« GHON BEC

AFFILVINE

FERRO
FLASH

N°11Z2 JUIN 1986

ﬂ@ﬁ

» .
a o
.b‘
-\_._.}
E
e
€I
-
= 3
y
.;_:1
N _ .Y w | M | jo—sd TN | "2l el R he ol = B
| | LY LN \) /rf ‘! A » | - || o AN -y
f 1 II__Tl 7 ‘Hfﬁl 'ﬁ.‘k _. B f‘ "'u ity = l Jﬂ| ‘ o ’\;{r‘t ) \%’I
' | - |\‘\ 1 :“h t:}:_ & n*__t,-r ':f J\H\ ll 'i’_:" x‘__:i;'l H_’_',;i L:_LL Y, L_II | e
+ = b 2 = — - = = S = S e = - = P > e |
NSUE DLUJFM '1ﬂw
L @ H . ff“\ B AYA LA

X L] 1 f Iu 1.._ __J & .-'-..- =N I .-' S LS J- | I . S
RINVIATION S CER Ta‘)rf“%\f | Al E=
y 1S I I EBAVYAL' RS li . al"": |“~\¢ © W 17 B EAY SR



s T —— —

Relations Publi;ues et
Secretariat BRUXELLES 3
Michel BROIGNILZ

Allée des Jonquilles, 18

5865 = WALHAIN-SAINT-PAUL.

T7él : (010) 65.87.48.
entre 18 et 20 heures.

Secrétariat CENTRE :
Henri HAUBE
Rue Docteur Grégoire,

51

7100 — LA LOUVIERE

r'él : (064) 22.51.23.
entre 17 et 19 heures
sauf le vendredi.

Les demandes de renselgnements,
d'anciens FERRO-FLASH et les
changements d'adresses sont

5 faire parvenir a votre

secrétariat respectif.

Pri¢re de joindre pour toute
correspondance sS.v.H une

enveloppe timbrée et

auto—adressee.

comptes 3ancaires :
BRUXELLES

068=2027267-91
Club Ferroviaire du Centre
SLCTION BRUXELLES.,

CLNTRE -
271-0061822-65
21ludb Ferroviaire du Centre

HOUDENG-GOEGNIES.

Vontants des cotisations

Vlembre avec service
FLRRO FLASH -

Membre vivant sous
le méme tait qu'un
membre avec service
FERRO~-FLASH + 300 frs

Membre bienfaiteur: 800 frs et plus
N'oubliez pas de mentionner

vog noms et adresse com lete

aingl que votre numéro de

membre.

600 frs

FERRO-FLASH - FERRO-FLASH

Les articles et photos pour
parution dans Ferro-Flash,
gsont & faire parvenir au
secrétariat de la section

Centre.

Les articles publiés dans
Ferro-Flash, n'engagent que
la responsabilité de leur(s)
auteur(s).

Les firmes et commergants

cités dans les articles, ne
le sont qu' & titre d'infor-

matione.

ECHANGE DE REVUES INTER-CLUBS :

l,es revues sont & faire parvenir
& : Pierre HAUTEFIN

Chaussée de Mons, 125
7160 - HAINE=~SAINT-PIERRE.

2

= =t
|C.F.C.  r

s |G.F.C.

' 4

eunion

Pas de réunion au mois de juillet, c'est les
vacances pour towt le monde, profitez—en bien |
et n'oubliez pas de nous ramener de beauxXx

. . . e .
souvenirs ferroviaires, a moins que pour
certains, cela ne soit l'occasion de terminer

1'un @eu 1l'autre modele .

réunion libre, derniere mise

Samedi 30 aolit :
et au sujet du 4

au point avant l'exposition
voyage vaveur du 28 septembre "ViroinVal—exXpresSs .
A ce propos, nous recherchouns deuX volontalires
pour vendre dans le train, des Irevues et

prospectus du Club,
Cette rdéunion aura lieu au Cercle Horticole,

Chaussée Paul Houtart & Houdeng-Goegnles.
(ler feux rouge apres le pons sur le canal
en venant de La Louviére)

FERRO-FLASH - FERRO-FLASH - FERRO-FLASH

Suite aux mouvements de greves dans les
services publics, le ferro-flash de mal VOus

est parvenu avec du retard.

