1067.0l. 
Quatri: locoinoiivcs similaires ïurent com- 
rnündtes. t i  livrkes commc 1067.02 h OS 
ciitrc dGceinhre 1963 c l  juin 1964. La 
101i7.05 &ail equipkc d'un freinage hydro- 
d!ii;iin ique supplkmcntaire. Les 1 067 
dChuiérent leur carricrc a Innsbruck. 
1 . c ~  11167.02 ii 04 lurent transfiries i 
S;ilzburg dr 11174 U 1980 et munies de 
I'iiniiC iiiultiplc (Gquipcmeni rcndu néces- 
5iiii.e par Iü butic dc triage particuliéremcnt 
riiidc dc Salzhiirg tinigl). I,cs 1067.01 ci 05 
si1 hircni dilliircntes mutrilions (Innsbruck. 
Wcls. Linz) pour dchouer ;i ScIzthnl en 
1985. hientôi rejointes en t 986 par les trois 
;iiitrcs qui itvaient c t l  cvincies par les 
iiriiivel les 1063. 
11 s'avéra aswz vitc quc ccs machines 
n'einieni pas capables de répondre aux 
espoirs mis cn ellcs. Lcs motcurs électriques 
pksentaient liéquernment des brûlures au 
~{illectcur. Malgré ces quclqucs défauts. les 
derniires 1067 nc ccsskrcnt leurs aclivil&s 
qii'en 1994 (Ics 1067.03 ct 04, radiées 
respcciivcmcnt Ic 1/10/94 ct le 1/6/94], les 
imis autres ayant Ctd rctides du service en 
1985 c i  1986 (1067.01 et 05: 1/5/85; 
1067.02: 111 1/86), 

PHOTO 2 1-1 1 Toutes tes 106 7 on? termin8 leur carricre à Sel&al. Ici, la 106 7.01 
photographiée le 10 mai 1983 dans la gare de triage. Phoio : Jean-Luc VA NDERHAEGEh! 

PRINCIPA -8Tm um 

Effect~y : 5 Vitcsses maximnles : 
Nudrofaiion : 1067.0 1 ii 1067.05 ,gamme nianwuvre : 41) krnih 
Constructeurs : Jenbicher Werk, Elin (1067.01: 31 kmlh) 
Annk  : 1962 ganime ligne : 70 k m h  
Tension : 15 kV- 16 tlz 213 ( 1067.0 1 : 63 krn/h) 
Pcrissance : 1067.01: 405kW Massetotnle: 1067.01: 48,6t 

1067.02 à 04: 465 kW 1067.02 à 04 : S2,8r 
106 7.05: 550 kW 106 7.05: 51.Oi 

Longueur tutule : 1 0.500 m Transmission : hydrnuliquc Voith, 
Diamètre des roues : 0.950 rn entrainie par un moteur électrique 

Les 1U67.02 et 03 en UM sur la bune de triage de Salzbuq Gai@ en mars 1980. Les de- 
amchines lolalisaient 930 kW pour une configuration C+C. A titre de compamison, rrne 
1063 fournit 1 O00 kW en cconf~guraiion Bo 'Bo '. Photo : Eric VAN HOEK 



Gmeral Motors et la aampagnh CAiifonlh 
TmqmUiti~n (CALTRAM$), ont pf&md 
le 1s septembre danier la preirtiérc hm- 
motive diesel da h nouvetb &rie F59 Pm, 
dont un brai de 9 u n i e  a &ê eammandk 
Si c& nonvellt$s Immmotives P 4 e$$hx 
(type Bbqb') ne dl- grsitquement p 
des F59 PH sur Ie plan tecbniq~q il n'en mt 
tpns du twt de m h e  de leur atbéfiqus 
entiérement nouvelte se voulant r&olumGtlt 
futuriste. La est mnWte en 3- dt 
wrre el  p W e  une dine & c.n,duite 
~ntibmarit  b1h (d'qS le 1 ajauté ap& 
FS9 PH signiht isola J Cab - d h  isa- 
ide). 

1- FSB PHI: son1 &qui* d'un moteur 
J M  12 cylindres 71W3B dkvdoppm 
J2UO HP (3850 CV), et d'me mtrmhimi 
&ctrique EMb, Lpeur masse totale atteint 
134 tonnes et leur vitesse rrwhaic 
I66krnlh, Elles sont en ouire pmww diin 
dilispositif Muisant fortcmM lea émimi4ns 
de grrz 

- "  
"C- 

A 

Mum&ot& Zûû1 d 2 W ,  Les F59 PHI 
remorqum~ des t m i r l s ~ ~ ~  ~~ 
de nouvelles voiture d d e u  niveaux, doht 
~ e x e m p l a i m ~ ~ ~ & ~ s u r l e s  
@Mans suivantes : le "Sm Di- 

reliant Santa Barbara, Los Angeles et San 
Diego: le "Capitols" reliant San Josc. 
Sacramento et Rosseville; et le "San Joa- 
quins" reliant Oakland d Bakersfiels. 

La SNCF s passé ~~e a m  dt 
GEC-~isthonr L'OO autorails Iége*r d'un 
typa en~ihnent  nouveau, d b i g d  
X72300. 
k u f  régiam se miit &j2L p~omck en 
faveur du muveilcmwit de leur pare de 
m&riel mulani. 
Ca nouveaux véhicules, +tés su d4gn 
du TGV. inmumont d&s 1997 une noil- 
vdk image au WE @ionalrial L'abjrectlf 
vis& & sO mmMtemisw les dessertes *ion& 
b dans des candifiaas & vitesse et de 

confort N#nt une dbehnative s h  et c m -  
pgtitive b hager de la Y ohm pewnneile, 
L'mWl se mposm de deux v6ittm ~~ entre lRxpe1,l~ ;omi pourrrr tvm- 
aae1~iintepcrrItrisntmorqu6. 
La caisse sera d'me conception entikmen't 
nouveiie, avec une skuchre antlallisbn 
~~t da mieux pmt€ga lm pawgess 
e r r ~ d ~ m f r U i l t a i I l e â ~ ~ n d a C  
r w r ~ p t e a t u n ~ a o ~ r e d e ~ ~  
E1 ni-)? Les deux f a w  avant seront 
w é n k  dam la ii-#m TGV. 
La mebarimtim retenue pour un ammil il 2 
aissw est l'Mis&@ de 4 m m  de 
csmions, moaeuft plats de 230 8 300 kW 
~ c c o u p k  &aowi une tranmbirn fiY- 
draukue voith La v* mwt ab 

C ~ e m m t  M m  seta marqui! mus 
b signe du wnfort Chaque rojtum dw- 

d'une plate-fme t l ' h  centrai0 et ch 
rieux gmds wimimmen& vayeig*urs de 
Iére w 4e 2*e ckaw (utai par autorail 
double : 161 pime mises doni 22A et 
139B), la plak-forne disposera en aube de 
hquetks mi-cimiaires, de 8mpontin!i, 
d'un ttldphone, d'un distributeur dt. bis 
sonri et d'une milei& 
L'ensemble de I'autgtail ss&9 ditna$& et 
fera l'objet d'une i n son~~h ion  pwt'timiü& 
ment saigrf& 
Ajwtom qu'une version &trique @ 
Iwnent A l'gaide. 

motrice de 2hme classe motrice de lére et Zème classe 



;:;:;-wmG kV). 4200 kW (3 kV) ou 8000 kW (en al- locomotives et 339 automotrices electri- 
ternatif). ques selon Ic marche suivant : 

ICE-Zn, la troisième génération 
d'ln terCity-Express 

La ligne grande vitesse Ktiln-Wiesba- 
den/Frankfurt, dont I'ouvemire est prévue 
en l'an 2000, présentera des rampes de 40 
Y@. A titre de comparaison, les rampe sur 
les lignes nouvelles Mannheim-Stuttgart et 
Hannover-WUrzburg, inaugurées en 1991, 
nc dépassent pas 12%. Ce changement 
dans la conception des Neubaumecke 
(lignes nouvelles) allemandes permettra une 
ineilleure adaptation au relief et limitera 
ainsi le recours aux ouvrages d'art coilteux 
(viaducs et tunnels). Ce choix est d'autant 
inoins pénalisant que le i d ~ c  voyageurs 
uttendu est tel sur l'axe MiruMain qu'il 
aurait de toute façon été impossible de 
I'uliliser en t d c  marchandises; mais il 
impose. par contre, la construction de rames 
ICE spkcifiques. 
Afin d'offrir de bonnes performances sur les 
sections en rcines rampes, la puissance 
spkifique devait atteindre au moins 15 
kW/tonne au lieu de 10 kwltonne pour 
I'lCE 1. Lcs autres impositions élaient une 
charge par cssieu limitée h 17 tonnes, une 
vitesse maximale d'au moins 300 k m h ,  un 
gabarit autorisant la  circulation sur d'autres 
rkxaux curopkns ct la possibilitt de ver- 
sion(~) polytensions. 
I'our répondri: h ces exigences, il a fallu 
ühandonner les concepts des ICEl  (2 rnotri- 
ces encadrant de I 1 A 14 voilures interné. 
diaires) et 1C2 (une motrice, 6 voitures 
intermtdiaircs et une voiture-pilote) pour 
pifisci a celui d'une aiiiomotrice plus classi- 
que. ii savoir la répartition des moteurs de 
irnciion sur toute la longueur de la m e  et 
Ic iiionegc dcs tquipements électriques 
stius le plancher des voitures. Ainsi est né 
l'[LE-212. 
I,es ICE2/2 çomporleront II voitures. dont 
rcspcctivcmcni : une voiture-pilote A 4 
cssieux inotcurs. une voiture non motoristk 
rivw pantognphc(s) et transfomateur. une 
vriiiurc i 4 essieux moieurs. 2 voitures non 
inoloristes. une voiture A 4 essieux moteurs, 
iinc voiture non motorisée avec pantogra- 
ph~qs) ri iransformateur el une voiture 
pilotc à 4 cssicux moteurs. Lcs onduleurs de 
irilction seront places sous les voitures 
tiiotorikes ct  il y aura un seul onduleur par 
groupe de 4 motcurs de traction. h u x  1CE- 
212 pourrant circuler en Unité Multiple 
{IJM). 

Les 1CE-2/2 auront une longueur totale de 
7 0  mdtres. une masse de 490 t et une vi- 
tcsçe maximale de 330 kmlh (sous caténaire 
15 kV 16 w W z  et 25 kV 50 Hz) ou 220 
kmlh (sous 1.5 kV et 3 kV). Une rame offri- 
r;i 377 places assises dont 114 en lkre 
cIzissc ct 263 en seconde. L'effort maximum 
iiu dematrage sera de 280 kN; la puissance 
développée atteindm 3600 kW (sous 1.5 

En ce qui concerne les systèmes de signali- 
sation, outre le LZB 80 et I'MDUSI natu- 
rellement communs toutes Iw rames, les 
ICE2n polytmsion recwront kgalement, 
selon la  version, les équipements KVB. 
crocodile et TVM 430 (SNCF), îï3L 
(SNCB) et ATB (NS). 
Les livraisons se feront dans l'ordre suivant: 
- début 1998 : 4 rame tritensions ( 1 3  kV, 

15 kV 16 Z" Hz et 25 kV 50 Hz), pour les 
relations Amstdam-Kaln (-Frankfurtl 
main); 

- mi- 1998 : 9 rames qulldritensions ( l.5 kV, 
3 kV, 15 kV 16 " Hz et 25 kV 50 Hz), 
pour la relation (Paris-) Bmxelles-KHln (- 
Berlin); 

- fin 1988 A m i - 2 0  : 37 rames rnonoten- 
sion ( I5 kV 16 Hz). destinées h la fu- 
ture lirtiçon au départ Kuln vers le Rhin et 
le Main (FmnkfuruMain et au delil). 

Le "pendri1airet' progresse 

Les véhicules ferroviaires k caisses incli- 
nables o h t  une solution intéressante 
lorsqu'il s'agit d'accro'itre la vitesse com- 
merciale sur des lignes sinueuses. L a  DB 
AG I'a bien compris en commandant 2 
nouvelles séries de vehicules pendulaires : 
- 50 autorails doubles série 61 1 destinés au 

trafic régional dans les Lglnder de Bade- 
WOmemberg et de RhénaniePalatinat. Ils 
seront livrés par AEG ti partir de Ia fin 
1995. Contrairement aux 20 autorails VT 
610 circulant en Baviére depuis 1992, les 
VT 6 1 1 abandonneront la transmission 
dieçel4lectrique pour la diesel-hydrauli- 
que. Le système d'inclinaison des caisses 
ne sera plus hydraulique (FIAT) mais en- 

par moteurs électriques. A p p l t  
AEG-neicontrol-E, iI eçt dérivé de celui 
monté sur le char Leopard II pour main- 
tenir son canon pointé vers la cible même 
lorsque ledit char traverse le champ de 
bataille!! 

- 40 automotrices septuples série ET 407 
(numéro sous niserve) destinées aux ser- 
vices Iniwcity et I n tmg io .  Elles seront 
livdes par DWA, Siemens et FlAT (pour 
le systéme d'inclinaison des caisses) dés la 
fin 1996. 11 s'agira de rames monotension 
15kV 16 zn Hz pouvant atteindre 220 
kmlh. Elles offriront 436 places assises 
pour une longueur totale de 182 m. Deux 
ET 447 pourront circuler en UM. Les 
2éme et 3ème essieux des voitures de rang 
impair seront moteurs (8 essieux moteurs 
au total). 

Christian VANHECK 
( S O Y ~ S  : Zug II#4, Schwirer Eisenbahn 
Revue 1 1/94). 

Nouveaux matériels pour la DB 

C'es1 le 30 novembre 1994 que Ia DBAG a 
officiellement passé commande de 420 

- ABB-Henschel (sur base des prototypes 
120.004 et 120.005) : 145 locomotives de 
la  &rie 101 (6.000 kW - 230 krnlh), pré- 
vues pour le service voyageurs rapide; 

- AEG (sur base de la locomotive type 12X 
de AEG) : 80 locomotives de Ia série 145 
(4.000 kW - 160 kmlh), prévues pour les 
trains de voyageurs rdgionaux; 

- SiernendKïauss-Maffei (sur base de l'Eu- 
rosprinter, dont fait partie la locomotive 
espagnole testée au Luxembourg et en 
Belgique en 1992) : 195 lccornotives de 
la série 152 (6.000 kW - 140 kmh) pour 
trains de marchandises lourds et rapides. 
C'est en fait ce type de machines qui, seul 
avec celui propose par le groupe GEG 
Alsthom, r a i e  candidat pour les futures 
locomotives commander conjointement 
par la CFL et la SNCB; 

- ABBLHB (Linke Hofmann Bush) : 100 
automotrices de la série 423 A 4 caisses 
articul&s sur 5 bogies, appelées A prendre 
la relkve des automotrices "S-Bahn" du 
type ET 420; 

- MGISiernendDWA (Dwtsche Waggon- 
bau AG) : 289 automotrices des séries 
424,425 (h 3 caisses) et 426 (h 2 caisses), 
prévues pour assurer le m c  S-Bahn de 
Mtlnchen. Frankfurt, Stuttgart. Hannover. 
Mannheim. Dresden ei Leipzig. 

Comme on le remriiquera, tous les grands 
constructeurs allemands ont reçu leur part 
de cet énorme gllteau. Le montant de la 
transaction s'éléve à quelque 4 milliards de 
DEM, soit un peu plus de 80 milliards de 
FB. 
11 est A noter que la DBAG a également des 
opiions pour 500 locomotives suppltmen- 
taires (400 BR 145 et 100 BR 1 52) et 200 
automoLrices pour les S-Bahn. 
Cette commande fait suite i celle des 52 
rames ICE 2i2 et des 50 automih pendulai- 
res de la série VT 61 1 (voir articles ci- 
avant). Le parc de traction de la DBAG va 
donc singuliérernent se mjeunir dans les 
années A venir. 

Les premiéres locornoiives et automotrices 
de chaque série sont attendues pour 1997. 
On notera également dans le choix des Io- 
comotivcs, que ta D8AG a définitivement 
abandonnt t'idée de disposer d'un type 
unique de locomotives universelles aptes h 
tous les services. 

De nouvelles locomotives belges? 

D'après des bruits de couloir, les chemins de 
fer vietnamiens (DVSM) auraient formulé 
leur intention de commander une seconde 
série de locomotives diesel l'industrie 
belge, probablement du même type que les 
précédentes (type DISE. voir EN LIGNES 
no 20 pages IO B 19). 



La fin des Ae 316 1 10.600 

Durant la premiére Guerre mondiale, la 
Suisse, ayant db instaurer d'importantes 
restrictions de circulation des trains, décida 
d'tlectrifier les principales lignes CFF. Lw 
travaux d e b u t h i  ii Ia fin des hostilitb et 
la première ligne mise sous tension (15 kV 
16 V3 hz) fut celle de Bern Thun, dés le 7 

.juillet 19 19. 
Pour la traction des trains de voyageuff sur 
Ics lignes du Simplon et celles traversant le 
Plateau Suisse, les CFF souhaitaient dispo- 
ser d'une machine ayant une vitesse maxi- 
innlc de 90 M. capable de remorquer 
çeite vitessi: une charge de 480 t en rampe 
Jr ~W(R.  En rampe de 1O0A, la vitesse 
devait 6tre encore de 65 kmlh. toujours pour 
une chprgc de 480 t. 

La firme SLM (Winterthur) proposa trois 
solutions différentes : 
- cn collaboration avec BEC, une 2' CO 1' d 

transmission individuelle unilatérale 
Buchli : la Ac 316 i; 

- cn collahomtion avm SAAS (Société 
Anonyme des Ateliers de Sécheron), une 

1' Co 1' 8 trrinsmission Westuighom : la 
Ae 3/5; 

- en collabomtion avec MFû (Maschinen- 
Fabrik Oerlikon), une 2' C 1' h en* 
ment par bielles : la Ae 3/6 U. 

Les 1 14 Ae 316 1 furent livrées entn 1921 ct 
1929. Si lm consiruciion nukanique resta 
exclusivernait l'affaire de SLM, ll&quipb 
ment électrique fut r t p d  entre BBC 
(10.601-10.686), MF0 (10.687-10.712) et 
SAAS (10,713-10.7 14). Les diffiirentes 
sous4ries se dktingu- par des détails 
d'exkution tels que : commande du 
disjoncteur, puissance (1450kW pour les 
IO.6ûI-10.636, et 1600kW pour les 10.637- 
1 0.71 4), compresseurs, chargebatterie, etc. 
A noter que les 14 pmiéreç machines ont 
d'abord s r t é  durant une très courte p&riode 
les numéros 10.301 B 10.307. 
La quaIité du roulement des Ae 316 1 permit 
l'augmentation de leur vitesse mmirnale 
100 kmni déç 1929. En mai de cette m€me 
ouinie, la série est répartie entre les dép8ts 
suivants : Brugg (IO), Zurich (44). 
Winterthur (7), htgms (S), L m e  (16), 
Bern (24) et Rorschach (8). 