‘ VAPEUR VIVE

Nous vous rappelons gque nous avons toujours
besoin de volontaires sachant souder a l1l'arc,
afin de réaliser plusieurs sections de vole
droite et un second aiguillage pour le reseau
4 vapeur-vive, nous aurons aussl besoln de
bras pour installer le tout dans le vparc de b

créeche communale.

Nos réeunions

Nous vous rappelons que notre bibliotheéque

et ses deux services, préts et consultations,

est fermée pour une période indéterminée, il

en est de méme pour notre grand réseau, ce

dernier est démonté; des lors, si vous avez

un ou des sujets intéressants pour occuper

nos réunions mensuelles d'hiver, faites-le nous

savoir par simple carte postale adressée au
secrétariat de la section Centre.
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PETITES ANNONCES

A vendre : matériel neuf NMARKLIN avec réduction de 20% sur prix catalogud,
s'adresser a Christian Hacardiaux, Chaussée Brunehault, 75 7140-RESSAIX.
(joindre une enveloppe timbrée et auto-adressde pour la réponse)
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AMELIORONS LA REFERENCE 20 8023LGP DE LIMA (2735 SNCB)  suite
gy gyttt

D- De la hauteur

e S S e s s s s S S . S e

LIMA, depuis toujours, aime voir les choses de haut et, si, avec le temps, les

locomotives de cette firme s'affinent, elles restent toujours trop hautes sur

pattes (pardon sur bogies). Ce défaut pour nous}permettant la circulation sur

des reseaux jouets aux courbes serrées.

Regardez donc votre machine de profil: vous constaterez, comme nous, que descen-

| dre la calsse de 2 mm améne les gros ressorts de suspension a la bonne place sous

celle-ci, n'en étant plus séparés-que. var quelques dixiémes.

Eh bien, allons-y alors:

e
e

1) bogie porteur

Enlever la patte de retenue au chdssis et enlever le bogie. Sur la face inferieure

~ _.Dresqu’ " " : ) ) £
du chessls, araser le rebord du trou de fixation du pboglie: les 2 mm sont gagneés

Chagt,t'i ?LL-QQ"H{_

;.-"“\r/.tlﬂ\l’.l.lli- ?_ hw-\

2) bogle moteur

Ici, nous attaquons le bogie: dévisser les deux vis de fixation du bogie au moteur,

enlever la carcasse du bogie, limer de 2 mm les butées d'appui sur chassis

3037 E 2o}

Afin de réinsérer le tout sans mal dans la caisse,

N

| prendre zussi 2 mm sur le sommet di& moteur. ' -
|
| i
|
l i
' |
J
f
i
l

1‘_ — o s . s il BN = M = T - e T M—HWM-. ‘




i ' . B - 11

_‘_ﬁ_——__—.—__-_

Sur ce dernier point non plus, LIMA ne nous gate pas. Un horrible timon relié
au bogle: on est loin des normes NEM en ce domalne. De plus la pose du chasse-
plerres avec ses renforts verticaux complets limite sérieusement l= débattement

horrizontal de l'attelage.

Il existe plusieurs solutions de rechange: d'abord scier le timon d'origine.

-Du coté porteur nous avons adopté la solution préconisée déja § IIC soit un

attelage a vis: araser le cruochet existant moulé dans la masse et percer a son

bl

emplacement un trou pour l'attelage a vis. Ayant choisi un modéle britannique 00
avec large boucle, nous:pouvons ¢« y accrocher des voitures avec attelage univer-
| sel. (Il nous reste quelques paires disponibles: si vous le désirez, nous pou-

b

vons vous les fournir: 100,- la paire a faire parvenir sous enveloppe au C.F.C.

‘Chauséée de Mons, 125 7160 HAINE ST PIERRE: vous recevrez vos attelages dans les

L..I.

3 jours par poste )

-Du cO0té moteur: perger dans le chassis, a £ 6 mm du bord un trogﬁédian permettant

-

| le passage d'une vis de 2 mm. Celle-ci servira 4'axe un emboitement de tete

b LY

age (RIBU p.e.) Cet.emboitement sera mis a hauteur

-~ - -
| ar epalsseurs de

M.
4

-+
ct
|-

e

jo

S
rlastique collées sous le chassis. Il peut recevoir d=s tétes aux normes NEM

o

L]

'emboitement. Grace a son axe rapproché éu bord, la téte peut pivoter librement

o

malgré les chasse-pierres et passer avec le matériel remorqué des courbes de

450 mm de rayon. Les plus forts pourront pré.voir un dispositif de rappel en

. ] ¥
| alignement., .
1 E‘ >

' embothomet RiBuU ; deik pivehs libromad seduas iy

o Vpnr\'l'r bL-. rni\ (NEH }62_)

u LuS CONCLUSIONS

encore parfiazit. Peut-étre avez-vous d'autres améliorations, méthodes: elles

sont blenvenues €t nOS pages vous sont ouverces,

. L'auteur tient & remercier vivement MM. F. GEVENOIS et M. THIRY pour les precieux|

-

renseignements qu'ils lui ont procurés lors de cette étude.,

i Nous voila au terms de nos améeliorations. 7Votre modele n'est sans doute pas
z
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Vos

échanges
par

chemin
de fer

avec la
Belgique

raditionnellement la France entretient
des relations commerciales étroites

avec sa voisine du Nord, la Belgique. Ce
pays occupe en effet la troisieme place
parmi ses fournisseurs et clients, juste
dermere la RFA et ['ltalie.

Dans les numéros précédents, nous
vous avions parlé des réseaux ferro-
viaires suisse et ouest-allemand. C'est
aujourd’hui le tour du réseau belge.

[. — Situation géographique

Avec 3750 km de lignes (dont 50 %
électrifiés) pour un pays dont la super-
ficie est de 30500 km?, la Belgique
dispose du réseau de chemin de fer le
plus dense du monde. Est-ce un avantage
pour la Société nationale des chemins de
fer belges (SNCB) ? Peut-étre. Mais dans
la mesure ou I"on ne compte pas méme
350 km entre le Nord et le Sud de la

Belgique, est-ce une géographie favo- -

rable au rail? D’ailleurs, la distance
moyenne de transport tourne autour de

116 km (contre 380 km en France).

Autant dire que la SNCB qui vient de
feter (au mois de mai) « 150 ans de
chemin de fer en Belgique » a fort A faire
pour relever les défis nés de la concur-
rence et de la cnse. D'autant que, plus
encore que la SNCF, son activité mar-
chandises était axée sur les trafics
lourds : charbons et produits sidérur-
giques.

[ci comme ailleurs, la route occupe la
premiére place parmi les trois modes de
transport terrestre. De surcroit, les voies
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navigables, dans un pays tort bien équipé
en c¢e domauine, représentent une autre
concurrence sévere pour le rail.

Deux cent quarante-deux gares
SNCB, dont cinquante-quatre jouent un
role important, sont ouvertes au trafic
des marchandises. Quunt aux chantiers
multi-techniques, on en compte dix sur
I'ensemble du territoire belge, dont deux
sont réserveés au seul tralic rail-route.

Pour les contencurs, la gestion des
installutions  terminuales est confide a
plusicurs sociétes :

— Interferry, 4 Anvers.  Représentant
d’Intercontainer en Belgique. son role
est identique & celut de la Compagnic
Nouvelle des Contencurs (CNC) en
France.

— Société  Belgo-Anglaise  des  Ferry-
bouats, a Zecebrugype.

— Terminal Athus S.A.. a Athus.

— SNCB i Bruxelles. Charleron, Liege et
le L.A.R. (Courtrat).

Enfin. un terminal privé existe a
Muizen (Malines).

En tralic rail-route. la société TRW
détient le monopole a Minstar de Nova-
trans ¢n Frunce. Les installations sont
implantées a4 Anvers, Athus, Bruxelles,
Charleror, Gand. le L.A.R. (Courtrai).
Licge, Ostende, Zeebrugee. Un scul
terminal prive est implanté 3 Muizen
(Mualines).

[I. — Economie des transports

Quelgues chiffres montrent 'évolu-
tion des purts du marché belge des
(ransports terrestres,

En 1970 : sur un total de 27.7 milliards
de tonnes-kilometres, 24.3 % revenaient
aux votes navigubles, 28.4 % au chemin
de fer et 47.3% 4 la route.

En 1974 : derniere année d avant-crise,
pour un total de 33 milliards de T.K., les
voles navigables s'adjugeatent 20,7 %,
le chemin de fer 27.8%. la route
S1.5%.

En 1980 : pour 32.2 milliards de T.K.
18.2 % aux voies navigables. 24.9 % au
ratl. 56.9% a lu route.