Au dtbut de leur carriére. ies Ae 316 1 se 
retrouvèrent & têîe de toutes les -ries 
de trains de voyageurs, même si elles durent 

faire face B Ia concurrence dw Ae 417 (2' Do 
1') apparues & partir de 1929. 
GrIlce un renfmment des m r t s  de 
rappel du bogie p t w r  et du bissel, la 
vit- maximale des machines de la hm- 
che 10,637-10.714 put &rc port& & Il0 
kmlh en 1936, ce qui leur permit d'murer, 
dès le 15 mai de cette même am& la 
W o n  de 2 nouvelles paires de trains 
rapides couvrant la distance Genéve - 
Zurich en 3h25' et composés de 3 voiture 
iégères A bogies ainsi que d'un fourgon 3 
essieux. 
D& 1946, commence la livraison des Re 
414 401-450 (futures Re 4/11 1 10.001- 
10.050) qui évincent peu & peu les Ae 316 1 
des services express longue disiance. 
Au dtbut des années 60. Ies Ae 3/6 1 sont 
concentrées en seulement 3 dépBts : 
Rorschach (36), Zurich (44) et Bera (34). 
Tous servi= confondus, leurs parcours 
journdim s'&évent en moyenne h 350km. 
La livraison en &rie des automottices me 
414 (a partir & 1963). puis des locomotives 
Re 414 II (dés 1%7), enléve aux Ae 316 1 
leurs derniers services express. Elles se 
retrouvent cantonnées aux trains rifgionaux 
(dénomination helvétique des omnibus), 
postaux et de marchandises k courte 
distance, qui resteront leur lot quotidien 
jusqiil la fin. 

On les rroyaif imnwtielles : cenaines Ae 9 6  1 ont parcwlm pins de 6 miiiions de Rilodtm ei smi r e s t h  près de 70 ans en semyylcef Ca 
lo~.omativcs, rèwo~utionnaires pour l'époque, étaient îrès souples ei douces, ei d'un coQi d'enrrelien t r h  baa Leurs descendantes diredes, les 
Ar 4/7, sont toujours en acfivifL Avis aux antllteurs de b e k  61ectnqucsl Une Ae 3 6  remorque un train de !ravaux dans les enviions de 
Burgùorf, le 20 septembre 1992. Phoro : SteJan DENAYRE, 



PHOTO 214 1 + Cros plan sur la Ae 
9 6  IW 666, en tête d'rrn imin ioml de 
marchandises d IVmIau 3.Johann. 6 mai 
1 983. Photo : J-L VANDERHAEGEh! 

En 1968, Zurich perd ses derniéres Ae 316 1 
au profil de Rorschach. En novembre 1970, 
la 10.607 esi l a  premiére de la série à être 
radik. A partir de 1974, certaines Ae 316 1 
de Rorschach et Bern sont muths  h Olten 
pour compenser la radiation des Ac 316 11 
dc cc dépbt. 
A ta fin 1977, les Ae 316 1 ne sont déjh plus 
que 89. La livraison des Re 616 puis des 
derniéres tranches de Re 414 11, fait chuter 
I'effcctit'ii 40 unitts k la fin 1984. 
Jusqu'au 28 mai 1994, les machines restan- 
ies seront peu A peu éliminks lors d'une 
avarie importante, ou lorsqu'clles attein- 
dront la date limite de révision. Le dernier 
"carré" fomc des 10.639, 10.661. 10.685 et 
10.690 de Beni et les 10.691, 10.693 et 
I0.694 de Otten cessa toute aciivitk le 28 
inai 1994. Au cours de leur c h è r e .  
certaines AI: 316 1 ont parcouni plus de 6 
millions de kilométres! 

Christian VANHECK. 
Les CFF ont préservt la Ae 316 1 10.700 Zurichsec". 
comme véhicule historique of ic ie l  au dépôt 
de Bern. Depuis 1986, elle arbore rl nou- 
veau la livrke brune d'origine. D'autres 
locomotives sont également sauvegardées, Sources : 
parmi lesquelles la 10.601 h Baden et la - Brilleiin CFF 6/1975 
10.664 par l'association "Eisen bahnfreunde - Schweirer Eiseribahn Revue 6/94 

I P r i n c i p ? . =  
. . 

CL. .&- I 
Tvpr : 
Tension : 
Puissance : 

Masse adk#wnte : 

Nntnbre de moIeum: 
Transmission : 
Dinniétre roues : 

2' Co 1 '  
15 kV 16 hz 
1450 kW (10.601 -10.636) 
1600 kW (10.637-1 0.714) 
90 puis 100 krdh (1 10 km& 
pour les 10.637-10.714) 
92.3 i (10.601- 10.636) 
95.3 1 (1 0.637-10.714) 
55.5 I (10.601-10.636) 
56.1 L (10.637-10.714) 
3 
individuelle unilatérale Buchli 
1.6 10 m (motrices); 0,930 m et 
0.950 m (poneuses) 

SUISSE 
Christian YANHECK 

Jrott-Lac VA NDERHA ECEN 
Soicrce : Schweizer Eisenbahn Revue 12/84. 

Les camions sur Ie train! 

A l'issue du référendum "Initiative des 
Alpes" orgtuiist Ic 20 février 1994 et au 
cours duquel I'tlectorai suisse s'était 
prononcé en faveur de l'interdiction de la 
circulation des camions en transit par les 
mes transalpins ti partir de Pan 2004 avec 
leur transfen sur rail. le gouvernement 
helvétique a dtcidé le 12 septembre 1994 
d'inciter les camionneurs à utiliser avant 
2004 le ferroutage en instaurant une 

nouvelle taxe pour tous les poids lourds en 
transit par la Suisse. 
II faut en effet savoir que le  transit des 
camions par l a  Suisse est devenu insuppor- 
table. Quelques exemples : 3.740 camions 
circulent chaque jour sur l'autoroute de 
contournement de Lausanne; plus de 9.500 
transitent par Bale. Que dire de l'asphyxie 
du tunnel routier du St.Gothard inauguré le 
5 septembre 1980 et situé sur l'axe B i l e  - 
Chiasso - (Italie), oh le trafic des poids 
lourds est passé entre 198 1 et 1994 de 
328.395 h 914.000 camions par an. 
correspondant aujourd'hui au passage 
journalier de 2.000 h 4.000 vthicules, soit 
un toutes les 20 secondes! (h  noter que la 
circulation est interdite la nuit entre 22h00 
et 5hûû). A ce rythme, le tunnel ne pourra 
bientbt plus absorber ce trafic et seule la 
solution ferroviaire présente une alternative 

valable tant au point de vue absorption du 
trafic que de Iri pallution engendrée. 

La nouvellc taxe qui pourrait entrer en 
vigueur d b  1998, cumulBe une autre iaxe 
par kilom&tre parcouru, devrait s'élever h 
cnviron 4M)PS (+/- I 0.OOOFB). de quoi 
dissuader les camionneurs d'utiliser la route. 
Grâcc h ccs mesures, jusqu'en 2004, 
350.000 camions passeront annuellement 
les Alpes suisses par le irain. L'avenir est 
donc plus quc jamais au rail! 

Un TGV "Neige" 

Depuis le changement d'horaire, le TGV 
assurant la relation Paris - Lausanne est 
prolongé les samedis jusqu'h Brigue. Cette 
nouvelle liaison porte le nom de "TGV 
Neige". 



CFF : nouvelles locomotives 
diesel 

Ides CFF (Chemins de Fer Ftdhux  suisses) 
ont commandé i GEC-Alsthom 30 
locomotives diesel-klectriques qui fonne 
rcmt la série Am 841. Ces machines son1 
destinées a la traction de irains de travaux e l  
de marchandises locaux. Ellcs sont derivées 
di: In d r i c  3 1 1. l de la RENFE (chemins de 
iiir cspagnrils). une partie des composants 
Jrs futures Inciimotives suisses étant 
d'ailleurs fabriquée Jans les usines espa- 
gnoles dc CiIIC-Alsthom. Ln fabrication des 
bogies ainsi que Ic rnontagc final seront 
réalids par SLM A Winterihur. Le moteur 
dirscl csi un MTU 8 V 396 TB 14 de 920 
kW à 1800 tr/min. 

De nouvelles voitures-pilotes 

Afin de réduire les mouvements de ma- 
iioeuvres dans les grandes gares et de 
diminuer les temps de stationnement lors 
des rebrousscmenis (principalement h 
Zurich HB et Luzem), la majorité des trains 
Iniercity des CFF devront étre assurés en 
l'an 2000 par des rames rdvwsibles. Les 
CFF ont donc commandt 60 voitures- 
pilotes Bi ii Schindler Waggon & Pratteln. 
Elles seront aptes A 200 km/h et offriront 62 
places assises en seconde classe. II s'agira 
de véhicules quelque peu hybrides : 
erchitçcture genérale dérivée des nouvelles 
voitures Eurocitv. làcc frontale identique 

Les 4 focunaoiim de /a séde Re 4/1 I V  des CFF ont PiP dchangges contre les 4 locomotives 
de la skde Re 4 4  III 4144 ah SOB. Ci-dessus : la Re 6/4 10104 des CFF devenue la Re 
444448 SOB. Domodossola, 25-7-1 993. Ci-dessous : la Re 4/4 111 41 du SOB devenue la 
Re 4/4 III 11.353 CFF. Arih-Cddau 23-7-1981. Photos : Jean- Luc VA NDERHAEGEN. 

CFF-SOB : échange de 
locomotives 

Ides CFF ei le SUdostbahn (SQB) ont decidé 
de procdder ii un Bchange de locomotives. 
I,cs Re 414 Ill 4 1-44 du SOI3 vont devenir 
les Re 414 111 11.350-1 1.353 des CFF, 
tandis que Ics CFF cèdent lcurs Re 414 1V 
10 10 1 - 1 0 104 au SOB où elles s'appelleront 
désormais Re 446.445 h 446.448. 

aux Re 460. am&agemenl inteiiour des VU 
typc IV et bogies des voitures 1C h 2 
niveaux aciuel~ement en construction. 

Lcs CFF souhaitaient depuis un certain 
temps s r  délitire de leurs Re 414 IV, seules 
inachincç de leur parc B moteurs alimentes 
par redresseurs commandés, tandis que le 
SOB désirait acquérir des machines puis- 
wntes mais n'avait pas les moyens finan- 
ciers pour acheter, par exemple, quelques 
Re 460 (Iwo 2000). 

I.'hhange offre donc des avantages aux 2 
parties concernées. II a été effectué en 
dtcembre 1994 pour les Re 414 I l1 41-44 et 
Ics Rr: 414 IV 10102-10104. Un moteur de 
Imction de In Re 414 I V  10101 devant &e 
xtàii. elle ne sera échangée contre la Re 4/4 
111 41 que fin 1995. 

BLS : les H e  465 arrivent 

La Re 465.01-6 du BLS est arrivée & 
l'atelier de Spiez le 4 novembre 1994. Cette 
locomotive est la premiére d'une shie de 
huit dont la livraisan doit s'achever en mai 
1995. Les locomotives de cette &rie sont 
dérivks des Re 460 des CFF, bien que 
présentant quelques différenceç importantes 
au niveau de la partie electnque (voir 
tableau compmti f  ci-aprés). 
Afin d'assurer une souplesse dtexpIoitation 
maximale, les nouvelies Re 465 peuvent 
circuler en UM (Unité Multiple) avec de 
nombreux autres types d'engins moteurs : 
- au BLS : Re 414, Ae 414 et Ae 8/8; 
- aux CFF : Re QI4 Il, Re 414 111, Re 6i6, 

automotrices RBe 4/4 et RBDe 414 (rames 
Colibri). Re 460 (locomotive "2000"); 

- au SOB : Re 446.445-446.448 (ex- Re 414 
I V  CFF); 

- au M i nH (Mineiuiurgaumn) : Ke 414 11 

2f et ABDe 536.61 1-536.616; 
- au EBT, VHB. SMB : Re414 111 111-1 13. 

141 et 181: 
- au MO (Martigny-Orsikres) : ABDe 414 

6-9: 
- au W M  (Wahlen-Meisterschwanden) : 

BDe 414 1-2. 

Vu la disparité des équipements électriques 
en présence. il s'agit d'un véritable tour de 
force rendu possible par I'infomatisation 
des circuits de commande des Re 465. 
Les Re 465 ont reçu une livrée bleu foncé 
fort seyante. Elles ont toutes kt& baptisks : 
456.00 1 SimplonlSempione, 465.002 
Gornergrat, 465.003 Jungfmujoch - Top of 
Europe, 456.004 Miltelalidin, 465.005 
Niesen, 460.006 I,auchemalp/ Lotschental, 
465.007 Schilthorn-Piz Gloria, et 460.008 
Niederhom-Beatenberg. 

- 

Tableau comparatif Re 465 BLS et Re 460 CFF 

Disposition des essieux 
Masse en service 
Vitesse maximale 
Longueur totale 
Nombre d'onduleurs de traction 
Puissance maximale (et continue) 
Effort de traction maximum 

Re 465 BLS 
Bo'Bo' 
82 t 
230 kmlh 
18.500 mm 
1 par moteur 
7000 kW (6 100 kW) 
320 kN h 79 kmlh 

Re 460 CFF 
Bo'Bo' 
84 t - 
230 k m h  
l8.50h 
1 par paire de moteurs 
6270 kW (4700 kW) 
300 kN k76kmih 



Sont sortics dc revision intermédiaire 
(RIK2) : la 1186 Ic 25-10-19'14 el la 1188 le 
33-1 2-1 994. 

1.3 1805 est sortic dc revision genéralc IRG) 
Ic 23- 12- I994. Touics Ics locomotivcs dc la 
si'ric 1 X <1111 Pile cunskqueni subi leur RG. 

1.c 27 ,jaiivirr 1995. la 2130 (voir noire 
pri.ctkiçni 1% I.IGNES page 25). a été 
iil'ficicllcincnt rcnumCroiée 1901 ct mutCe 
tlii dipi i i  d'oosicndc vcrs cclui dc 8ruxcl- 
Ics-Midi ( Fiircst). 

1 . i i  21.70 4 1  cnfamc dés In fin du mois de 
iiriveinhrc lOL14 unc serie d'essais sur la 
l i y i ç  ')4 ciiirc Ath - SilIy. Pour dcs raisons 
dç si.ciiriti.. cciix-ci nc SC sont déroulés quc 

de nuit, sur voie hors service (y compris la 
seconde voie) en raison des éventuelles 
perturbations A la signaIisation au sol quc 
pourrait provoquer l'équipement de traction 
de la machine. 
La rame était composée de la 2130. de 6 
fourgons Dms EUROFIMA, dont le premier 
(17.433) servant de voiture de mesure, et 
d'une locomotive de la strie 2 1 ou 27. 
En vue de son homologation par le service 
ES, la 2130 a effectué des essais de jour. 
ioujouts enire Ath et Silly. les 18. 19 et 20 
janvier. au cours desquels des mesures 
d'harmoniques 50 Hz ont été pratiqués. 
A pariir du 23 janvier, elle n entamé une 
campagne d'essais entre Mouscron et 
Tournai cette fois. 

I l  faut signaler que l'ensemble de ces essais 
n'auront aucune influence sur Ic choix de la 
future locomotive, A commander par la 
SNCB. 

Par ailleurs, dans le cadre de rachat des 
nouvelles locomotives bitension, c'est le 22 
décembre 1994 que la SNCB a ouvert les 
enveloppes conicnant Ics offres des 3 
constructeurs restant en piste (GEC- 
Alsthom-ACEC, Krauss-MaffeilSiemens. et 
ABBll-lenschcl). C'est I'offrc In moins ch& 

qui normalement sera choisie, en toute 
vraisemblance celle de GEC-Alsthom- 
ACEC. 

Sont sorties de RI (révision intemitdiaire); 
la 2105 Ie 30-11-1994 et la 2114 le 13-12- 
1994. 

La 2217 (jaune) est en* en RG h l'atelier 
central de Salzinnes le 28- 1 1 - 1994. 

La 2374 est sortie de RG le 23 décembre 
1994, et a h r e  désormais la l i v k  bleue. 
En-ternps. la 2380 Ijaune) est enlrée ti 

son tour pour RG le $12-1994. II ne 
subsiste donc plus que deux locomotives de 
la série 23 dans la dtkoration jaune : la 
2323 et la 2367 ... 

2354 : lorsque Ia 2354 fut munie de la 
liaison sol-train lors de son passage en 
révision générale en 1984, ses boîtiers 
portant les prises et les câblots pour I'unitt 

- 
PH OTO 2 1 - I 7 L rr 2 130 et la rame d'essai, grées devant t 'aielier des voitures de Mons, le 3 ddcembre 1 9 94. P hotu : Philippe SCHOLL. 



C'si Cc 24 jruivict que ki 2130 a &t! renuméroîde 1901. Atefir ile Bruek-MirEi, 28 janvier 1995. 
Phoro : Christian DûSûGM. 

mois de novembre 1994 k l'atelier central de 
Salzinnes. Elle mor t i ra  prochainement 
dans Ia livrée bleue. 

iiiuliiplc (IJM). lurcni reliés aux prises 
permeiiant Je raccorder la liaison radio 
ciiirc 1;i inüchinc ci la ramr (voyageurs) 
rcntorqute. par un espéce de caninagi: bien 
pcu csthEiique. Ccs codnages ont éIi! 
déinrintés dans le ctiurant du mois d'octobre 
I L)Y4. si hicn qu'elle ne préscnte désormais 
pliis crtir pçtiti: pnriiculriritt. 

De nouvelles locomotives diesel? 
Plusieurs projets de nouvelles locomotives 
diesel sont en irain de germer dans les 
bureaux d'étude de la SNCB. Certains 
responsables souhaiteraient disposer d'une 

La 28û3 eçt en cours de démontage h 
l'atelier centrai de MecheIen, avant 
ferraillage. 

I.cs plus pçrspicsices l'auront remarqué : 
dcpuis juin 1994. toutes tes locomotives des 
k r i e s  27. 73. 75 CI 25.5 subissant une 
ri.vision giniralc 9 Salzinncs, perdent A 
cctic occasioii leurs moulures décoratives SC 

irouvant sur toute la longueur des parois 
IiitCnlc~ juste en dessous des hublois. 
(.'CS moulurcs portaient auparavani les 
gitmiiures blanches qui se terminaient en 
jiirmant iin v sur Ics faces avant de la 
Iiiçiimot ivc. 

La 2504 (bleue) es1 entrée pour RG le 24- 
10-1994. t l s'agit de la premiére RG de 25 A 
Salzinnes. 

série 26 
PHOTO 21-Ld La 2354 et ses h g -  carénages reliani les boîfiiers d'UM auxflches ei 
pnkm de la Iialson radio. Train HawItSchaeibeek, Aarschot 1-$1986. 
Photo : Jeun-Luc VA NDERHAEGEN. 

Ida 2627. derniére machine de cette skririe 
dans la dkcoralion jaune, se trouve depuis le 



locomotive de +/- 1.000 CV, apte t i  tous les 
services de ligne et de manoeuvres, et 
pourvue d'une cabine de conduite unique; 
d'autres préfëreraient des engins sptkifi- 
quement de lignes et de manoeuvres. 
Par ailleurs, le département B-CARGO 
voudrait disposer de nouvelles machines de 
3.000 CV. Affaire h suivre ... 