En 1982 : respectivement 15.9%.
21.6% et 62.5%.
La SNCB. duns le domaine des

marchuandises, est en mesure de présenter
des comptes en ¢équilibre et ce tratic lu
apporte 4+ % de ses recettes taritaires.
Elle a entumé une politique de diversifi-
cation des le déclin des charbonnages.,
diversitication  accélérée  depuis 1975
pour diminuer la vulnérabilité du ruil a
"dpard du secteur sidérurgique égale-
ment ¢n buisse.

La SNCB s’est ainsi attaquée a ce qui
était pour elle de nouveaux marchés : les
produits petroliers, les engrais, les cé-
reales. conteneurs et métaux non fer-
reux.

14

e e e e ——— e i

ECHANGES ENTRE LA FRANCE ET L’UNION ECONOMIQUE
BELGO-LUXEMBOURGEOISE (U.E.B.L.)

Repartition par modes de transports, en milliers de tonnes (1)

Exportations vers I'U.E.B.L. Importations en France

S — == T mT
- — — — ]

1) Marchandises « CECA » 1) Marchandises « CECA »

| ———
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2) Marchandises «non CECA » 2) Marchandises «non CECA » |
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En 1984, avec le transport de
70 millions de tonnes de marchandises.
la SNCB a eu la satisfaction d'enregistrer
l'un des meilleurs résultats de ces der-
nieres années : 74 millions de tonnes en
1979, contre seulement 71 en 1980.
Loin, certes derriére les 82 millions de
tonnes de [974... avant la cnse.

Comme pour la SNCF, la «mise 2
I"heure logistique » et la multiplication
des services fournis i la clientéle, portent
leurs fruits.

En trafic international, les échanges
avec la SNCF portent, au total (importa-
tions + exportations), sur 9,5 MT aux-
quelles 1l faut ajouter notamment
1.9 MT de transit entre la France et les
Pays-Bas. Ces 9.5 MT représentent

28 % du trafic intemational SNCF.

[II. — Aspect technico-commercial

Les conditions d'enlévement et livraison
a domicile

Les embranchements particuliers sont
au nombre de 640 en Belgique. L'orga-
nisation par la SNCB du camionnage des
marchandises (équivalent du Fercam) en
est actuellement a ses débuts, et
concerne principalement les produits
sidérurgiques. Des perspectives trés inté-
ressantes s'ouvrent. dés a présent, pour
les autres catégories de marchandises.

Le Ferdom n'existe qu'a ['état
d'¢bauche a Schaerbeek-Bruxelles
(Centre europ€en d'importation de fruits
et légumes).

Les tarifs

Sur le plan tarifaire un «outil » a été
mis au point en commun par les deux
reseaux pour faciliter les échanges bila-
t€raux, hors marchandises CECA : le
lanf franco-belge (n® 9581). 2 burémes
communs, particulierement appréciés
des chargeurs. Existent également, pour
le transit via la Belgique, en trafic non
CECA, des tarifs bilatéraux entre la
France et les Pays-Bas (n” 9524), la RFA
(n® 9180), la RDA + Berlin-Ouest
(n® 9461), la Scandinavie (n® 9454).

Pour les marchandises CECA. plu-
sieurs tarifs particuliers concernent les
échanges France-Belgique (n° 9004) et
France-RFA via la Belgique (n" 9014,
9015, 9016 et 9050).

L'affranchissement des frais de transport

[I s’effectue, au choix des chargeurs,
selon les différentes possibilités prévues
par la C.I.M. (1) (voir dans notre n° 110
de décembre 1983 les mentions a porter
en lettre de voiture).

Le parc de wagons
Avec un parc de 38000 wagons, dont
elle est propriétaire, auxquels s ajoutent

(1) CIl M

Counventiun Internationule Murchandises

15

3400 wagons appartenant 3 des particu-
liers, la SNCB est 3 méme de répondre
aux besoins divers des chargeurs. Ce
matériel est de mieux en mieux adapté
aux différentes catégories de mar-
chandises A transporter. C'est ainsi
qu ont ¢€té¢ commandés, pour fin 1985,
750 nouveaux wagons du type Hbis dont
300 sont déja livrés. Ces wagons mo-
dermes pour charges palettisées peuvent,
grace a des panneaux caleurs mobiles,
interesser de nombreux secteurs de pro-
duction, principalement ceux de I'agro-
alimentaire, de la chimie et de distri-
bution ; ils conviennent a des entreprises
de tailles diverses. en .particulier les
PME, car ils sont spécialement concus
pour des chargements hétérogénes.