La 5212 accidentée B Gadinne en 1993, est 
en cours de réparation à l'Atelier Central de 
Satzinnes. 

!,a 5503 est ressortie de RG le 24-1 1-1 994. 
Outre sa nouvelle livrée jaune, elle est pré- 
ciiblte pour la liaison radio sol-train. 
Ida 5513 (verte) se trouve actuellement en 
RG. 
Ln 5502 entrera prochainemeni en RG. Elle 
sera la prerniére machine équipée de la 
TVM 430 (dispositif permettant de capter ta 
signalisation des lignes TGV). De plus, ses 
traverses de tEte seront adaptees afin de 
pouvoir porter t'attelage automatique des 
rimes TGV. Au iotnl. en principe, six 
Iricomotives de cctte série devraient subir 
çctte transformation, et etrc affectées en 
pcmianence. aprés les iravaux 'TGV, 21 le 
hsisc du "Coucou". prés d'Ath. 

I l i s  autres Iricomotivcs ont étk mutées au 
I)dpüricment Infrastructure sl la date du 30- 
09- 1994 (hien que prtvu initialcment pour 
Ir 01-08- 1994) : 
6103 (Mrrrlbeke) District M-O 
02 I 5 ( Kinkempois) Ilistrict Sud-Est 
6763 (Monceau) District Centre 
h266 (Monccau) District Cenm 
6273 (Monceau) District Centre 
6286 (Monceau) District Sud-Est 
6287 (Monçrnu) District Sud-Est 
0300 (Mcrclbekc) District N-O 
6303 (Merelbeke) District N-O 

6329 (Kinkempois) District Sud-Est, 
et deux en ckxmbre 1994 : 
622 1 (Merclbcke) Disûict S-O 
6223 (Merelbeke) District S-Q 

En outre, la  6217 a été échangée le 30-10- 
1984 contre la 6242; la 62 1 7 se trouve donc 

nouveau en service A Monceau. 

La 6289, toujours munie d'une chaudiére de 
chauffage en état de marche, B été p d t k  
depuis le mois de novembre & l'atelier de 
Monceau. En contre-partie, Monceau a 
envoyé la 6275 A Kinkempois (machine non 
pourvue d'une chaudiére en état). 

& a i 2  

La 8256 est sortie de RG le 25-1 1- 1994, et 
la 8274 le 2 1 - 12- 1994. 

&ka5 

La 8520 est sortie de RG le 2 1 - 1 2- 1994. 

Les 023, 030 et 034 ont mai commend 
l'année puisque. dés le ler janvier, elles 
furent rayées des inventaires. Voir h ce sujet 
notre rubrique radiation. 
Les dernieres automotrices de cette skie 
seront. selon les prévisions, entièrement 
retirees du servicc pour le 26 mai 1995. 

Un nouveau lot de quatre automotrices a étiS 
vendu en Italie; il s'agit des 057.073.078 et 
098. Les 057 et 078 ont quittd I'atelier de 
Si.Ghislain le 24 novembre 1994. les 073 et 
098 le 14 décembre. 
Nous ignorons actuellement quel &eau a 
acquis ces quatre rames du fait que cette 
trnnaciinn c'nnhre via ilne firme intwmé- 

PHOTO 2 1-32 En vue de son imnsferi vers l'lialie, l ' a u t o ~ c e  057 a P1é achemlriée le 7 
rl9cembre 1994 de l'atelier centrai de Mmhden vers f 'atelier de SC. GhisluIm 
5168 + 057, Chlin. Photo : Serge MARTIN. 

diaire; il doit probablement s'agir du SAïTl 
A Turin (voir EN LIGNES no 18). 
Le total bautomobices types "1954" et 
" 1955" vendues en Italie s'kléve donc i 15 
unités. 

Tout comme la série précédente, les dernie- 
res automotrices subsistantes seront radiées 
au prochain service d'été. 

La prerniére automoirice BU. moderni- 
sée, la 139, est enfin sortie d'atelier le 27- 
12-94. 
Sa modernisation est, comme déjh signalé 
dans notre précédent numéro. plus que 
sommaire. Voici les différents points traités: 
- nouveaux c h h i s  de fenares. dont un sur 

deux peut s'ouvrir; 
- nouveaux panneaux de couleur gris. assez 

sinistre, en remplacement des boiseries 
inlbrieures en seconde classe; en prerniére 
classe, inchangé; 

- nouveau similicuir de couleur gris-béton 
sur les banquettes de seconde classe; en 
première classe, le velours est inchangé; 

- plancher inchangé; 
- placement de nouveaux marchepieds; 
- tablettes intérieures rernplach par des 

tablettes identiques h celtes des AM 800. 

Les automotrices 137 et 146 sont en cours 
de modernisation h l'atelier central de 
Mechelen. La riSparation de la 150 acciden- 
tde a débuté dans Ic même ateliet; elle sera 
sirnultan tmeni modernisée. 

L'automotrice 255 est ressortie dans la 
1 ivrde bordeaux en novembre 1 994. 

La transîormation des "Break" se termine. 
Au début de l'année. seules 7 automotrices 
n'&aient pas encore modifiées ou si: 

trouvaient en atelier : les 413. 414. 415, 
416, 420. 421 et 422. Au moment oh 
paraitra ce numéro. toutes les 300 seront 
donc transformées. Un tableau comportant 
la date de modification de toutes les Break 
sera Bditt dans le prochain EN LIGNES. 

Par aiIIeum. la 343 accidentde h Boussu le 
5-8-IN2, sera reconstruite h l'aide 
d'éléments basés sur les voitures 
intermédiaires. 

Les 325 et 326 revendues au CFL, podeat 
dtkormais k sigle CFL en lieu et place oh 
logo B. Ici celui de I'autonaoirice CFL 325. 
Bruxell~Midi. I 9- 1 1 1994. 
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La 844, derniére automotrice quadruple 
dans la livrée orange-gris d'origine, est 
w i ~ &  h la mi-novembre A l'atelier central de 
Mechelen pour révision générale. De m h e .  
ta célébre automotrice "VTM" 808 est 
&galement &vBe h Mechelen fin décembre 
pour révision. Au moment où vous lirez ce 
numéro, toute Io strie portera donc 
uni formément la livrée rouge-bordeaux. 

laquelle doit se faire l ' d  (géntralement 
lûû kmh). Q u e l q u ~  dimiaine de mètres 
avant la prcmiére balise, la v o i m  est 
décrochée klectriquement i l'aide d'un 
équipement spécial. Au passage k hauteur 
de la balise, un dtteawr installé sur la 
voiture actionne un chronomètre. Au 
passage de la wcondc balise, un second 
détecteur arr&te le chrono et déclenche 
électriquement l'ouverture de la valve 
d'urgence, ce qui provoque le freinage 
d'urpence de la voiture. 

plus tlmées. notamment en ce qui conceme 
le gardiennage obligatoire dts passages A 
ni veau. 
La voiture était en outre équipée d'un 
dispositif projetant de I'eau et de I'eau 
savonnée devani les essieux. 

Pour rappel. cette voiture en provenance de 
Saintes. diait arrivée en Belgique le 24 août 
t 994 en vue de procéder & des essais a n -  
cernant le freinage de ce type de véhicules. 
Elle fut acheminée via Tourcoing vers 

La ioiture a, au prtalable, kté équipée de l'Atelier Central de Mechelen. 
- 

deux feux. Si I'essai se d h u l e  nomale- Par ailleurs. voici I'immaniculation UIC et 
ment, un opémteur qui se trouve dans la SNCB des voitures rachetées : 

ES série 400 voiture, allume le feu vert; dans le cas 
conmire (voiture aui ne freine nas aar VOlTURES US1 BlOt : . . 

L'ES 4 10, ex. 43 10, est toujours en cours de exemple), il allume le feu rouge. Le con- UIC : 50 88 20 38 401 455 
remotorisaticin central de ducteur de la locomotive, qui occupe la SNCB : 22.501 h22.555 

Salzinneç (pour rappel entré le 2 mai 1994). cabine arrière durant tout l'essai, doit alors 

Dts l'achévement de ces iravaux, il sera aller "récupérer" Ia voiture et la freiner! VOITURES US1 B4t4 : 

imsf'éré de Mechelen A l'issue des essais, en fonction du temps UIC : 50 88 888 38 401 h 141 

y subir la révision et la transformation mis pour parcourir les 100 rn en* les deux SNCB : 2 1.50 1 9 2 1.5 14 

de sa caisse. balises, et la distance parcoume jusqu'h 
I'arrEt de la voiture, on peut déterminer B VOITURES US1 BI0 : 

. vr)ms:,,.$:$i, ,R @ 
raide d'un tableau UIC le pourcentage de UIC : 50 88 82 38 401 B 4 15 

. ..: .>., .. , . ' ..:.,.. freinage et, par conséquence, la masse SNCB : 29.501 B 29.5 15 

[,a voiture US1 BI O t no UIC 50-87 2074 
787-4 de la SNCF. dont il est question dans 
notre précédent EN LIGNES page 32, a 
eft'cctué Ir: 16 pctobre 1994 des essais de 
Ilcinage afin de déterminer son poids-frein. 
Comment cmilcul~t-on cette valeur? 
1,:i voiturc. doni la conduite générale d'air 
est remplic i 5 bars mais non raccordde ii 
cellc de la locomotive, est lractée par une 
Iricomotive. Au préalable, deux balists 
distantes de 100 métres ont été implantées 
Ic long de ligne. Le conducteur doit régler 
la vitesse du convoi de façon 1 passer au 
dmit de la premiere balise h la vilesse à 

freinée du véhicule. 
Par définition. un véhicule possède un 
poids-frein égal A son propre poids, lorsque. 
land A une vitesse de 100 kdh, i1 est 
capable de s'arrêter sur une distance de 530 
métres sur une voie en palier et en aligne- 
ment droit. Le poids-frein d'un vbhicule est 
donc suptrieur ou infërieur h son propre 
poids selon que la distance de freinage aura 
été infërieure ou supérieure & cette distance. 
Ces essais se sont déroulés sur la ligne 94 
entre Ath et Silly, B l'aide de la 2329. Ce 
genre d'essais se dtroule sur des lignes 
plates, en alignement droit, avec un vent 
faible et un rail sec. Ils sont habituellement 
réalisés entre Bnigge et Blankenberge, mais 
les contraintes de circulation sont nettement 

A partir du service d'été, et pour autant que 
les voitures auront kt& l i v k s  par la SNCF. 
les US[ formeroni 7 rames qui effectuemnl 
le roulement suivant : 

1. P 3726 Chhtelet 06.32 - Bruxelles- 
Shuman (via ligne 26) 07.49 
P 471 7 Bruxelles-Shuman 17.12 (via ligne 
26) - Châtelet 18.24 

2. P 3925 Konrijk 05.56 - Gent St.P. 
06.2913 1 - Bnixelies-Nord 06.29 
P 4941 Bruxelles-Nord 16.52 - Gent St.P. 
17.35137 - Kortrijk 18.1 1 

3. P 3028 Gent St.P 06.28 - Bruxelles-Nord 
07.39 
P 4030 Bruxelles-Nord 16.59 - Geni S1.P 
18.14 

4. P 3725 Charleroi-Sud 07.33 - Bruxelles- 
Nord 08.28 
P 4712 Bruxelles-Nord 16.42 - Châtciet 
17.49 

5. P 3722 Charleroi-Sud 07.06 - Bruxelles- 
Midi 07.51155 - Etterbeek 08.25 
P 4710 Etterbeek 16.00 - Bruxellw-Midi 
1 6.25/29 - Chfitelet 1 7.3 5 

6. P 3011 Gent St.P. 07.08 - (via Jette) 
Etterbeek 08.2 1 
P 1050 Etterbeek 16-17 (via Jette) Gent St.P 
17.33 

7. P 3813 Gent St.P. 04.43 - Oostende 
05.33 
P 3009 Oostende 06.55 - Schaerbeek 08.34 
P 4917 Bruxelles-Midi 17.07 - (via ligne 

PHOTO 2 1 -33 Les essais au lancer de la voiture WSI S M 7  2074 7874 de la SNCF, entre 50) -Zottegem 1 8.1 7 
Ath el Sif& au "Bois du Coucou", 26- 191994. Photo : Clbment SCHOLL. ER 491 7 Zottegem 18.5 1 - Gent St.P. 19.4 1 



Ces voitures subissent actuellement un 
lifting intérieur par l'atelier SNCF de Sain- 
tes (prés de Bordeaux). Actuellement, un 
probléme existe au niveau du tissu de 
recouvrement des sikges, qui est en rupture 
de stock. 

L'engagement des voitures US1 engendrera 
un remaniement en cascade dans 
l'utilisation du matériel. Ainsi, les 7 rames 
dc voitures US1 remplaceront 7 rames de 
voilures M4, lesqueIIes semnt engagées sur 
la relation IC G Schaerbeek-Korûijk- 
Ilostende. Les actuelles rames réversibles 
M4 assurant les IC G seront réutilisées sur 
la relation IC K Charleroi-Antwerpen. Cette 
opération l i b h r a  les automocrlces de Ia 
série 800 qui seront d o n  affectées aux 
trains IR b Antwerpen-AthlGe-bergen. 
t e s  automotrices doubles h leur tour 
libédes imni remplacer les dernikm 
uutomotrices subsistantes des séries 010 B 
044et051 1128. 

Une dalle sur la gare ...q uelle 
tuile! 

[,CS dallcs sont décidément la mode ... 
L.c mardi 29 novembre 1994. le Conseil 
C'iiiiimunal de Rixensart (ligne 161 
tlriixelles-Oiiignies) a approuve B I'unani- 
iiiiiC les gründrs lignes du nouveau schtma 
directeur pour le drimtnagement du centre 
de Kixensari. Ce projet comprend la cons- 
iruction d'une immense dalle pour recouvrir 
Irs voies du çhcmin de fer, une nouvelle 
yürc. unc bonnc centaine d'appartements 
pour Ic troisiéme âgc, des bureaux, des 
commcrccs ci quatre pctites places avec de 
iioitvraux mnds-points. 
[.es irdvüux s'effectueronl progressivement 
ci par ttupcs. Si tout va bien, on peut 
cspérer que Rixensati disposcm. aux cnvi- 
rtins dcs annics 2010-2020. d'un vrai centre 
dignc dc cc nom. Lc projet principal est 
donc la construction d'unc dalle de 150 
iiikircs cnvirun. qui ira dc l'actuel poni 
I3riisucq jusqu1A I'arriére de I'ancicn super- 
iiinrchk (là ou passait. il y u 30 ans. le lrarn 
W [ Dmxelles-Walerloo-Wavre) sur un pont 
mCiall ique). 
Sur cette grande surface. sera établie la 
iiuuvclle gare dc Rixensart, impliquant des 
sscaliers pour donner accés aux quais. 
ennemis numéro un des personnes d'un 
certain âge. 

Au total, 470 logements seront construits 
pour que. sclon les autorités communales. 
Rixensart ne perde pas son caractère vilIa- 
so is  (Ah bon!). Par ailleurs, un parking 
wra aménagé sous lu dalIe, entre les murs 

21-u C'esî dans k d e  des feriqps : la gare de Rixensd au&-elle égaiement 
sa dalle? 13 nowmbm 1991. Phoio : Jean-Luc VANDERHAEGEN. 

de souténement de celle-ci et les voies du 
chernin de fer. 
La SNCB a marqué son accord pour la 
réalisation de cette dalle condition que 
soient respectées ses exigences. 

Travaux de modernisation 

Situées A ta BK (borne kilométrique) 44.590 
de la ligne 97 (MonsSt-Ghislain- 
Quiévrain), les installations de la gare de 
Jemappes viennent de subir d'importantes 
modifications, visant A augmenter la vitesse 
de passage des trains. toui en simplifiant h 
l'extrême le plan de voies, puisque seules 
deux liaisons entre voies principales sont 
maintenues. 

v 
Le chemin de fer de I'Etat fit son apparition 

Jemappes en 1842. avec l'ouverture au 
service commercial de la ligne Mons-Quié- 
vrain, dernier mnçon vers la France et le 
réseau Nord de la ligne internationale 
BruxelIes-Paris. 
Cette situation durera jusqu'en 1853, année 
qui vwra la mise en service du tronçon 
Mons-Quévy-Hautmont et le  détournement 
par cet itinéraire de tous les grands7 express 
internationaux. La ligne MonsQukvy étant 
exploitée par la Compagnie du Nord-Belge 
et d ~ n  d'éviter h I'Etat le paiement de 7km 
de redevances en francs-or, la majoritk du 
trafic marchandises transitant par Qukvy 
quittait le réseau de cette Compagnie B 
Fraineries et descendait vers Jemappes par 
Flénu-Central. C'est de cette époque que 
date la gare de Jemappes-gare charbomihre 
qui. outre son rôle de relais, assurait la 
répartition des wagons dans sa zone. Elle 
approvisionnait les charbonnages des 
Produits, les Laminoirs de Jemappes. 
l'industrie verrière et, via la ligne indus- 
trielle n097b, les industries et raccordements 
établis de part et d'autre du canai de Condé. 

Pour assurer un trafic aussi important, 
Jemappes-gare Charbonniére disposait d'un 
faisceau de réception de neuf voies, dont 
deux destinées aux trains longs, et d'une 
trentaine de voies réservées aux raccordés. 
De plus, un faisceau de six voies s'étendait 
le  long des voies principales jusqu'g rentrée 
de la gare de Quaregnon, et permettait de 
traiter le Irafic provenant des Rivages. 
Trois de ces voies mises en impasse lors 
des travaux d'électrification, demeurèrent 
jusqu'en septembre 1994. 

Trois postes de signalisation assuraient la 
sécurité, desservis en permanence. Le block 
24, situé A 600 mètres du B.V. côté Mons, 
commandait les manoeuvres avec le 
charbonnage des Produits et l'espacement 
des trains avec le blrick 23 de Mons. Le 
. block 25, situe A I'entrk du faisceau mar- 
chandises, réglait les mouvements vers la 
formation et la  cour aux marchandises, ainsi 
que vers les divers raccordés établis de ce 
c8té dc la gare. Le block 26. situé A l'autre 
extrémité. intervenait également pour la 
desserte de la ligne 97b vers le canal de 
Mons A Condé (Rivaga de Jemappes. 
Charbonnage du Hainaut. centrale 
blectrique, etc.) ei la ligne 97a vers Q u m  
gnon-Central et Flknu-Central. 
Unc dernién: cabine. le block 27, bien que 
située I'entrée de la gare de Quaregnon- 
Wasrnuel. intervenait pour la sortie des 
convois quittant le faisceau via le garage de 
Quaregnon. - 
La gare voyageurs profita des retombées de 
l'important irafic marchandises. Le batiment 
actuel, témoin de ceite prospkité, a été 
inauguré en 1897. Gravement endornmagd 
en août 191 4, il fut rénové intégralement 
ap& 1% Grande guerre. Dans la hiérarchie 
de Ia SNCB, la gare fut classée dans la 
catégorie des gares de Iére classe jusqu'en 
1936, puis dégradée en gare de deuxième 
classe. 