L acheminement des wagons

Tout en ne négligeant pas I'intérét de
la constitution de trains complets, la
SINCB a une organisation tournée vers le
transport de wagons isolés, organisation
qu elle est en train. comme la SNCF, de
rendre plus pertormante. Elle étudie
egalement ["organisation de certains flux
par trains directs du style Rapilege en
France,

Par ailleurs le plan de transport est en
cours de refonte complete, comportant
|"accélération des acheminements, la
modernisation de I'équipement des gares
et des lignes, et la diminution de 13 2 8
du nombre des gares de triage. Le tratic

trans-frontieres sera, quant a lui, dirigé’

directement vers les triages. Ces diverses
arneiorations devraient porter tous leurs
(ruits en [987.

La «chaussée roulante »

Ce procédé de transport combiné, non
utilisé en France. est en projet bien que
sa mise en service nécessite la solution
de certains problemes techniques. I
consiste a charger sur des wagons spé-
claux, a roues de tres faible diametre,
des camions conduits par leur propre
chauffeur. La Belgique s'inspirerait,
dans ce domaine, de I'exemple fourni
par la RFA (voir les I[CM n" 120 de juin
1985).

Les procédures douuniéres

Le trafic franco-belge bénéficie des
procédures simplifiées prévues entre
Etats de la CEE. Le dédouanement des
marchandises est possible dans |'usine
expéditrice, a I'arrivée ou dans une gare
entrepot.

IV. - En guise de conclusion...

Autant que le réseau routier, le réseau
ferroviaire belge joue un role de «car-
refour » européen. La SNCB se tourne
résolument vers l'avenir en mettant a
votre service un potentiel humain et
technique non négligeable.

_—-“_-—__—__“—
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Sil est vrai que le transport routier
bénéficie en Belgique de la gratuité des
autoroutes et de I'absence de relief
prononcé, le rail dispose également de
nombreux atouts : le port d'Anvers
draine, a lui seul, 34 % du total des
marchandises échangées par la Belgique.

D une fagon générale. les ports belges
proposent un régime spécial de « droit de
garage » avec une taxation favorable aux
exportalteurs. |

Des adresses a noter

La SNCB en France

® Représentation générale des chemins
de fer belges

21, boulevard des Capucines -
75002 Paris.

Tel. @ (1) 742.40.41. Teélex : Tourbel
214726.

®© Chemins de fer belges

Forum 33, av. Charles Saint-Venant
59800 Lille.

Tel. © (20) 06.46.17. Télex :
130557

Ferbel

La SNCF en Belgique

Chemins de fer frangais

25, bd Adolphe-Max, B-1000 Bruxelles.
Tel. . (19.322) 217.00.20.

Telex @ 046000 61997 + Ferfra B

Des Mux spéciliques,
une prestation sur mesure :

inter:==delta

De grands ports, des centres éco-
nomiques importants, donc des flux
| de trafic a la fois importants et
diversifiés.

La réponse des réseaux de chemin
de fer néerlandais, belge et francais :
[nterdelta. Une prestation qui permet
d'acheminer plus vite n'importe
quelle marchandise (hors CECA)
entre la zone d'Anvers (ou Rot-
terdam) d'une part, et la région
Rhone-Alpes ou I'hinterland mar-
seillais d'autre part, et ce, tous les
jours ouvrables, dans les deux sens.

Deux moyens pour permettre ce
résultat : des correspondances « ser-
rces» avec 160 gares et une tra-
versée, sans arrét, des frontieres.

Déja des résultats pour 1984 :
quelques dizaines de milliers de
tonnes @ produits chimiques, am-
poules ¢électriques, automobiles,
pate a papier...

Pour 1985, Interdelta compte faire
micux !
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sk

- Aoutl 1985

ICM SNCF 121

;:} /;u. /_‘Z‘_IFFHKHJ{;'}::‘WJ (QHHGKff.QuL:"J !U(F




- e LN ]
TR e - - —— i —— . — o — - - il ———— -

Modification de la locomotive série 27 SNCB.

Aprés avoir remarqué que le bogie moteur de la 27 de LIMA voyageait
dans son logis dans le sens de la longueur, je vous propose d'y
remédier en lisant ¢es quelques lignes.

-enlever la calsse,

-dévisser et démonter le bogie moteur,

-collcr ensuite une feuille de olasticard de 1mm sur la but ée arriére,
-remonter le bogie et vérifier s'il bouge encore.3i tout va bien,

- remonter la caisse et essayer la motrice sur les rails,et amusez
vVvous blen,

vue de dessous ce la 27.

__“_ﬂ—__

—but ee avant |

but..ée arriere |
\ feullle de plasticard

! # pivot bogle porteur l

©

A CAUFRIE?

EN PARCOURANT

Ct™Y Tourail: avril 198¢€. |
Les premiéres voies ferrdées a4 Tournai en modale réduit. Petite Histoire 2au i
‘ord Express. La locomotive A vapeur. La Compagnie de Chimay (6™).

Het Roethuisje: n° 15.

; = e« A 1A q - ® 4 3 -

-cuxe%le”.a Jdlblhnﬂhaft. Vap?ur en Pelglgue, par Phil Dambtly, et une nou-
veantt: Diesel B, par Vax Delie et J. Casier.

Railphoto: 4 & 5 [/ 8€.

~€lange trés intéressant de photos actuelles et anciennes des Chemins de fer
belres.

58T 886 588 888 88 68§ 886 888 s

f emplacement bogie moteur

B I . ] —— . — -




I 17 .
Numérotation des hle 27.
[ ——— —_—
Lors de la numérotation de votre série 27, le modile Lima ne vous per-
es immatriculations dans la 2em€ iranche; de la 2701 a la 276C.

-met que d&
Et ce ~ caure de la disnosition des cablots femelles d'unit® muliiple.

En effet, sur la lere tranche (2701 a 2730) ceux—ci sont affleuran-.s a
Y 2760) ceux—-ci sont

tandis que dans la 2éme tranche (2731 a

la caisse,
» reirait pa2r raprort 1 ina cainse. (cf. ~roquis)

disposés e
Le probléme ne se pofe pas pour ia sdérie 21.

2701=30

Philipve Dusepulcre

[ -
i

Emn bibliathequeh |

l
lPar 1'intermédiaire de M. Don SIBLEY, nous avons pu acquérir le merveilleux livre des

|éditions PECO:"The Modeller Book of NARROW GAUGE". Vous le devinez, ce livre est

tout entier consacré a la voie étroite et comprend des dizaines de photos de réseaux
|

miniaturesVE & toutes échelles. Epinglons tout particuliérement les pages vicinales
belges de norre ami Don SIBLEY: sur quelques metres carrés, il a pu reconstituer toute

une atmosphére bien de chez nous: une legon de modélisme qui nous est donnée de facon |

magistrale, allons amis tramophiles, a ‘vous de relever le gant!

( vous pourrez trouver des photos du réseau de Don dans nos pages intérieures) 1




-

S— | — _—

— I —

el T T N N N A —— —

— - -

[_'_——__—__\_‘——“\
A

L’ETRANGER
iInformation &

Les chemins de fer historiques pour les

fanas du rail

L'idee d'utiliser comme attraction les trains d'antan pour la
plus grande joie des amateurs de rail nous vint lorsque I'ére de
la vapeur toucha a sa fin.

Les trains d'antan sont pour la plupart remis en activité et
entretenus par des amateurs, qui le font pour des raisons
d'ordre historique et culturel. lls constituent une attraction
particulierement prisée par les touristes comme par exemple le
Gurktalbahn.

Des trains historiques sont méme en activité sur des lignes
locales régulieres, qui figurent d'ailleurs dans I'indicateur des

chemins de fer. Un des meilleurs exemples nous est fourn par

le Zillertalbahn (chemin de fer du Zillertal), sur lequel les fanas

de trains peuvent assouvir leur passion en devenant des
conducteurs de locomotive en herbe.

Le train du Schneeberg

Historique: t

La premiére tentative pour vaincre le Schneeberg avec une
locomotive se solda par un'echec. Un consortium de banques
decida en 1872 la construction d'un chemin de fer a
cremaillere partant de Payerbach. Malheureusement, le projet
sombra dans la debacle boursiere de Vienne.