Plus de cent agents fonctionnaient cette 
époque en service continu. Actuellement, 
clle est classée gare de 4e classe, dépendant 
de St-Ghislain. 
La reprise des lignes du Nord-Belge par la 
SNCB en 1940, entraina la disparition du 
trafic de transit provenant de Frameries et 
Fltnu-Central. La ligne 97a fut fermée en 
1962 pour faire place A une route, tandis 
que seule subsistait l'amorce d'un raccor- 
dement vers Quaregnon-Central, aujour- 
d'hui également défed. 

La fermeture des charbonnages. le déclin de 
l'industrie localt, la concurrence routière, 
rnininérent dès 1960 des mesures de 
niionalisation. La SNCB profita des ira- 
vaux préparatoires h l'électrification de la 
ligne pour supprimer les postes de signali- 
sation pléthoriques et concentrer l'ensemble 
des commandes dans un poste "tout relais" 
Ctabli dans Ic bureau des recettes. Celui-ci, 
mis en service le 26 novembre 1963, est 
[ou-jours en service. Par la mtme occasion, 
Ic lhisceau marchandises de la gare char- 
bonnikre fui adapté. et ne subsisthent 
rp'unc voic de garage électrifiée accessible 
duns lcs deux directions. quatre voies non 
ileçiritites A double issue, six voies en 
impaçw destinées principalement au trafic 
t i rs  Laminoirs c l  une cour h marchandises. 
Llltérieurement, et alors que Ic canal de 
Crindé ttaii. comblr! pour faire place A 
I'autorisute de Wallonie. les divers raccordés 
subsistants du Rivage furent branchés sur la 
Iignc desservant la Darse de Ghlin et reliés 
i la gare de Saint-Ghislain via le faisceau 
Criquelion et la ligne 100 vers Terire. 
La fermeturc des Laminoirs de Jemappes, 
au début des années 80. entrafna une nou- 
vel le contraction des installations et, hormis 
Iü dessertc de la cour aux marchandises et 
du service de la Voie assurée au départ de 
St-Ghislain par un locotracteur série 91, les 
importants débords, devenus inutiles, 
ticcueillaient des wagons en réparation 
difîërée ou en surplus. 

Modernwtwn de la ligne 
* 

En 1983. la SNCB procéda au renouvelle- 
incnt des deux voies principales entre Mons 
ci Si-Ghislüin. alors encore Quipées de rails 
couris r t  limitant dc ce faii la vitesse de 
retrrence h 90kmlh. Cet important chantier 
ciiirainsi Ic rcmplacemenr de la traversée- 
,jonction siinple situCe prés du B.V. par 
deus liaisons. doni celle unissant Ics voies 
U ci  A li;mchiswble a 6Okrn/h, tandis que 
I'ücces au garage rcstait limité, A 40krnlh. 
Ciitt Si-Chidriin. les travaux ne furent pas 
icrmines. probablement pour motif 
budgetaire, et la iraverd~jondion simple 
lu1 inainicnue jusqu'en octobre 1W4, 
imposant un ralentissemenl ii 90km/h h cet 
rndroit sur la vnic vers St-Ghislain, alors 
quc le reste de la ligne était autorise A 
120kmh. De plus, In prise de contre-voie 
vers Si-Chislain obligeait un passage par la 

voie 3 de garage, ce qui ralentissait d'autant 
l'important WC. 
Des projets, aujourd'hui devenus inutiles 
depuis la fermeture de la gare de formation 
de StGhislain. prévoyaient Padjonction 
d'une troisiéme voie entre Mons et St- 
Ghislain. A cette tpoque, les ouvrages d'art 
furent conçus en prévision. et la gare de 
Quaregnon, reconsbuite, fut alignée de 
façon h p e r m e  le passage de cette voie. 

*- 
L'amdlioration des vite= sur la dorsale 
wallonne, et le passage prévu en 1996 des 
TGV venant de ou allant vers Paris et 
transitant par le raccordement GAntoing en 
attendant la terminaiscin de la ligne nouvelle 
vers kmbeek, ont incite la SNCB a 
procdder A divers travaux de voie et signa- 
lisation. Oum des travaux prévus dis  1995 
A la sorlie de Mons (rectification de la 
courk) et A i'entnk de St-Ghislain. les 
services techniques ont procédé, dans le 
courant du mois d'octobre 1994, au rempla- 
cement de la traversbjonction simple 
subsistant encore, par une liaison franchis- 
sable A 6Okm'h. La voie 3 (dvitement- 
circulation électrifie) et l'ensemble des voies 
de débords, y compris la cour aux 
marchandises, l'ancien raccordement inuti- 
lisé vers Quaregnon-Central et les trois 
voies en impasse dites "garage de Quare- 
gnon", ont été démontés dans le courant du 
même mois. Ces travaux ont nécessité 
I'intmption de tout trafic certaines nuits de 
week-end, avee suppression du dernier min 
de voyageurs et son remplacement par un 
autobus affrétk. 

Le block 25 continue A être desservi en 
permanence par un signaleur dependant de 
la zone de Si-Ghislain, hormis matins et 
aprés-midi de week-end, 05i la présence d'un 
agent du mouvement desservant le guichet 
permet d'intervenir en cas d'incident ou 
d'avarie. A terme, ce poste devrait être 
intégré dans le poste 9 logique programmée 
(cabine de signalisation informatisée dite 

PLP) de St-Ghislain, dont les travaux de 
gros oeuvre ont commencé. 

Ainsi donc, " Jemappes-gare chatbonniérc" 
n'est plus qu'un souvenir. Dtjà, les rails ont 
disparu et le bdiast sera enlevd et etum 
par queiqu'entrepreneur; bien vite, ce terrain 
en friche deviendra terrain vague. Tandis 
que les possibiiités d'exploitation s'en 
trouvent diminuées, c'est une certaine idée 
du chemin de fer "service public" qui s'en 
va. Sic transit ! 

L'histoire des lignes boraines ét des alefi- 
fours de Mons est relatée dans la brochure 
édit& par le PtT ''Les lignes ferrkes de 
Mons et du Borinage'! 130 pages de textes, 
phoiae inédites. plans de gare er tableau 
vous feront découvrir le rail de cette région. 
Les modalités sont décrites dam la rubri- 
que PFT-Boutique. 

En vue de pouvoir Faire face ii l'augmenta- 
lion de trafic qu'engendrera la construction 
des nouvelles lignes TGV (6 h 7 trains de 
ballast journaliers de 24 wagons en plus du 
trafic normal des clients de "Gralex"), les 
installations de la gare de Quenast ont dû 
être adaptées. 
Les premiers travaux ont début& au milieu 
du mois d'octobre et concernaient Ii: grill 
d'cntrée ainsi que le faisceau de la gare. 

Durant la première phase, les signaux 
mécaniques ont étk dtmontés (ceux-ci. nu 
nombre de 5, sont préservés par le PFT (4 
signaux) et le Rail Rebwq Rognon ( 1  si- 
gnal); ils seront remplacés au début de 1995 
par des signaux lumineux dont la 
commande s'effectuera depuis un nouveau 
pupitre installé dans la gare. En attendant, 
ce sont des signaux mobiles (drapeaux) qui 
commandent les mouvements. La vieille et 
Irès caractéristique cabine de signalisation 
en bois (ex. cabine de la gare de Halle) sera 
démolie. 

La s1gnalisiiIiom &nique n'a pas surwcu ti la nmdernBa!ion de la gare de Quena  Le 
20 avriI 1983, la 5922 M u a i t  Tubis  Photo : Pierre HERBIET. 



da &me endmii 
que le document 
précédent, nmis 
aprés modernisa- 
tion : une draisine 
[LTSUM l'enrretien 
des aiguillagm, 
tandis qu'un loch 
tracteur Cockeril1 
de G~1e.r ma- 
noeuvre. 
15-12-1994. 
I'koio : 
i'. DOSOCiNlc 

1.c grill d'entree ti tti! modifié, et une des 5 
vo ies  en iinpasçi: du faisceau a éit  déposée 
iitin de permetire le rallongement des autres. 
Içsqucl les peuveni désormais chacune 
accueillir une demi-rame (12 wagons de 
hrillast). 
l lne sociétd privée s'est chargée du renou- 
vcllement d'un grand nombre de traverses et 
du ballast. ainsi que du ripage de cenaines 
vriics. 
Enfin, à Iri sortie de la gare vers le raccor- 
dçment Jcs çrirrikres "Gralex". ious les 
;iiguillages se trouvant avant le passage il 
iiivcau rini Ctd munis d'unc boulc dc rciour- 
iicment manuel. A noicr qu'il y a quelques 
;iniiccs. Iü SNCL3 avait procédé des tra- 
\iiiis prtparaioircs en vuc dc commander 
Clcctriqucnicnt ces aiguillages ... 
I'ciidani triuis la dutke de la premiire phasc 
qtii Jura ,ju.qu'l In mi-décembre. unc 
Iiicomotivc de la série 84 "Infrastructure" 
ilii district Sud-Ouest participait aux 
iraVaux. 
1,ii seconde phasc concernant nolamment le 
rcmplacerneni du passagc à niveau B com- 
tiiande manuel par un disposilil' a cl i  
(permetirnt [a suppression d'un signaleur). a 
i l thuit au milieu du mois de ,janvier. 
I.'riisemble de ces travaux ont éié Iïnancds 
piir 'I'IiC-Rail. la lilialc dc la SNCB 
responsable des travaux TGV. 

DIVERS . . 

B-CARGO 

L 'embellie 

Fin octobre, I'UIC a publié les slatistiques 
portant sur l'activité de ses rkseaux 
membres. La comparaison avec I'annde 
1993 pour la ptriode du premier trimestre 
Iiii apparaître une certaine embellie du 
tratic rnarchàndises. 
Ainsi, avec 32,4 millions dc tonnes 
transportées en 6 mois, la SNCB a 
enregistre fin juin une progression de 12,9% 
par rapport A la m&me ptriode de 1993. En 
tonnes-kilomitres, la progression est de 
13.2% par rapport h 1993 (4,218 milliards 
dc tonne-kilométrcs). 
Dans l'ensemble. le trafic marchandises de 
I'EEE est cn augmentation de 3,4% cn 

volume el de 7,3% en tonnes-kilomètres. 
Seuls quatre réseaux accusent un recul : la 
Grèce, l'Irlande, le Portugal et ['Angleterre 
(ce dernier avec - 1 8 %). 

iournee TTB en 

La journée Train-Tram-Bus du 14 octobre 
1994 aura vu, au total, la vente de 98.686 
billets spéciaux TTB, dont plus de 79.000 
en pr6vente. A iiire de comparaison, 
68.000 billets avaient dé vendus en 1993 et 
82.000 en 1 992. 
Quelques 190 trains supplémentaires 
avaient tté programmés, et plus de 30 trains 
spéciaux ont dû être mis en marche 
certains morncnts d'amuencc. 

Selon certaines informations, dès le 
prochain service d'ktk, I'EC 90-91 "Vauban" 
sera composd de voitures internationales 
belges, repeintes dans [a l i v r k  Memling. 
De plus, la voiture Gri l  Express de la SNCF 
sera remplacke par une voiture RESTO de 
la SNCB provenant de I'EC 96-97 "Iris". Un 
beau cocktail de couleurs en perspective sur 
la ligne du Luxembourg. 

1800 CF1 A J ,A SNCB? 

Dans le cadre des travaux TGV, la SNCB 
est toujours h la recherche de machines 
puissantes. L a  situation est d'autant plus 
critique que la wllision d'Athus survenue le 
5 octobre dernier a provoqué de trks gros 
dégâts S 4 locomotives. Dans I'état actuel 
des choses, elle o ntanmoins abandonnd 
I'idéc très coûteuse de louer des locomotives 
étrangères. En rassemblant toutes les 
locomotives diesel disponibles sur le réseau, 
soit une centaine. il ne manquemit en fait 
qu'une vingtaine d'engins de grande 
puissance. C'est ainsi que la SNCB étudie 
avec les CFL la possibilité de racheter une 
psrtie ou rnêmc les 19 locomotives de la 
strie 1 800 CFL (Ia 1 8 1 1 étant gravement 
accidentée). 
La SNCB a toutefois tgalement marqut son 
intérêt pour le rachat d'une trentaine de 
locomotives diesel de la série 2200/2300 
des NS, mais TUC-Rail, qui chapeaute les 
travaux TGV, a déjh fait remarquer que ces 

machines ne conviennent pas, vu leur tmp 
faible puissance. 

Dans quelques mois. plus précisement du 4 
au 8 octobre, se tiendra en gare de Lille- 
Flandres le deuxiéme congr& mondial de Ia 
grande vitesse ferroviaire. Pour rappel. le 
précédent et premier con* s'était tenu en 
avril 1992 $ Bruxelles {Schaerbeek), et 
avait attiré quelques 1.100 congressistes, 
350 journalistes, 150 intervenants et invités 
120 exposants et 100.000 visiteurs. (voir 
EN LIGNES 10 p. 39 et 11 p. 56). 
Le programme sera très comparable, avec 
des congks, expo-salon professionnel, la 
présentation au public de trains h grande 
vitesse. etc. 

A partir du 23 janvier dernier, l'offre de 
1Eurostar esi passte B trois allers-retours 
entre Bruxelles et Londres. et quatre allers- 
retours entre Paris et Londres. A titre 
indicatif, plus de 200.000 titres de transport 
ont été vendus pour la relation Paris- 
Londrcs durant te premier mois 
d'exploitation, soit un taux d'wcupation de 
85%. 
Voici la nouvelle grille horaire vaiable du 
23 janvier au 27 mai 1995. Anention, les 
horaires sont donnés en heures locales. 

BRUXELLES-LONDRES 
à partir du 22 janvier 1995 

Du lundi au vendredi : 
91 13 Bruxelles M 07.31 - London W 09.43 
91 33 Bruxelles M 12.3 1 - London W 14.43 
9 157 Bruxelles M 19.26 - London W 20.39 

91 10 London W 06.57 - Bruxelles M 1 1.08 
9 1 32 London W 12.27 - Bruxelles M 16.44 
9152 London W 17.15 -Bruxelles M21.39 

Le samedi : 
9 1 13 Bnixclles M 07.3 1 - London W 09.43 
9 133 Bruxelles M 12.3 1 - London W 14.43 
9157 Bruxelles M 19.26 - London W 20.39 

91 10 London W 06.57 - BrutIIes M 1 1.08 
91 32 London W 12.27 - Bruxelles M 16.44 
91 52 London W 17.27 - Bruxelles M 2 1.39 

Le dimanche 
9 12 1 Bruxelles M 09.28 - London W 1 1.43 
914 1 Bruxelles M 14.26 - London W 16.39 
916 1 Bruxelles M 19.28 - London W 21.39 

91 16 London W 08.14 - Bruxelles M 12.38 
9 1 36 London W 13.10 - 3ruxelles M 17.38 
9 1 52 London W 17.27 - Bnixelles M 2 1 -39 

A noter que toutes les relations desservent 
la gare de Lille-Europe. Bruxelles est ainsi 
reliée 8 Li l le par 3 trains directs. 



Graphique PFT 
L 

Pour rappel. c'est suite h la progression de 
I'électrification du réseau, qu'un lot de 7 
locomotives de la &rie 62 put ttre affect& 
en juin 1986 au depôt de Kinkempois. Elles 
y remplacérent des 73, dont les 7338 B 7342 
qui furent ce moment mutées t~ Uonet. 
Au ler janvier 1995, l'effectif de Kin- 
kcmpois se compose de I O  unités : les 6260, 
6274, 6275 (en provenance de Monceau, 
&chmgGe provisoirement avec la 6289), 
6302,63 19,6321, 6323 (cette derniére dans 
In livrie transitoire verte), 6324,6325,6328 
el 6331. 
II n'est pas facile de rencontrer ces obscures 
travailleuses. vu que leur rayon d'action est 
limité. en service régulier,' au bassin indus- 
ir i t l  liégeois. dans lequel elles n'oeuvrent 
pratiquement que pour les besoins de la 
sidtrurgie. 
Elles possédent un roulemeni de 6 journées 
( 5  le samedi et 4 le dimanche). 

Leur tâche essentielle est la remorque do 
tous les trains & fonte en fusion (constitués 
de wagons "torpilles"), circulant entre les 
hauîs-fourneaux de Seraing et de Ou@ 
vers l'aciérie de Chertal. Deux locomotives 
effectuent conjointement ces navettes, et ce 
24 h sur 24, 7 jours sur 7, même les jours 
feriés et les jours de grève! Avant juin 
1986, ces services partieulien étaient 
assu& par les locomotives de la série 73. 
Le reste du travail est constitud par d e  
mouvements de desserte locale et des 
alléges. 

: tous les trains de fonte (no 
354xx) sont en fait facultatifs car dépendant 
des coulées. opérées dans les hauts- 
fourneaux, et peuvent êm remplacés par 
une même rotation ai provenance ou h 
destination du raccordement Cockeriii no 2 
A Ougrée. 

CHERT : 
FBX : 
GVX : 
LFA : 
LZ : 
N67 : 

N7 : 
NSR : 
0: 
R : 
R6 
R67 : 
RCKL : 
RENO : 
RLFHC 
RPETF : 
ZL : 

C h e d  
Bressoux 
Voroux 
Flernalle-annexe 
locomotive pour le train ... 
ne circule pas le samedi et 
dimanche 
ne circule pas le dimanche 
Seraing 
dlege en queue 
roule tous les jours 
roule le samedi 
roule le samedi et dimanche 
racc. Cockerill n06 A Seraing 
Renory 
racc. Cockerill de Flémalle 
rxc. Petite-Folie 
locomotive du tïain ... 

Légende de la photo page ci-contre + : 
lWQXUM4 Un train de wagon-poches p w r  IL îrampol de fonte en fusion ~ q u d p r v  la 6323, fmnchit le m a l  de jonction uilre ia 
Meuse (d droite) ei le canai Albei (d gauche). Ile & Monsita, 18 odobre 1994. Photo : Jean-Luc YANDERHAAEGEh! 





2. UGNES 166 - 165 

A BR E VIA T l m  

Anseremme 

1 ... 7 : lundi ... dimanche 
autom : automobiles 
Bette : Betternbourg 
cabot : caboteur 
çharb : charbon 

Pondrbme 
Vonêche 
Gedinne 
Craide 
Paliseul 

rncc. J&honuille 
BERTRlX arrivée 

départ 
Florenviile 
St.Vinccnt Bell. 

racc. CeIl. Ardennes 
VIRTON 

rncc. Latour 
Athus 
Y Aubrnge 
Aubange (frontiére) 

NATURE 
DESTINATION 

I: : 
FCL : 
FGH : 
FKR : 
LNC : 
LUX : 
LZR : 
miner : 

facultatif 
Chatelet 
St.Ghislain 
Merelbeke 
Monccau 
Luxembourg 
Zeebrugge 
minerais 

rncc. C~rll. Ardennes 
St.Vincent Bell. 

BERTRlX arrivée 

rrtcc. Jr'hunville 

Anseremme 

06.03 
06.18 
06.36 
06.46 
06.55 

1 
07.09 
07.09 
07.28 
07.49 

1 
08.14 

1 
1 

08.45 
08.48 
pr0d.m 
Belval 

MKM : 
N : 
prud.m : 
R : 
Sas : 
'Thion : 
Z / % % :  
Land : 

Sioçkem 
ne roule pas 
produits métallurgiques 
roulc 
Sas-van-Geni 
Thionville 
I ou 2 locomotives 
Aniwerpen-Zandvliet 

06.30 
06.46 
07.05 
07.15 
07.24 

I 
07.39 
08.02 
08.23 
08.38 

I 
08.53 

I 
I 

09.26 
09.29 
miner 
UeIval 

10.00 
10.10 

cabot 

12.20 
12.37 
12.56 
13.06 
13.14 

I 
13.54 
13.29 
13.54 
14.17 

1 
14.46 

1 
I 

16.1 1 
16.14 
miner 
Belval 

13.45 
14.00 

cabot 

13.22 
13.39 
13.58 
14.07 
14.15 

1 
14.30 
14.30 
14.49 
15.04 
I 

15.22 
I 
I 

16.1 1 
16.14 

pktrolc 

LUX 

13.49 
14.08 
14.20 
14.33 
14.43 

1 
15.00 

cabot 

14.17 
14.32 
14.50 
14.59 
15.06 
I 

15.20 
15.20 
15.38 
15.52 

1 
16.01 

I 
1 

16.1 1 
16.14 
coke 

Belval 

16.19 
16.42 

1 
17.12 

cabot 

15.31 
16.00 
16.09 
16.17 
I 

16.32 
16.32 
16.53 
17.08 

I 
17.22 

1 
1 

17.58 
18.02 
divers 
Bette 

16.34 
16.53 
17.03 
17.10 

1 
17.25 
17.25 
17.44 
17.59 
I 

18.12 
1 
1 

18.44 
18.47 
miner 
Belval 

19.44 
20.04 
20.16 
20.27 

1 
20.45 
20.46 
21.06 
21.21 

I 
21.35 

I 
I 

22.07 
22.10 
miner 
Belval 



Ci-desxous 4 PHOTO 2 1-35 
Le YT 08.5 traverse les instalIaiions du charbonnage du Roion à Teen& 
I'/io~»: .Ir.uii-l;ur I.ilNDEIZHAEGEN. 

Un autorail 
historique de la 

DB en passage en 
Belgique. 

Le 20 octobre 1994, 
l'autorail historique alle- 
mand du type VT 08.5, a 
traversé la Belgique par la 
dorsale wallonne de WeI- 
kenraedt A Erquelinnes, 
comme A la belle époque 
où ce type de matériel 
assurait par le même iti- 
néraire I'Intemational 
16811 85 "Paris-Ruhr" en- 
ire Donmund et Paris. 

C Phofo ci-contre 
L'uu!orail historique 
(mtrice de f&e VT 
08.520) en passage d La 
Vilidte sur la ligne 130a 
Phoio : Simon SIMON. 



Le 20 octobre 1994, k TEE 89 "Watteau" ( P d -  
Nord dtpari I2h33 - BrureUes-Mid a d d e  15h31) 
coyposé de I I  wWIIiures TEE P M  et MZsrraI 69, & 
reçu d Qudy sur Ia voie 1 pmry eflerer un awëî rle 
service de 15 minuzes. La BB I&#I de la SNCF va 
céder la place ri la 2759 de la SNCB qui cimènera ce 
train à B&Ies-Midi. Rappeiom que ce iw'n &ait le 
seul TEE de la relation Pad+BnureIIes gui &iecluall 
un amfi de service à Quévy. Depuis le 23 janvier 
dernier, il n'esî plus possible de ddiser ce docsmenf 
car le TEE 89 a érB renpIad par Ie TCY 89 (Paris 
deart 1Ih52 - Bruxelles-MM arrivée 14h15) qui 
circule vin la Iigne TGV Nord-Europe et, après 
wbroussetnent B Lille- Flandres, franchit la fmntikre 
ri Baisieux pour se diriger vers Bruxelles via Tounial 
t . ~  Halls où il rejoint I'iliriéraire de I'ancien TEE 89. 
Gxtc et photo : Pierre RERCIfiW. 

D'inlporianfi irawux sur la ligne 59 oni nécessi#& 
f'insîauruîlon d'un sewlce à wie unique entre Lokeren et 
Slnt-Niklaas les 5, 6, 19. 20, 26 et 27 novembre, ainsi que 
les 11 a 12 ddcembre 1994. Les imins IC de la relailon 
Annverpen-Lille ont dtt! dPourn8s par la ligne 53, et 
circufaienr de Mechelen à Lille. la correspondmce de et 
vers Aniwqen &tant assurée par les IMIIIS IC A 
BncxeIIes-Antuerpen 
La 12 IO ei sa rame de voitures M4 prêie d assurer 1'IC 563 
pour Lille. Mechelen, 2 7 novembre 1994. 
Photo : Christian VANIJEC'K. 

4 PHOTO 21-13 
Le TEE 82 "E!oile du Nordw Rmteràa~~Paris remrqué 
par la 2357. 
Cuesmes, 18 octobre 1994. 
Photo : Serge MARTIN. 



LIEumtrition ouvre ses portes 

Grand succès de foute A l'occasion des 
journées "Portes ouvertes" B I'Eurostation, 
Ics 1 1 et 12 novembre 1994. Plus de 32.000 

--m visiteurs se sont en effet rendu B Bruxelleç- 
Midi pour dtcouvrir la toute nouvelle 
Eurostation et la h e u s e  rame Eurostar, 
dont les trajets commerciaux ont debuté le 
14 novembre dernier. 
Des parcours de visite comment& du chan- 
tier TGV entre Bruxelles-Midi et Hal 
étaient également au progmmme; ceux-ci 
furent assurés par des automoirices série 
300. 

Notre dorumen2 : la nune EUROSTAR 
321m215 sur la voie 1 de I8Eurostdo~ A 
droiîe : 1'auromvtdce 361 @ d a n i  Ics  
partours de visite du chantier TGV. 
Z 1 novembre 1994. 
Photo : Christian DOSUGNE. 

Les TGV "Réseau" 

linire la fin du mois de décembre 1994 et la 
ini-janv ier 1 995, plusieurs rames TGV 
"Réseau" de la SNCF sont venues jusqu'k 
Hruxelles-Midi pour l'initiation du 
personnel. 
En eîfec. depuis le 22 janvier dernier, les 
TEE 80-8 1-83-84-88 et 89 sont assurés par 
des rames T m  "Réseau". A partir du 
prochain service d'étd, Ic 28 mai, les TEE 
X5 ei 88 seront a leur tour remplacés par 
une m e  TGV (voir EN LIGNES 20 page 

La rame TGV "R&eau" 45IW4514 
srutionse sur la voie 7 de BnuelleMidL 
En anendan1 Iapn des t r a m  des voies 3 
d 6 qui seront dans le futur rRÏe&es iwr 

TGV R&mu el P E U ,  les ranies TCV sont 
reçues sur les voies normdes, 
principalemenf les 15-1 6. 
1 er ddécembre 1 994. 

Bastogne, on se souvient... 

A I'wcasion du 50éme anniversaire du dé- 
clenchement de la "Bataille des Ardennes", 
un train spécial fut mis en marche le 18 dé- 
cembre 1994 au départ de Liége-Guillemins 
juçqu'h Bastogne-Sud où se tenaient 
diverses cérémonies. 
Le train, compod de 6 voitures du type M 1, 
était remorqué par la 6041 de I'ATF Kin- 
kempois, assistée par la 5535. 
Les drapeaux belges et amtricains, une 
plaque "Bastogne 1944-1994" et un logo 
SNCB pavoisaient la 6041. 

La rame mt uue ici sur IR ligne 163 13 
W e w c ,  lors ah m m  d e r .  
Photo : Tanguy BADIE. 



Radiations 

L'année 1994 s'est terminée sans nouvelles 1995 a par contre commencé dès le premier séries de rames seront normalement 
radiations de matériel. On notera seulement jour de l'année, par la radiation de trois entiérement déclassées pour le prochain 
la revente effective A dater du 28- 10-1994 automolrices du type " 1950" : les 023, 030 service d'de, conséquence directe de 
des deux auiomotriccs "Break" 325 et 326 et 034. I l  est également prévu de retirer 8 l'adaptation du roulement des automotrices 
aux CFL (voir EN LIGNES 20). Celles-ci autres automotrices dw séries 010 h 044 et série 300, qui sont h p h t  toutes 
restent toutefois gérées et entretenues 051 A 128 pour Ie 23 janvier. Plus de dttails tmsfomiées et de la mise en service des 

dans notre prochain numéro. Ces deux premiéres voitures françaises USI. 
I 

comme auparavant par la SNCB. I 

im-,.-5, -B.-. . - .__.. . - - 
;iW~,cl.:--,'. - 

'1 
lm#, , 325 

-: BN-ACEC, 29-09- 1982 

-: 11-10-1982 

k f M W d Q @ :  06-08- 1992 

D&%==m&: 1 1 - 10- 1982 - 09-0 1 - 1983 : Schaerbeek 
10-0 1 - 1983 - 0246- 1 984 : Oostende 
03-06- 1984 - 28- 1 0- 1994 : Stockem 

-: 28-10-1 994 

Elmaul4 
Un IC BmxeiIlrsMIdl- Luxembourg CO-t! dus 
ailf~rnOtdCeS 325 ei 31 9. Bakenbos, 8 septembre 198 7. 
Photo : Jean-Luc VANDERHAEGEN. 

- 326 
BN-ACEC, 30-09- 1982 

LlvralsoitiLSNCB: 14-10-1982 

-: 22-07- 1992 

14- 1 0- 1982 - 09-0 1 - 1983 : Schaerbeek 
10-0 1 - 1983 - 02-06- 1984 : Oostende 
03-06 1984 - 28- 1 0- 1 994 : Stockern 

-: 28- 1 O- 1994 

F!mmwa 
Un IC Liège-Cufllemins - Diankenberge photographi& non loin 
de Blankcnbqc, d Zuienkerke, le18 juin 1986. 
Photo : Jean-Luc VANDERHAEGEN. 



023 
aiMmÇm&: La Brugrnise et Nicaise & Delcuve, 

ACEC, SEM, 1950 

w: 1953-1970 : 228.023 
1970-1995 : 023 

30-0 1 - 1980 

d!bM&&B: 01-01-1995 suite déstandardisation et 
problhnes de freinage 

hwt: Schaerbeek 

Dernier: 27- 12-94 

I3mrsm4 
T w La 023 amupîie d une au&lflo$ricc quadupie, m u r e  un tmin 

. Antuerpen C e n i d  - Chdemi. SLGeinesins Rode, 15 janvier 1982. 
b i "  r .' Photo : J-L VANDWlAEGEN 

La Brugrnise et Nicaise & Delcuve, 
ACEC. SEM, 1950 

1953-1970 : 228.030 
1970-1995 : 030 

15-12-1974 

01-01-1995 suite dbtandardisation et 
dbplacernent du bandage d'une roue motrice 

Schaerbeek 

EwEKuUE 
Le m i n  onmibus 5610 NiueiIes-Anîuepen urrive d la halte de 
HoIIcken, 14 mal 1981. 

-. . 

034 

,%&hmh: 

wi 

Dcrnler: 

ImmuuQ 
La 03lpdsentanl encoir ses anciennes mwst~ches jaunes, assure un 
omnibus Esse~~..Antue?pen, Sint Mdaburg, 6 mats 1982. 
Pho~o : J-L VANDERHAffiEN 

La Brugeoise et Nicaise & Delcuve, 
ACEC, SEM. 1950 

1953- 1970 : 228.034 
1970-1995 : 034 

0 1-0 1 - 1995 suite déstandardisation et 
déplacement des bandages de 4 roues 

Schaerbeek 



Au début des années 80, la SNCB entamait 
des wherches, en collaboration avec la 
société ACEC-Transport, pour la mise en 
place d'un systérne efficace et performant 
destint A remplacer les crocodiles des si- 
gnaux par des balises. 

Le crocodile est une p i k e  métrtllique lon- 
gue d'environ deux rnktres placée au milieu 
de [a voie h hauteur de certains signaux 
latdraux dont il répète les aspects acousti- 
quement et visueIlement dans la cabine de 
conduite de l'engin moteur. II peut être mis 
sous tension et la polarité appliquée dépend 
de l'aspect du signal auquel il est couplé. 
Cette tension, positive ou nkgative, est 
captée par une brosse attachée sous l'engin 
moieur qui, au contact mécanique du cro- 
codile. la transiarme en signal acoustique 
pour le  conducteur. 
Sont notamment tquipés de crocodiles : les 
signaux avertisseurs. les signaux d'art& 
combinés ei les signaux de ralentissement. 
Le crocodile n'appuie pas les signaux de 
manoeuvres A fleur de sol. 
1.e crocodile ne peut. en bit, que donner 
deux niveaux dc tension : une impulsion 
négative et une positive. L'impulsion ndga- 
iive est génirée pour un signal vert; elte se 
irnduit dans le poste de conduite par le tin- 
tement d'unc cloche métallique (le "ding") 
oii t'allumage temporisé d'une lampe bleue 
pcndani quelques secondes. L'impulsion 
positive est ulilisée dans les cas de mission 
rcsirictive, notamment avec les aspects 
"double feux jaunes", "vert et jaune sur 
l'horizontale", "vert et jaune sur la verti- 
cale". Elle se traduit en cabine de conduite 
par Ic déclenchement d'un sifflet ou I'allu- 
mage clignolant d'une lampe jaune (systéme 
"Memor") jusqu'h acquittement par le con- 
ducteur. La lampe jaune reste allumde jus- 
qu'au passagc au droit d'un signal pksentant 
le feu vcrt (et c5quiprS d'un crocodile) ou de 
scin exlinciion manuelle en appuyant sur un 
hi~uttin-poussoir. Dans le cas de l'impulsion 
positive. le conducteur doit prouver sa 
"vigilance" cn réarmant le  dispositif dans 
les quaire secondes, sous peine de voir le 
systéme d'arrêt automatique du train entrer 
cn action. Mentionnons qu'un signal 
;iccidentellernent éteint est également répété 
par une impulsion positive. 
Lcs différents aspects, ainsi que la  réaction 
du conducleur sont enregistrés sur la bande 
de vitcsse. appelée bande "Téloc", du nom 
de t'appareil enregistreur. 
Enfin. l'absence de tension au crocodile 
marque I'aspeci rouge du signal. II ne se 
passe rien en cabine de conduite et aucune 
indication n'apparaît sur la bande Téloc. Il 
en est de m&me lorsqu'un feu bIanc de 
manoeuvre est ouven conjointement avec le 
feu rouge. 

A i'origine, le "crucodile" avait # adopté 
dans plusieurs payg A la fois pour améliorer 
la sécurité en réphn t  les signaux. rnais 
aussi pour éviter la présence d'un deuxiéme 
agent de conduite nBcessaire en cas de dé- 
FailIance du premier, le tout conjugué avec 
la mise en place de la veille automatique 
quasi généralisée sur le engins de traction. 
Mais avec l'augmentation des vitesses prati- 
quées, et malgré Ie fait que le système soit 
fiable pour des v i t e s s ~  de I'ordre de 200 
kmlh, le crocodile s'est vite &:lé 
insuffisant pour plusieurs raisons dont : 
1) il ne peut transmettre que deux infor- 

mations (m is  si l'on admet que l'ab- 
sence d'impulsion est une information) 
aIors que les signaux peuvent présenter 
des aspects plus nombreux; il ne permet 
donc pas de distinguer les divers aspects 
imposant une mission restrictive; 

2 )  il ne provoque pas I ' d t  automatique 
du convoi lors du dépassement d'un si- 
gnal rouge; 

3) il ne contrôle pas la vitesse du train; 
4) il n'opére pas de diffbrence enw un 

signal fermé (feu rouge) et un signal ou- 
vert en petit mouvement (feux muge et 
blanc lunaire). 

Pour ces différents motifs, la SNCB décida 
de développer un systéme baptisé TBL, 
pour "Transmission Balise-Locomotive". 
La balise est une pièce métallique. formant 
un cadre rigide, longue d'environ 70 centi- 
métres, placée dans la voie au droit des 
signaux qu'elle répète, rnais dkentrée h 
gauche par rapport au milieu de la voie et 
dans le sens de marche du train. La trans- 
mission des informations depuis les instal- 
lations au sol (signaux) jusquià I'engin 
moteur, s'effectue comme suit : un codeur 
"TBL", situé généraiement dans une loge de 
signalisation, capte les informations de la 
signalisation aux lampes des signaux 
memes. Après traitement, le codeur génére 
un télégramme qui, transmis par l'intermé- 
diaire de la  balise, pourra &tre capté par le 
train. Pour ce faire, se trouve sous la loco- 
motive une "antenne" qui capte les donntes 
&mises par la balise. La  balise donne donc 
une information dite ponctuelle. 
Les premiers dheIoppernents aboutirent A 
une TBL dite "de prerniére génération", qui 
avait pour ambition de compléter le pro- mm d'une fonction "Stopo' in- 

existante jusqu'alors, ayant pour but de pro- 
voquer I ' d t  immédiat d'un convoi lors 
d'un dépassement (indll) d'un signal d'am& 
fermé. De surcroîL il devenait &gaiement 
possible de distinguer I w  grands des petits 
mouvements. Dans le poste de conduite, les 
indications données Dar la TBL sont 
analogues h celles produites par le système 
"Mernor". 
Si une évolution fut marquée par rapport au 
crocodile, elle ne fut pas jugée sufisante 
pour autoriser les grandes vitesses, d'autant 
phs qu'elle n'assurait pas le conable de la 
vitesse du train. 
Dès lors. la SNCB et ACEC-Transport 
poursuivirent les études pour arriver h une 
TBL  "de deuxiéme génération", beaucoup 
plus performante. 
A cette fin, un site d'essai fut mis en place 
sur la ligne 94 dans la voie A (Bruxelles- 
Tournai) entre Silly (signal C19) et Ath 
(signal C24). ce qui reprh-nte 8 sections de 
biock. 
Au niveau de la voie et de Ia captation des 
messages. il n'y a guére de changement par 
rapport h la TBL de premiére génération. 
Par contre, l'informatique embarquke sur les 
engins de traction est beaumup plus sophis- 
liquée el les indications données au conduc- 
leur sont tellement complétes que les si- 
gnaux lumineux latétaux peuvent être igno- 
th... 
Qu'en esi-il exactement? 
Dam la voie. Chaque voie est découpée en 
sections protégees par un signal; iI peut 
s'agir de block automatique ou d'instalIa- 
tions de gares. L'équipement d'une section 
peut être au maximum de trois balises ou de 
deux balises et d'une boucle. Une boucle est 
un cable posé d'un &té au milieu de la voie, 
et de l'autre sur le patin intkrieur du rail. 
Entre la balise et la boucle existe cette difié- 
rence : tandis que la balise donne une infor- 
mation ponctuelle. la boucle donne une in- 
Formation continue: le contenu des té16 
grammes transmis sont. quant h eux. quasi- 
ment analogues. Dans la boucle comme 
dans la balise circulent des informations 
générées par un codeur, qui est en relation 
avec les Bquipements de signalisation, soit 
par un chblage direct aux lampes des 
signaux comme en TBL de prerniére 
génération, soit via un module d'une instal- 
lation PLP (poste de nouvelle technologie, rl 
logique programmée). La  boucle est 
avantageusement placée en amont des 

Une baüse TBL 

signaux de gare devant leçquels les arrêts et 
démarrages sont fréquents. De par sa 
longueur plus importante et en cas, par 
exemple, de présence d'un engin au droit de 
cette dernière. elle a l'avantage de répercuter 
quasi instantanément les changements 
d'aspects du signal. 



Ainsi, si une indicaiion de signal fermé a 
kt& reçue et que, par la suite, ce signal est 
commandt au passage avant perception 
visuelle par le conducteur du changement 
d'aspect. la boucle transmet l'indication 
d'ouverture; l'affichage au conducteur 
tvolue en fonction du nouveau message et 
cc dernier peut alors prendre la nouvelle 
indication en considération. La longueur 
rl'une boucle peut varier de quelques metres 
i b  plusieurs centaines de mkires, suivant la 
iopographie de la ligne et l'endroit choisi. 
I'our un câblage aisé avec les dispositifs de 
signalisaiion diijb en place. le codeur est 
placé dans les loges de signaux implantées 
le long des voies. 
Dans l'engin de iroclion, outre l'équipement 
't'DL au pupitre de conduite décrit par ap&, 
on trouve une m o i r e  d'environ 50x40~30 
çtn dans laquelle se trouve tout 
I'équipcmcnt informalique nkessaire au 
lùnctionnement du syaéme. A partir des 
cngins qui seront livrés en 1996, cet en- 
sanhle sera fourni de série. 
1.r pttpitrp de commande. Dans les engins 
tradiiiiinncts. la vitesse du irain est affichée 
suii sur un compteur de formc circulaire 
nvrc aiguille indicatrice faisant partie du 
systémc enregistreur appelé "T4loc". soit 
sur un cornpicur indré dans l e  pupitre de 
çammande et séparé de la bande enregis- 
ireu*. 
1% version définitive, c-A-d avec I'équipe- 
iiicnt TBL de seconde génération, ce bloc- 
compteur d4& incorporé au pupitre des 
engins riSccnts sera remplace par dispositif 
dc inérne dimension. mais présentant des 
inlormntions plus riches décrites par après. 
Aiiisi donc. pour les essais prkliminaires, 
une riuiomotrice AM80 (de la série 300) a 
tit i  spécialcment &quiNe d'une installation 
cn partie diSmontable. qui comprend un petit 
Ccran vide<) sur unc console dispode 
proximité du pupitre de commande. 
r)u'affiche cct écran? 
II y i i  iout d'abord la vitesse, indiquh 
çiiinrnc sur un compteur tradiiionnel, avec 
uiic niguillr pivotant sur un axe central. Un 
indicateur électronique de forme circulaire, 
:ippclé "bargraphe circulaire", disposé 
;iiitoiir du compteur, affiche la vitcçse 
iiiiisimale aulorisk du convoi. Toute mis- 
iiiiin rcstrictivc de la conduite est annonck 
piir deux informations fondamentales : la 
bilesue-bui qui cst la vitesse imposée 
I'rihsiaclc siiut en uval du convoi, ainsi que 
Iü disiünce il I'obstacle. appclée disiance- 
hiit. L'ohsracle csi. en général. un signal 
présentant une mission reslrictive, au un 
r;ilcntisseincni permanent ou temporaire. 
1.ii viicssc-hut de la mission est aftichée 
Jaiis la partic inftricure de l'écran tandis 
que lu disiance-but est pkentée sur une 
hirrc graduée. cxprirnéc en kiloméires et 
liectomktrcs. 
t'cimnieni Sonciionne la TBL de deuxitme 
gbnéraiioii? 
].,a prcmiere opération à rkaliser est de 
paramtirer le systémc au niveau du sol et du 

bod, si ces pammttres sont furts bord de d'annonce, dont une l'invite i~ freiner; s'il ne 
l'automotrice d ' d ,  ils devront par contre respecte pas la  mission imposte, une alerte 
être introduits par le conducteur pour sera générée puis, au besoin. le freinage 
chaque convoi lorsque le  systeme sera d'urgence sera applique. 
généralisé. Pour introduire les donntw Gtace h ce systkme, le conducteur n'est plus 
spkifiques au convoi, le conducteur dispa- obligé de freiner d& qu'il sperçoit un signal 
sera d'un clavier avec lequel il encodera restrictif; c'est l'informatique qui lui en 
certaines données dont, F& exemple, celles donnera l'ordre en fonction- des indications 
reprises au bulletin de freinage du train : la présentes au pupitre, elIes-mêmes en fonc- 
vitesse, la longueur, la  masse freinée, la tion notamment des pafamkires introduits 
masse totale, le poids-frein, etc. au clavier dit  "data entry" 
Ces p m é e e s  permettent A l'informatique 
embarquée de déterminer la distance de L a  TBLZ est évidemment adaptée tant aux 
freinage et, h chaque instant. la vitesse trains du service interieur qu'aux TGV, qui 
maximum autorisée pour respecter les mis- nhessitent, A 3 2 0 M ,  une distance de 
sions restrictives - &ts et talentissements - freinage de 9 kilométres environ, soit 6 
imposées par Ia signalisation. sections de 1 S00m. Sur Ies lignes TGV, un 

signal h l'arrêt sera donc repéré environ 9 
Reprenons l'exemple de I'autornotïice kilomètres en amont : la vitesse-but affichée 
d ' d ,  la 353, apte h circuler B 160 h ih .  sera 000 dans la case des vitesses, tandis 
Lorsque la voie est libre, la vitesse limite que la barre kiloméhque indiquera 9 
affichée dans la case inférieure ainsi que le 
bargraphe circulaire des vitesses marquent 
140, c-Cd la vitesse de réfërence de la  ligne 
94. Cette indication s'affiche automa- 
tiquement au passage du train sur la balise 
amorçant le système en début de site. A 
l'annonce d'un signal présentant une indi- 
cation restrictive et au franchissement d'une 
balise, I'infoimatique calcule en temps réel . . 
et 7 du du la vitesse 
maximale autorisée en amont de l'obstacle; 
elle affiche, dans la case des vitesses. la 
vitesse imposée par la mission reseictive 

La ligne nouvelle TGV Fmntiére française- 
Lembeek ne sera pas équipée du systéme 
TBL2, mais bien du systéme français TVM 
430, appliqué déjà sur le TGV Atlantique, 
le TGV Nord et le tunnel sous la Manche. 
Par contre, un site d'essai y sera instdlt  afin 
de permettre l'homologation de la TBL2 A 
320kmlh. avant de ia ghéraliser aux autres 
lignes TGV et au réseau. Les engins 
moteurs modernes seront dquipés de la  TBL 
2, en tenant compte de leur hge et de leur 

(vitesse but) ainsi que, sur le bargraphe des affectation, car l'équipement d'un seul engin 
distances (barre Nu&), la distance A s'avhre coliteux. 
i'origine de ladite mission (distance but). 
Ainsi, si la section en aval du train est La différence majeure entre la TBLZ et la 
occupée (le signal qui la protège présente le  TVM 430 est principalement la plus grande 
feu rouge). la case des vitesses-but richesse du tél&gramrne transmis par la 
indique& 000, le bwgmphe des disiances TBL2 permettant une meilleure souplesse 
affichera la  distance l'obstacle, variable en d'exploitation. Au point de vue technique, 
fonction de la position du convoi vis-à-vis la TVM430 transmet ses informations par 
de I ' o b ~ l e ,  et ie barsraphe circulaire la I'intermkdiaire d a  rails et non de balises. 
vitesse maximale (en rouge) en fonction de 
la progression du train. Dans notre exemple, Enfin, signalons qu'un systkme analogue h 
cette dernière est comprise entre 140 et Ia TBL existe h l a  DI3 AG (Chemins de fer 
15km/h, qui est la vitesse d'approche t~ allemands) depuis plus de vingt ans. Appelé 
l'obstacle avant d'y marquer 1 ' d t .  Le LZB, il utilise la captation magnétique des 
conducteur doit dors régler sa vitesse et informations par des boucles. II est installé 
freiner pour ne pas dépasser l'indication sur les engins récents de la DB AG, aussi 
donnée par le bargraphe circulaire rouge. bien les locomotives de vitese que les 
Gknéralemenî, il reçoit deux informations automotrices de banlieue. 

L'autonioldce 353 a 
eflectrrrk en janvier 
1994 plusieurs par- 
cours d'essai pour la 
mise au point de la 
TBL de seconde 
gdnt?rdon, enire Ath 
et SiIly. 
ElIe est photogra- 
phlée en gare d'En- 
ghien avant d' effec- 
tuer une m h e  vers 

Photo : Chrktian 
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Dks que le gdnie civil aura te rm id  ses 
imporiants iravaux de tewmsement s i  de 
construction des ouvrages d'arl, il laissera 
en place une plate-forme impeccable sur 
IuqueIIe devra ëfre parée la superstnicbre 
de la ligne nollveile. Des dispositions ori- 
ginales son1 donc appliquées pour que 
l'acheminement des irains de travaux s k j  
Jecrue rapidement et sri toute skcuri~k de- 
puis les bases jusqu'aux chantiers. 

Les matériaux nécessaires A Ia construction 
de la superstructure, ballast, traverses, rails. 
iléments de signalisation et cathaires, 
seront acherninéç par trains formés dans les 
bases de travaux de St-Druon (Antoing) et 
du Coucou (Ath), qui ont éié décrites dans 
les numtros précédents. Le planning 
prdvisionnel est maintenant le suivant : de 
septembre 95 h décembre 95 : pose de la 
voie entre Antoing e l  la frontiére française; 
de janvier A mars 96, pose de la caténaire 
sur le même tronçon, de fëvrier h juillet 96, 
pose de la voie entre Ath et Lembeek de 
octobre 96 à fëvrier 97, pose de la voie 
cntre Antoing et Ath, de janvier h juillet 97, 
pose de la catknaire entre Ath et Lernkek 
d'abord puis entre Antoing et Ath ensuite. 
Ln mise en service du tronçon Antoing- 
t:rontiére française reste programmée pour 
inüi 96, tandis que la seconde partie sera 
ciuverte I la circulation en janvier 1998. 

Les entreprises qui construiront la super- 
structure ne sont pas encore connues. 
Toutefois, Ics méthodes de construction 
dill2rent peu de l'une A I'autre et l'évolution 
d'un chantier peut Ctre résumée comme suit, 
çn partant de la tête vers la queue : - pose d'une voie provisoire constituée de 

longueurs montées de 18 métres (rails et 
traverses assemblés) h l'aide d'un 
portique sur pneus ou d'une "poutre" de 
lancement: - dirchargement des longs rails soudés par 
le i n i n  Robell au droit de la voie 

provisoire; un long rail mesure environ 
243 metres et est constitué par l'as- 
semblage par soudure, en atelier, de 
mils de 27 ou 36 métres; ce min roule 
sur la voie provisoire non ballast& et 
décharge les quantités nécessaires aux 
deux voies; - dépose de la voie provisoire et mise en 
place des travems béton; 

- positionnement et fixation des nou- 
v a u x  rails sur les iraverses béton; h ce 
moment, Ia nouvelle voie est posée et 
tous Ies eains de travaux I'emprunte- 
ront. Il convient donc de ne pas I'ablmer 
en utilisant, par exemple, des engins de 
traction non munis de dispositif d'anti- 
enrayage; 

- soudure des longs rails; - ddchargement de ballast en plusieurs 
passes (6 au total). bourrage entre cha- 
que passe, stabilisation, régalage, etc.; 
mise en place des appareils de voie dé- 
finitifs; - déroulage des câbles de signalisation et 
Bquipement en campagne; 

- plantation des poteaux caténaires et 
déroulage des fils catdnaires; - essais, mont& en vitesse et mise en 
service de la ligne nouvelle. 

Toutes ces opérations nécessitent un nom- 
bre imprasionnant de t&nç de route - 
jusque 40 chaque jour -, qui doivent être 
mis h disposition des entreprises dés le  
début de la journée de travail, vers 8 heures, 
et ne peuvent ëire libkrds qu'aprés sa 
terminaison, verç 17 heures. Ce qui signifie 
que les trains devant se trouver en tete du 
chantier (pose de la voie provisoire, ballast, 
bourreuses, etc.) doivent quitter la base trés 
t6t et en revenir très iard. Pour &vit= le 
refoulement des trains sur des distances 
souvent grandeq chaque train de route est 
encadré par au moins une locomotive. 
Le principe adopté consiste donc h achemi- 
ner Ie plus rapidement posçible sur les 
chantiers les différents trains, afin de pou- 

voir assurer l'amplitude d'une journée de 
travail avec deux équipes successives, l'une 
commençant vers 5 heures et l'aube vers 13 
heures et se relayant sur place. 

Une régIernentation propre B la Ligne Nou- 
velle a donc été élabode, en prenant en 
considération que, Ionque la chose etait 
possible, les kgles en vigueur A la SNCB 
seraient d'application. 
La Ligne Nouvelle est découpde en 
TRONCONS, d'une longueur de cinq kilo- 
métres environ. Chaque tronçon est encadré 
de POSTES, appelés du nom de la localité 
sur laquelle i ls SC trouvent et numérotés 
d'une façon impaire pour la voie 1 (voie 
vers Bruxelles) et paire pour la voie 2 (voie 
vers la France). 
Leur longueur approximative est de 1500 
métres et certains sont équipés d'appareils 
de voie provisoires, commandés ii pied 
d'oeuvre. permettant de passer d'une voie h 
l'autre. Dans un poste, la circulation des 
trains s'effectue en marche h vue, c'est-&- 
dire qu'un conducteur doit pouvoir ad ter  
son convoi devant tout obstacle, tandis que 
dans un tronçon, un seul train est engagé & 
la fois et sa vitesse maximale peut atteindre 
80km/h. Ce systkme d'exploitation, trés 
souple, permet un acheminement rapide des 
trains vers les tetes de chantier et esi 
particuliérement apprécié lorsque les dis- 
tances h parcourir sont grandes. 
On appelle zone de iravail la partie de voie 
et Ies installations intéressés par les mvaux; 
cette mne peut comprendre l'&tendue d'un 
ou plusieurs postes ainsi qu'un ou plusieurs 
tronçons compris entre ces postes. Une zone 
de travail est el le-mhe divisée en secteurs 
de travail, qui représentent un tronçon 
compris entre deux postes. Enfin, le 
chantier dlémentaire est la partie de la  zone 
de travail ou évolue chaque train de travaux 
(voir schéma 1 ). 

.ZONE Il€ TRAVAIL I 
i 

SECTELR DE TRAVAIL 

SCHEMA II La ligne r ioude  esi d k p l e  en posta longs d'un kilomèîre ei demi environ a distants l'un de I'aufre de cinq ù i ï o n d i ~ .  
Pour les besoins aks travaux, d I'irtitfdeur dc cette zone sont &$îhk les s e u m  dc travail ei les chantiers éIdmenfaires. 



- 
I La signalisaiion. dite de chantier. est trés 

sommairc et baste sur un pancartage, 
1 

puisqu'il n'existe pas d'alimentation électri- ' que. Elle est constitude principalement de 
trois signaux : un signal avertisseur 
"I'OSTE A 1500 METRES" (fig.l), un 
signal d'entrk de poste (fig.2) et un signal 
dc lin de poste ( f ig.3) .  

fig. 1 

rosse 
19 II 

C'FS indications sont complétées, h l'en* 
d'un posic. par l'indication DI), qui signifie 
"dcmandr de départ", h c8te de laquelle se 
trouvc Ic numéro du poste suivant. Au 
signal de sortie de poste est adjoint le nu- 
méro du tronçon vers lequel le train s'en- 
gage. par désignation des postes i'encadrant. 
I les signaux isolés "ARRET" (fig.4), 
"ARRET A 1500M" (frg.5). " D D  (fig.l), 
"1-MW (limitc de petit mouvement) (fig.6) et 

"LIM" (limite de territoire d'une base) 
(fig.7) complétent le dispositif. 
La signaIisation &s tmim de route. Cha- 
que train de route est repéré par un n u m h  
h 3 chiffres, apposé sur une plaque fixée 
dans le porte-disque du premier véhicuIe. 
Le premier chiffre indique la voie vers 
laquelle le kain de route cst dirigé (I pour 
voie 1, 2 pour voie 2); le sccxind chiffre 
identifie les tFains en fonction de leur utili- 
sation (voie, signalisation, caténaires, etc.), 
tandis que le dernier chiffre est un numéro 
d'ordre dans la strie. 
Pour faciliter les mesures de protection des 
trains et des chanties, il existe une notion 
de sens normal D ciniérialion, qui est, le 
matin, de la base vers les chantiers, et le 
soir, des chantiers vers la base. A I'heure 
indiquke au programme journalier, l'agent 
d'accompagnement inverse la signalisation 
d'avant et d'arriére du train. 

POSTE DE SICNALlSATlON ET 

Chaque base de travaux est dirigée par un 
régulateur se trouvant dms un poste de 
signalisation. A la base du Coucou, le poste 
f est un poste terre muni de slots éleciri- 
ques permettant la réception et ltexpédition 
des trains, les aiguillages étant manoeuvrés 
A pied d'muvre. A Antoing par contre. le 
poste E est du type PLP (poste A logique 
programmée) commandé par TCO-Viddo. 
En clair, une console permet h l'agent du 
poste de commander les itinéraires et de 
visualiser les opérations effectuhs sur un 
écran. Adieu donc boutonspoussoirs et 
tableau de contrôle optique ... 
Quant h la gestion de la Ligne Nouvelle, 
elle est confiée h l'Opérateur PC (poste de 
commandement), qui dispose pour ce faire 
d'un micro ordinateur équipé du logiciel 
français SACITT (Systérne d'Aide & la 
CIrcuIalion des Trains de Travaux). Sur 
l ' k m  apparaît schématiquement la ligne 
nouvelle et son sectionnement, I'emplace- 
ment des appareils de voie provisoires la 
position des trains de route, des chantiers 
ouverts. etc. 

Toute demande ou opération effectuée par 
un agent d'accompagnement ou un Chef de 
chantier élémentaire est enregistrée a eaitte 
par I 'Ophtwr  PC, qui introduit les 
données dans Ie système au fur a mesure 
de I'kvolution de la situation. Cette mesure 
est nécesaire pour que le SACITT soit 
toujours en concordance avec la situation 
réelle sur le terrain. 

Chaque jour, une dunion rassemble les 
différents responsables de la base et des 
entreprises pour definit le travail du len- 
demain. A l'issue de cette réunion est établi 
un programme journalier qui fixe, pour 
chaque train de travaux, le travail exact h 
ddiser. II mentionne notamment leur nu- 
méro d'identification, les parcours canton- 
nés, Ies limites de chantiers élémentaires, 
les limitations de vitesse. les manoeuvres B 
effectuer dans les postes. l'heure de chan- 
gement de sens, etc. II permet ainsi au Chef 
de gare de prricéder A la constitution des 
diffërents trains de route. au Chef de PC 
d'éditer les consignes des conducteurs et des 
agents d'accompagnemenl, et au Chef de 
dépôt de désigner les engins de remorque. 

Un chantier ilkmentaire est constitué par 
une entreprise ou une pwsonne désirant 
travailler dans ou A proximité des voies. Sa 
protection nécessite des mesures pmiculik- 
res, demandées le moment venu A l'aide de 
la radio par le Chef de chantier élémentaire 
au PC, selon les directives du programme 
journalier. L'ouverture d'un chantier 616 
mentaire entraine l'obligation de parcourir 
les voies contiguts au chantier A la vitesse 
maximale de 40 kmh. Cette prescription 
peut résulter de la crkation d'un secteur de 
travail, ou Etre ordonnée par l'opérateur PC 
A l'agent d'accompagnement du train con- 
cerné. 

Voila donc les bases du systéme posées. I l  
ne reste plus qu'k envoyer nos trains de 
travaux vers les chantiers ... 



CANTONNEMENT DES TRAINS 

Chaque train de route est obligatoirement 
sous I'autorite de l'agent d'accompagne- 
ment, qui a la responsabilitt de la circula- 
tion du min.  II est en relation permanente 
par radio avec le poste de signalisation de Ia 
base et avec le PC, et dispose d'une 
 onsi signe de circu1a;ion qui lui donne tous 
les renseignements relatifs A la circulation 
de son train. 
II a également la charge de protéger son 
irain sur le chantier, de vérifier le  charge- 
ment correct des wagons sur le chantier, de 
commander des manoeuvres, etc. - 
Dès que le  train est prêt au départ, l'agent 
d'accompagnement en avise le poste de 
signalisation, qui le positionnera alors. le 
moment venu, sur la voie de dépari de la  
Ligne Nouvelle, d'où il sera pris en charge 
par le PC. Arrivé it une pancarte DD 
(demande de départ) se trouvant sur une des 
voies de départ, l'agent d'accompagnement 
deman& au pc, par radio, le SCHEMA 2 keme dd'pm posh? siwe, sans changement de wie provisoire, DPs qu'il a 

difpan du irain vers le poste suivant. Ce s i g d  d'enhétr poste, l'agent d'amonlpqgnemew &-de au PC 
numéro est indiqué en dessous de la I0aulohaîi0lt de poilmuivre vers le p l e  indqué en dessous de la menfiun DD. Le 
l ion n~ et do jt la consigne ~ 0 t # U k d ~ r  0 b s ~  IQ m h @  d vuependmr 20uie hl f r a ~ e r ~ d t  dU poste el doil &W d dH&? 
de circulation. si les sont rem- de sOadef d h ~ a r i ~  de s@?ik, s'U n'ri paï ~ 'au to~a l ion  de E O I ~ ~ M ~  

plies pour autoriser le départ (voie libre 
notamment), le PC, après avoir introduit 
tluns le systéme SACITT la demande, 
autorise le  départ par un numéro d'ordre que 
lui a généré le systéme. Le train peut donc 
rlt!marrer et rouler h la vitesse maximale de 
XOkmth jusqu'au prochain poste. 

A l'annonce "Poste A 1500 métra", le  
conducteur ralentit pour pouvoir s'arrêter, s i  
iiécessaire. h l'entrée du poste, maténalis&e 
par une pancarte "POSTE Ne, DD, numéro 
du poste suivant". Rappelons que c'est A 
partir de ce point qu'il doit rouler en marche 
i vue et être à même de s'arrêter derrière un 
riutrt train par exemple ou au signal de fin 
de poste. 
Ltirsque Ir i n i n  a franchi comptétement la 
puncaflc d'entréi: de poste, I'ageni d'accom- 
pagnemeni demande au PC. toujours par 
inessage radio, l'autorisation soit d'entrer 
dans le  canton suivant. dont le numéro est 
indiqut en dessous de la mention DD. soit 
de pénétrer dans un de Iravail+ Si SCHEMA 3 A Espiechin, d hlafm~tière francaise, les trains dp travaux rie seroni pas 
des nécessai= dans le wtorisk b f-chir k panede LJM nialériai~soni 10 limite de ia base de SI- mort ~e 
poste, Ilagent d'accomwnement les ex' dm en pmvemne de France, um !mi" de travaux d m  s'arder à la p ~ c a r f c  ARRET 

toujours en averti et reçu ei silivre lm i-Eflom a0naécs pur le PC de SI-Dmom Les postes 19 et 20 sont reIiis par 
I'autorisation du PC. une comrrmnicution pwvisdm 
Si Ic PC nc peut donner l'autorisation de 
continuer, le  conducteur s'&te k l a  pan- 
carte de fin de poste. Dans le cas contraire, 
le PC donne l'autorisation de poursuivie Ia 
route et déjk derriére, un nouveau train est 
annoncé ... (voir schéma 2). 

Au fur et ti mesure de la mise en service des 
installations ddfinitives, certains postes 
peuvent être supprimés, allongeant d'autant 

le sectionnement de meme, les appareils de 
voie ddfinitifs pourront être commandés 
provisoirement sur place. Lorsque les 
repéres de signalisation seront implant&, 
certains pourront &trc considérés comme 
opérationnels et devront eûe respectés par 
les conducteurs; ces mesures particulières 
font l'objet d'une information reprise dans 
une consigne prwkoire. 

Voi l i  donc décrite briévernent I'expIoitation 
de la future LI (pour ligne nouvelle 
Bruxelles-Frontière française) lors de sa 
phase de construction. 11 est bien évident 
qu'une visite sur place sera beaucoup plus 
explicite que ce texte et que le PFT ne 
manquera pas de vous emmener visiter les 
chantiers (voir schkma 3). 



Nnw allons, comme c'esi maintenant deve- 
,tu une habitude. parcourir les chantiers de . 
iravara E V .  en inrisiuni celte fois sur le 
fronçon Halle-Bmelfes, ou les voies en 
exploitution nkcessiient des phases de :ru- 
vriwr. parfois compiiquées, pour permettre 
lu cons#ri~crion des voies nouvelles. 
Lu siiuation est arretke au 2O janvier 1995. 

FRONTIERE FRANCA ISE-ANTOING 

Au dipari dc la frontière française vers 
Antoing, les travaux de terrassement suivent 
leur cours. A ta frontiére n'IeITI% du cdté 
h ç a i s .  l'assiette est construite et les 
zmprises suni clbturées; côtb belge, les 
ierrnssements sont cn voie d'achkvement. 
flans la traversée du village de Bruyelle, 
une tranchée couverte d'une longueur ap- 
proximativc de 300 métres, doit éviter aux 
riverains les "ddsagréments" causes par le 
bruit des TGV. L e  radier est bétonné sur les 
dcux tiers de la longueur environ, tandis 
que la posc des poutrelles de 'couverture est 
cn EOUTS. AU soriir de cette tranchée. on 
iiborde directcineni le viaduc sur l'Escaut, 
dont la panie centrale, métallique. est 
inuintenani complktemeni achevke. Les 
trnvks d'approche, de chaque c6td du 
viaduc. doivent encore être terminées. 
Ensuite. les terrassements sont achevh 
jusqu'après le passage sous La ligne 78 et 
I'iin s'affaire i la pose des drains latéraux ei 
au rrnforcemcnt des talus, passablement 
iiialtraiiés avec l'abondance des pluies des 
drrniCws semaines. 

LA BASE DE ST DRUON. 

C"çst le 7 novembre qu'ont commencé les 
iravaux dc pusc des voies de la future basc 
icchniquc provisoire. Le faisceau dc récep- 
tion. di: 1 I voies dc 400 métres environ, est 
çiinsiruit ct le premier train a pu être ac- 
cueilli dis Ic 12 décembre. Seules sont 
triutelois ücccssibles les futures voies 5 et 6. 
I Iiic installation provisoire de signalisation 
pcrmet a l'agent Transpori de la base de 
donner les slots (autorisations klectriques) 
d'enirk et de sortie au block 41 dlAntoing. 
qui a la gestion des signaux. 
Jusqu'a lin des travaux. un train régulier 
jriurnnlier est prévu. remoqut en traction 
dirscl depuis Saint-Ghislain. I l  circule 
ihCoriquemeni du lundi au vendredi sous 
iiumero et harairi: suivants : 298032111 St- 
Cihislain 9hQO Si-Druon 9h35; Z980331n 
St-Druon 14h56 St-Ghislain 15h30. La 
rcrnorque est tissude par une locomotive 1 diçsel strie 62. 
Cc train achemine une partie des matériaux 
ndcessaires i la construction de la base 
(rippareils de voie. rails. traverses, lon- 
gucurs montées. ctc.): il est toutefois dom- 
mage que les 60.000 tonnes de ballast la 

1 
cinquantaine dc loges de chantier et bien 
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I 
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EHO- Fronîi1re Françaisa Cat4 France, la plate-fonw est achevée. C M  belge, 
les engins de ga ie  civil arrivent.. Remarquez la cl8ture qui interdit la périhiroiion sur la 
ligne LGV-Nord Espiechin, dgcembre 1994. Photo : Philippe GOUSSET. 

Une tranchée couverte t m e  le viUage de Bmyelfe. Les poutrefles sont en cours de pose; 
dnns le fond le viaduc sur I'EscarrL Bruyelle, 26 janvier 1995. Phoio : B. DIEU. 

Depuis k 7 novembre, un train +lier approvisionne la bare en d J r i =  de 
constmcRcRo~ La phoîo csi prise sur lex vois ah futur fdsceau d'dchange. 
Antoing, base de Sf-Dmun, 26 janvier 1995. Photo : B. DIEU. 



d'au= matiércs soient acheminées par 
route... Quand donc la SNCB se rendra-t- 
elle compte qu'elle est un tr8nsporteur 
ferroviaire et qu'elle dispoe d'un potentiel 
de transport considerable? 

La Rkgion wallonne ayant eu les garanties 
ntcessaires quant la certitude de la wns- 
truction du tronçon Bruxelles-Liége-Fron- 
tiére allemande du TGV, a accordé le 8 
décembre le dernier permis de bâtir de la  
branche ou es^ A savoir Antoing-Atb. 11 est 
vrai que le premier ministre, Jean-Luc 
Dehaene, devait prêcher la bonne parole au 
sommet européen d'Essen du 9 dhembre, et 
obtenir en échange les milliards nécessaires 
d la construction de la branche Est vers 
Cologne. M. D i  Rupo, ministre des 
Communications, avait donc, le 8 dkem- 
hre. convoqué les ministres concernés, ce 
qui avait permis de débloquer la situation et 
permettre A M. Dehaene de se présenter h 
Essen avec un dossier crédible. C'est vrai 
que les Europdens voient "une Belgique" et 
non pas diverses régions agissant chacune 
de leur côté.. . 
C'cst donc imminemment que les engins de 
$nie civi l  pourront se mettre h l'oeuvre 
entre Antoing et le  viaduc d'Arbre; heureu- 
sement, cet ouvrage d'art, le plus important 
du tronçon médian, est cornrnenct. Actuel- 
lement. six travées sont achevées et le 
ionçage des pieux et micro-pieux se pour- 
sui1 vers le canal Blaton-Ath. Un pont 
provisoire de protection est posé au dessus 
dc la ligne 90 et la modification aux catB 
naires a kté opéde. 

ATH-LEMBEEK 

tJn ralentissement temporaire a été mis en 
place le long de la ligne 94, au droit des 
ouvrages d'art à créer ou modifier. Ces 
ra1entissemrnts. imposant une vitesse de 40 
ou 60krnA-1. sont mobiles suivant les chan- 
tiers; i ls sont necessith & la fois par le 
ddforcement de ta plate-forme de la ligne 94 
causé par le fonçagc des palplanches au 
droit des ouvrages d'art, et par mesure de 
xi5curité pour les entreprises travaillant h 
proximité des voies. 
En gare de Silly, la trtmie du passage sous 
voies pour les voyageurs, c6td voie vers 
Ath, a &té reconstruite, tandis que le passage 
suptrieur surplombant la gare est en cours 
de modification. 
Lr nouveau block 19, implanté I kilomb- 
ire de la gare de SilIy vers Ath, sera opéra- 
tionnel la fin janvier, tandis que le nou- 
veau poste de sectionnement qui y est 
,iuxtapos&, le sera t~ la mi-février. Les deux 
anciennes installations, vieilles d'h peine dix 
ans, seront alors démolies pour laisser la 
dace & la plaie-forme des nouvelles voies. 

Le viarlirc d ' A m  en train de srPloncer uers An foing. 26 janvier 1995. Phoio : B. DIEU. 

cours. Lh aussi, il faudra en construire de 
nouveaux, principalement aux a d s  auto- 
routiecs. 
A Lembeek, les piles et culées du futur 
viaduc sont coulées et la pose des bacs en 
beton préconiraint va débuter. II était prévu 
& l'origine d'acheminer une partie de ces 
bacs par voie d'eau jusqu'au rivage de 
Clabecq, puis les transborder sur wagon 
jusqu'en gare de Lembeek. La solution 
retenue est plus simple : ils seront chargés 
directement sur wagon. et déposes au droit 
du futur ouvrage. Pour ce faire, la voie en 
cul-desac qui termine la ligne 106, est 
prolongée de quelques centaines de métm, 
ce qui permet le déchargement facile des 
bacs en béton. 

LEMBEEK-BRUXELLES 

Une fois encore, c'est dans le domaine 
exploité que les changements les plus spec- 
taculaires se produisent. En effet. le passage 
des trains rdguliers nécessite la pro- 

grammation de phases de travaux, comme le 
déplacement de voies, la modifim'on des 
caténaires. la pose d'appareils de voie 
provisaires. etc. 

Pour rappel, en phase jinaie, la situation 
sera la suivante, vue du sud vers le nord : 
- de Lembeek h l'entrée de Hdle : 2 voies 

TGV et 2 voies L96; 
- gare de Halle-Voyageurs : 2 voies TGV. 

2 voies L96, 2 voies L94 et 1 voie L26, 
le tout en tunnel sur 500 métra 
environ; 

- Halle-marchandises : 2 voies TGV. 2 
voies L96, 2 voies L26, faisceau: 
possibiliié de passer d'une ligne A 
l'autre. y compris ligne TGV; - Buizingen et gare de Lot : 2 voies TGV, 
2 voies L96, 1 voie L96A; - gare de Ruisbroek : Voie A L%, 2 voies 
TGV. voie B L96; - gare de Forest-Midi : voie A L96A, 
Voie A L96, 2 voies TGV, voie B t%, 
voie B L96A. 

~e long de l'AS, enire Hove et Tubize, les =O 2 1 4  Vrrc p h e  entre Ic canal B-IIes-Charleroi et ha gare de Lembeek Les 
ierrassernents sont commencés et la modi- deux wies TYiV i ~ ~ g ~ r v n î  les deux mies de la ligne 96. Le passage x~pirieur au fond de la 
tication de certains ouvrages d'art est en photo esi en coum de rempiacemerii. Lembeek. 9-12-1994. Photo J-L VANDERHAEGEN. 

EiO ENUOlllES2l 



son emplacement; iI sera prochainement mis 
cn place par pussage. 
C'est Halle que se produisent les modifi- 
cations les plus importantes. Sur le canal 
Bruxelles-Charleroi d'abord, le nouveau 
pont de la ligne 94 a &té testé par deux 
locomotives série 5 1 de Schaerbeek accom- 
pagnées de quatre h i e s  de ballast char- 
gtw. Sur Io ligne %, un pont métallique 
identique a été construit en deux week-end 
Ics 314 et lWl l décembre. La présence 
J'une barge a nkessité une interruption 
iotale de la navigation. 
Le 21 janvier. le faisceau marchandises de 
IIaIle sera mis hors exploitaiion. mais res- 
icrn accessible aux trains de travaux. 1 
Les caténaires équipeni maintenant la nou- m T 0  21 -39 b a l  de rLsIsiance & nouveau gont de ia ligne 94 d Haile en]ambanî le 
vclle gare provisoire. dont la premiére voie, canal B m x d e ~ - C h d e d  Deux Gocomîivts s4de SI (5114 5103) de SchacrbeeS 
hapt isée 1 N. scra mise en service le 5 fë- remuqumt chacune q u e  M e s  de bdasî chargées, ont AI! nécessaires. 2Pl1-1994. 
vrier et In demilre le 25 du mOme mois. Photo : JeawLuc VANDERHAffiiW, 

+Ci-dessrrs : schéma de la g m  provisoire de Haüe en sihidan dlflntiiya Le fiùscean mmrchan&es est hom apiolfa~ion ei I'enyiacemeni 
ries anciens quais IuissP libre do& p e m r e  la conamdon rlu tunnrl. Les nowwlles voies de la Iigne 94 ne SOM paï encore mcorddea 
Ci-dessous : La gare de H d e  en silualralron défiiîive; P rrrnnel accueüim 7 d e s .  
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Cottsîruction ah noir~uu pont & iq~e  sur le wnal B d e C h d m i  d Hallr le 18 
décembra La b q e  occupe toute la largeur ah canal Photo: Christian DOSOGNE. 

PHOTO 2 1-4 L A Lof, un train de mure -.carenarres.. pranre tes poleaux sur la jurure vole 
B de la l i ~ n e  96, d l'endroit où elle contournera le viaduc TGV. On remwque, sous le 
tiouveau bufiasi. le macadam L'ancienne voie de la ligne 96A est dhdlectrllflée et ne 
tnrùem pris à #fie dPmoniPti Lot. 12 dgcembre 1994. Photo : Jean-Luc VA NDERHAEGEh! 

C'est A Lof B hauteur des usines Brec, qu'en 
situation definitive, les deux voies TGV 
s'irwkreront entre les deux voies de la ligne 
96. Pour ce faire, un viaduc de 1300 rnéires 
environ doit &tre construit. La voie B 
dtfinitive de la ligne 96, qui passe cbté 
canal du viaduc, a été mise en service le 
week-end des 14-15 janvier. Elle doit per- 
mettre la dépose de l'ancienne voie et la 
libbration de l'emplacement pour la wns- 
truction du viaduc. La proximité du canal 
rendant le sous-sol fort humide a nhssi té 
une technique spéciale de pose de voie : on 
a d'aôord construit I'empieirement d'une 
route. puis asphalté l'assise; ensuite, la voie 
a été posée sur ballast, lu i  même versé sur la 
macadam. 
Entre L o i  et Ruisbroek. on s'active la 
préparation de l'assiette de la future voie B 
de la ligne % et le mur de soutènement qui 
court le long du chemin de Mage  est cons- 
truit. 
La nouvelle place de la gare de Ruisbroek 
est achevde. Le poni haubané de l'avenue de 
l'Humanité a été mis en service en 
novembre, et l'ancien ouvrage a été d h o l i .  
A Forest-Midi. le futur passage sous voies 
qui remplacera le passage h niveau de la 
gare (PN4), esi en cours de construction; on 
s'affaire égaiement h la préparation de la 
pose de la future voie B de la ligne 96A, 
qui, après la bifurcation de Ruisbroek, se 
greffera sur la voie actuelle en tvitant le 
futur viaduc. Cette phase de travaux néces- 
sitera la construction d'un quai provisoire. 
de I'autrc côté de la Bollinckstraai. 
Quant au complexe de voies de l'atelier 
TGV, il cst pratiquemeni terminé; il ne reste 
qu'h moditier l'ensemble qui se situera A 
I'emplacemeni de l'actuel faisceau M. 
coincé cnirc i'atclier TGV et la ligne 96. Ce 
faisceau, actuellement exploité pour la 
desserte des usines Volkswagen, sera trans- 
féré h Ruisbroek, puis remis au niveau de la 
ligne 96. Cet emplacement libéré sera 
occupé par un deuxitme car-wash - le 
premier étant situé le Long de la ligne 96A, 
hauteur de Paite-lle -, un faisceau de 
quelques voies de garage. les deux voies 
'I'GV et un Inspectomat. Cette installation. 
passéc par Ics rames TGV au défilé. doit 
permettre dc déceler automatiquement des 
avaries tvcntucllcs aux irains de roue. 

LOT 

- 
Dispositiun schdmdique du vinduc de Loi, en siirraiion déf~nitiw 



Sd4m ci- : le coqvfw de 
RuPbmek-Fod 0ii aWngwr ik Hou- 
veau fslsccau "Vdhwagmu, aimi que le 
vide quipevmei d k vo& A de la ligne 
96A de franchir lm àèux voim Z V  et les 
2 wies de la ligne 96 en gare de FomL 

Enfin, l'atelier TGV étant considéré comme 
zone "stdrile", càd inaccessible sans con- 
trôle & l'entrée, est clbhir& et une passerelle 
doit encore &ire conslruite pour permettre le 
passage du nouveau poste de signaiisaîion 
vers ce futur complexe. 

AU DELA DE BRUXELLES 

Les choses se débloqueni lentemeni, M. 
Dehaene ayant condu un accord entre le 
gouvernement f d d h l  et les Regions 
bruxelloise, wallonne et flamande. Ce1 

accord confirme i'importance & la rédi- 
saiion dons les pltu brefi dPIais de la 
branche Ouest du rCiV et dans les meillwn 
délais la poursuite des travaux vers les 
Pays-Bas et l'Allemagne. La réaiisaiion de 
l'entiéreté du TGV en Belgique est donc 
réafinnée au plus haut niveau. Les 
demandes de permis de bgtir seront 
dépos8es pour l'ensemble du tracé Bruxel- 
les-Liége dans le courant du premier tri- 
mestre, et i ls devraient être délivrés avant la 
fin de I'mnée. Une mise en service devrait 
donc Eire envisagée pour l'an 2000 entre 
Bruxelles et Liége, et Bruxelles-Anvers, el 
en 2M)4 vers l'Allemagne et les Pays-Bas. 
Entre-temps. les études se poursuivent et les 
plans de la base de travaux de VO~OUX. prés 
de Li~ge. sont pratiquement terminés; les 
premiers coups de piuche pourraient hre 
donnb en 1996. 

Passage de I'EumsIar 9121 Londres-Buelles à Loi, II l'endroit où les deux futures wies 
TGV ~1nsPreronl edre les deux wim de fa ligne 96. A gauche, on prcigaw I'assiene de la 
future wie 6 de la ligne 96 et on dstingue neftemeni le raccord provisoire qrri permei aux 
trains de route de gagner la voie d#d posCe. Lot, 1 7 dkembre 1994. Phoio : C. DOSOGNE. 

W Q  Une vue rlu nouvel ï C V  atelier de B W l e g - M i &  A gauche : la &ce 
Eurostar 3102. B h i t e  : la wwîrlce 300a 23-1 1-1994. Photo h a n -  Luc VAHDERHAEGEN. 



Restauration de notre matériel 

Plusieurs chantiem sont sirnuitadment en 
cours. Les deux plus importatit~ concernent 
la restauration de la voiîure E x p d h o p  et 
la révision de la carrosserie du 554.18. 

Voiture Expo-Shop 
Les premiers travaux ont commencé au 
dtbut du mois de novembre. et concernaient 
le traitement complet de la carcossefie. Des 
Ic mois de janvier, c'est le masticage qui a 
debuté et qui sera suivi par le ponçage avant 
la mise en peinture. C8té intérieur, la  
voiture n'a besoin que d'un bon nettoyage. 
La voiture devrait t tre aphtionnelle pour 
le printemps. 

554,18 
Après un entretien de la caisse et la d f m -  
l ion des pones, l a  mise en peinture (dans 
une nouvelle robe en deux tons de vert) a 
débutt en décembre. Le 554.18 sera éga- 
lement prét pour le début de la saison 1995. 

26.1 OI 
Une nouvelle dglementation entrée en 
vigueur le ler janvier 1995 et interdisant Iw 
anciens robinets de frein A valves rotatives, 
nous oblige h remplacer tout le  sysikme de 
freinage de n o m  locomotive par un 
nouveau distributeur, un robinet de 
mécanicien type FV4 et u n  robinet du frein 
direct Fdl. En outre, toutes les tuyauteries 
devront également ttre remplacées suivant 
les nouvelles normes en vigueur. Beaucoup 
de travaux de plomberie en perspective 
donc. Ceux-ci ont débuté courant janvier. 

6077 
Quelques menus trayaux ont kt4 &lis&% 
notarnrneni au niveau de la tuyauterie et de 
la chaudiére de chauffage. Conformément h 
la nouvelle rkglementaîion, un limiteur de 
pression sera inséré dans son circuit de 

par Aiai 

freinage. Cet appareil évitera l'épuisement 
du frein et devra, en outre, également équi- 
per la 26.101. la  6106 et la 5927. 

61 06 
Tout comme la 6077, la 6106 subira trés 
prochainement une rtvision générale de son 
moteur diesel. Au moment oh vous lirez ces 
lignes, les premiers travaux auront débuté. 

4602 
Ap& plusieurs mois de travail, la coura- 
geuse équipe du PTVF qui en a entrepris la 
restauration, a constaté que cet engin 
souffrait d'un manque chronique d'entretien 
au niveau des organes de roulement, ainsi 
qu'une dkgradation avancke de la caisse due 
au stationnement prolongé h l'extérieur. 
A l'heure d'aujourd'hui, si le 4602 a déjh 
retrouvé un bien meilleur aspect et rutile 
sous sa nouvelle couche de peinture desti- 
née A apphter nos .amis photographes (qui 
prendra la prerniére photo en ligne du 
4M)2?), les travaux sont loin d'être termin&. 
Ont déjh et& &lisCs : 
- changement des batteries du circuit 24 V 

et d l a g e ;  
- remplacement d'une bande de tôle d'envi- 

ron 8 cm de hauteur sur les faces avant et 
les chiés latéraux prés des portes, avec 
pose de nouvelles moulures; 

- remplacement des 4 marchepieds wm- 
piétement pourris; 

- placement de nouvelles portes; 
- ponçage integral de la carrosserie en vue 

de chasser les multiples couches de mastic 
accumulées au fil des décennies. Traite- 
ment conîre la corrosion; 

- premier nettoyage des soubassements et 
des bogies, avec mise en peinture des bas 
de caisse; 

- remplacement d'une fenetre qui avait pris 
l'eau; 

- nettoyage de la  motorisation et de la 

Les premim tmvanx 
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transmission; 
- vidange moteur et graissage de l'ensemble 

transmission; 
- réfection des conduites pneumatiques; 
- remise en ordre du circuit d'éclairage; 
- nettoyage des postes de conduite; 
- réparation de quelques trous dans la 

toiture et remise en peinture de celle-ci. 
- peinture intégraie de la caisse et des 

portes; 
- graissage des bogies et de la timonerie de 

frein; 
- remise en ordre du chauffage; 
- apposition des numéros et de la sérigm- 

phie: 
- retouches finales de peinture. 

Une seule opération importante resTe a 
effectuer avant de rendre possible les 
premiers tours de roue : le teprofilage d'un 
essieu. 
Nous vous disons dore et déjh vous dire A 
très bientôt pour ses première aventures. 

4602,4605 et 4618 (544.18) 
Le frein Westinghouse équipant nos trois 
autorails de la serie 46 n'est plus autorisé 
depuis le 1 - 1 - 1 995. Nous attendant acluel- 
lement toujours les directives de la SNCB 
en ce qui concerne le nouvel équipement de 
frein h installer (on parle d'un robinet de 
frein direct Fdl). Vu le retard dans I'éia- 
blissement de la nouvelle réglementation, la 
Direction a rtcernment décidé de postposer 
sa mise en application au Iw avril prochain. 

Le 4333 attend impatiemment le réglage de 
son moteur diesel, dernière grosse opération 
h effectuer avant sa réapparition en ligne. 
Nous prévoyons son premier parcoum pour 
la mi-1995. Encore un peu de patience 
donc. 

La locomotive est entiérement opération- 
nelle, bien que non restaurée. Sa remise en 
6tat est programmBe pour 1996. 

V u  l'ampleur des travaux, il faudra encore 
patienter plusieurs années avant de revoir 
notre "gros-nez1' p m i r  l'assaut de IIAthus- 
Meuse, 

Si mirs souhaitez participer ri la restaura- 
tion du matériel, vous p o w  toujows nous 
j o i h  par &rit ou par téléphone UM 

02/770.5 1.82. 



PFT BOUTmUE 
Les cmnmandw mni rqws uniquanait par vimneni sur Ic w m p t m  Ml-l Ulf 789-35 du PFT B d l u  . Pwa les m m h  CbaDgcrs : voir les modalilCs de piment A la pagc 2 . 
Nhiiblicz pas &  mention^ les ou- w d c l a  dési* . 
Tciiis les aniclcs m i t  &dernent diqmnibles lm ks vo- ou d v i l L P  di- EBIXmm eplpS 

LIVRES mombrn . nm rnmnbm 

0 Les Chcmins & Fer Btlgts en ~iutwrs( l50 photos mrilmm) .............................................................................. 1595 ....... 1595 ....... 1020~ 
....... SNCH 1'188-1 9~ (C . HERTOGS) .......................................................................................................................... 1295 1 sw ......... 7mg 
......... ................................................................. ......... 0 W i i i o n  de I'indimicw SNCB dc 1935 ......................... (Pl-T-Mfl~l l )  895 995 6 1 5 ~  
......... 13 I x s  Inccwnotives MCS MI ................................................. ( P F  ............................................................. 3ûû 350 ......... 2351: 
......... Ll I r s  lipcs krrécs de Mons a du Borinage ................... (PfiT.I.MIEQA) ................................................................. 390 450 ......... 4001: 
......... O A+yii de la sipalisaiion fmviaire bclgc .................... [PI.II'. fi21 h) ................................... .... ...................... 395 395 ......... 2550 
......... La ligne de chemin de fcr 128 Ciney-Yvoir .............................................................................................................. 295 295 ......... 255y 

.......................... ......... (3 Pmiiifiiade fcrmviaitt au pys #Ath ................................. (PbT-F&~urn) ........ cûüvcrturc souple : 850 950 ......... 86ûg 
....... ................... .......................................................................................................................... coüveibm ca~omCe : 1050 ....... I120g 
......... ....... ............................................................... 150 mis de Rail a CharIrni ............................................. ( P m )  850 950 1070g 
......... Lii gm-c Jc Ath 1 100 ans ........................................................................................................................................ 360 360 ......... 300g 
....... ......................................................................................................... ....... Vapeur en Belgique . tame I (Phit DAMBLY) 1800 1950 l3Wg 
....... Vapemir eii Belgique . tome II (Phil DAMBLY) ...................................................................................................... 1950 2200 ....... 1905~ 
......... ......... .................................................................................................. P I'eiitc klistoire de ka Marc & Namur de 1843 i 1935 350 450 3908 
......... ............................................ ............................................................ ......... Lx rail bmxciiois en imagcs ( ' t h )  490 %tû 550g ....... ....... Cl Lcs trams vcns de Charlcmi en images .................... (Pm-EdbiM .................................................. 4W 560 

FICHES D'IDENTITE 
........... ................................................................... ........... Q &p;irérs 600 I-f.1û91 (accompagnk &une pochmc pladfi&) - par fiche 35 45 20g 
........... .............................. ................................. ........... O siparifs 4 10 1-61 15 [accunpagn& &une podieite pla9iiFi6t) - par fiche .... 35 45 2Og 
........... ................................................................... ........... P dparCes 140 1406  (acfompug~tts &une pochate plastif*) - par Fiche 35 45 20g 

......... ................................................. ........ P &par& 6501-6506 (acftimpagnCs d'unt podiate plastifife) - par fiJK 3 5  45 20g ......... ............................................. ........ . A p a r k  6601 -MM ( a c ~ ~ i p a g n C e s  d'une p d w ï c  plaslifitc) par liche 3 5  45 20g ............................................................................... ....... ....... Q brochure Ml01 -6015 (avec phoios w u l w  h13) 400 430 l a g  ....... ............................................................................... ...... a brochure Mllb#30 (avec photos wularrs k 13) 400 .450 165g 
....... ............................................................................. ....... O hrodiurr Mi3 14345 (avec photos couleurs 9% 13) 4Ml 430 16% ............................................................................. ....... ....... Q hriicliure 6446UWl (avec pham wuleurs 9% 13) 400 4$0 165g 

............................ O hrwliurc Wt-oWS (au- photris wulcurs 9* 13) : ............................................... 400 ....... 450 ....... 165g 

.............................................................................. ...... ....... P brochure 607-1 (avec photos wulwrs 9x13) 400 .450 165g 
O hmliure 610161 15 (avec photos w u h s  9x13) ............................................................................... 4M] ....... 450 ....... 165g 

....... ....... ......................................... O hmclium 6401-6406 + 6501- + 66016603 (avec photos wulçuni 9x13) 400 4 M  165g 

EH LIGNES 
........... .......................... ......... iiurnojrus 1 d 8 .................................................................................................................. le numtm 80 80 115g 

......... ......... ........................ Q 1 1 ~ t i i i é ~  Y b 1 1 ............................................................................................................ numho 120 110 t50g 

......... ......... ........................ O IIUII~C~OS 12 6 15 .............................................................................................................. le n u m h  140 140 t65g 
......... ......... ........................ P iiiiiiidms I t j, I Y  ............................................................................................................. le n u m h  160 160 2 log 
....... ....... ......................................................... Q HORS SERlE N'1 : LES LOCOMOTIVES DIESEL SERlE 83 495 560 255g 

CARTES POSTALES 
......... ......... U &Tic 1 (12 YLIW SNCB + CFL) ............................. {PfiT.Edi#iOn,U M d n )  ........................................................ 150 1M ID5g 
......... ......... &rie 2 (1 2 mies SNCB + CFL) ............................. (PR-aWIIonrlM~n) ........................................................ 150 150 105s 
......... ........................................................ ......... d r i c  3 (1 2 viics SNCB t CFL) ............................. (PI-T-EdlfUmr 150 150 10% 
......... ......... O t r i c  4 (1 1 mies SNCB) ....................................... ( P c  ........................................................ 150 IM 105g 
......... ......... &rie j (1 2 vus SNCB) ......................................... (P/*T-EdfrMWhckmr) ........................................................ 150 150 10Sg 
......... ......... D dric 6 (1 2 nits SNCB) ......................................... (PFT-E&Mi%hIwck.n) ........................................................ 150 150 IOSg 

PIN'S ......... ........... ........................................ Irrminotivc i vnpwir 26.101 ................................................................... (PFTEdilMPIJ 200 250 15g 
......... ........... ...................................... lwuinoiive d i 4  f i e  20 1 ...................................................................... ) 200 250 151: ......... ........... ............................................................ . ........................................ locumaivc cü-1 k n c  60 verte 200 250 151: ......... .................................... ........... loroinotive diescl &rie Ml jaune ....................................................... .... 200 250 14g ........... ......... ..................................... 13 nutomil 4333 + reinorque 732.10 .......................................................... Wh) 2M 250 14y 

O 1-mivc CICE~~IJUE 101 -01 2 .................... bicolore + mmat&a jaune (P/T&iiIkm) ...................................... Za0 ......... 250 ........... 161: 
........... ......... ..................... ........... . O lucumotive Ctectrique 1Q1 O1 2 ................. mi f o n d  + m d j a i m c s  (PFT-Fdrh) .. 200 250 l6y 

........................................ ......... ........... O locmnoiivc ii vapeur type 81 ................................................................. - f 200 230 16g 

PHOTOS PFT (pochettes de 10 photos couleurs 10x1 5) 
......... ........... .............................................................................. 13 ihknc n" I : voyage PET locomoiivcs typc 204 (14 mai 1988) 400 450 7 2 ~  
......... ........... ihime no I : asai !cmmoiivc espagfiote 252.00 1 en Belgique ............................................................................ 4W 450 75g 

................................................................................................................................... O iliuno II" 3 : locomotive 6436 400 ......... 450 ........... 7% 
........... ......... .................................................................................................................................. 4 hune n" 4 : locomolivc 62 15 400 450 75p 

............................................................................................................ O ihhnc n* 5 : aiilorails dirangers en Belgique 4W ......... 4 M  ........... 7% 
........................................................................................................................... D iIii.imir II ' 7  : voywe (iIlO5 t 62 15 400 ......... 4 9  ........... 75g 

O ilitiiic n . 8 : 1 i h  pmtotypesou sp6Eialcs ............................................................................................................ 400 ......... 450 ........... 7Sg 
Li iIiCiiir 11.'') : autmoiriccs &NCB sur le S A l I  cn Italia .................................................................................. 4QU ......... 450 ........... 7% 
O thcink n. I O  I wwauc P1.T Bru~elles-K6ln avec la 204.003 cl l a  5407 ...................................................................... 400 ......... 450 ........... 75g 

Q Photm "EN LIGNES" No Il : les phoios publiéts . pimi un nmC m. pzuvai être obtenwx au fwmat 10x15 an (papia brillant) . 
. nurnéms) i préciser h la wmrnande sut Dale limite de wmmmde : le 2010411995; daie de livraismn : +/- 2OIOS/95 . 

In; plimri d s  "EN LIGNES" I#toedcnls- diaigmmenls: P 065iï2.80.72 Fax : 065h6.45.41 
........... ............. ........................................................................................ [%x pw phdo : .......... .................................................... 40 50 712 

FRAIS D'ENVOI 

I 
('alruter. le ~iuidn dcs m r t i c h  mmmandts ci ijouirr le montant dm lmir d'rnwi i votre comrnandr. 

PR D'ENV. E m N G E R  
2SOF 
M F  
470F 
580F 

ENUGNESH 55 

WlOS 1 FR D'ENV . BELGIQUE 
jusque m g  1 105F 
jus~rit 3 W g  f l4ûF 
juss~e Sm 1 l8ûF 
jmm 1 UOF 

FRAIS D'ENVOI ETR 
35F 
65F 
lOSF 
ISSF 

POID!! 
jiisque 1001: 
~iisqiic 2SOg 
Iiigiie 5nOg 
j~isrliir 1000~ 

FRAIS D'ENVOI BELC . 
20F 
32F 
55F 
7OF 