Le 25 septembre 1895, le titre de la concession, impliquant «la
construction et ['exploitation du chemnin de fer du
Schneeberg», signé personnellement par I'Empereur, fut remis
aux beneficiaires, le Dr. Haberl et I'Ing. Tauber. L'entreprise de
I'ingeénieur viennois Leo Arnoldi fut charge de I'exécution des
travaux. Le contrat de construction, signe le 5 novembre 1895,
stipulait que les deux lignes de chemin de fer, celle du train a
adhérence a voie normale allant de Wiener-Neustadt a
Puchberg et celle du train a cremaillere allant de Puchberg
jusqu’'au Schneeberg, ainsi que l'etablissement hotelier sur le
Schneeberg, devaient étre terminés au plus tard le 15 mars
1897. La construction de la ligne a voie normale, longue de
32 km et comprenant 14 stations, se deroula selon le
programme prevu. Le 15 avnl 1897, le premier train de
voyageurs, occupe par des invites de marque, effectua le trajet
de Wiener-Neustadt a Puchberg. Les travaux sur la ligne du
train a crémaillére ne commencerent qu'au printemps 1896. A
'automne 1896, linfrastructure, comprenant les canaux
d'écoulement des eaux, était terminée et une partie de la

superstructure posée. En 1897, la construction de la section

supérieure de la ligne, de loin la plus difficile, comprenant les
deux tunnels d'une longueur respective de 143 m et de 116 m,

fut achevée. o
Le 1er juin 1897, le premier train régulier s’ebranla en direction

de la station Baumgartner. La ligne a proprement parler de
montagne Puchberg-Hochschneeberg fut ouverte au public le
2 seEtembre 1897. Le constructeur, Ing. Leo Arnoldi, ne
survécu que fort peu de temps a son succés. Il mourut le 4 mai

1898 a I'age de 55 ans.

= S e T

Osterreichische Bundesbahne

Information technique:

Le chemin de fer a cremaillere de Puchberg/Schneeberg-

Hochschneeberg constitue, sur le plan technique, un ouvrage

singulier tenant presque du miracle et une veritable rareté en

SOl.

Information technique concernant la parcours de la ligne a

cremaillere:;

le trace commence dans la localité de Puchberg, dans la gare
commune, utilisee également pour le chemin de fer a voie
normale. Sa longueur est de 9,7 km et la difference de niveau
est de 1280 m. La rampe maximale est de 20 %, le plus petit
rayon de courbure est de 80 m. 57,09 % de la ligne est
composé de lignes droites, 42,91 % de courbes. Lors de la
construction de la voie, on se decida pour le systeme,
developpé par l'ingénieur suisse Roman Abt, d'une
superstructure a cremaillére. Pour les rampes supeérieures a
8 %, la cremaillere est doublée afin d'assurer une securité
d'exploitation a 100 %. Ainsi, en cas d'une eventuelle rupture
de dent(s), la dent supplementaire, placee parallelement, reste
engrenee et le nsque d'un desajustement lateral et d'un
decrochement de la roue dentee dans les courbes est ainsi
evite. Il est egalement interessant de noter qu'aucune
installation de signalisation, ne serait-ce que le moindre signal
mecanique, n'est présente sur toute la ligne. On dut y renoncer
lors de la construction pour des rdisons economiques. Une
autre particularité est constituee par les stations d'alimentation
en eau sur la montagne. Le remplissage de ces reservoirs se
fait a partir de Puchberg avec une voiture a eau prevue a cet
effet. Gect est rendu necessaire par le fait que la region de

Schneeberg est totalement dessechee et qu'il n'existe aucun
point d'eau en altitude. -

Un seul trajet necessite environ 600 kg de charbon et 4 a
4,5 m> d'eau. Environ 1,5 m’ d'eau doit étre réapprovisionné
durant le trajet.

Breve description de la ligne:

En partant de la gare de_Puchberg am Schneeberg (altitude
S77 m), on traverse tout d'abord une zone en partie batie
jusqu'a la station de Schneeberg Dorfl (km 1,0, altitude 612 m).
La voie commence alors & grimper sur le flanc du mont Hengst,
qui fait face au Schneeberg. Premiere station d'eau
(Hengsthutte) au km 5,0 a 1086 m d'altitude. A partir de la
station Baumgartner au km 7,3 a 1397 m d'altitude (2e station
d'eau), le train grimpe presque sans cesse la pente escarpee,
celle-Li atteignant jusqu'a 20 %. Différents tunnels et galeries
pare-neige jalonnent Ia ligne jusqu'a la station du
Hochschneeberg au km 9,7 a 1795 m altitude.
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C'est le -

février 1895 que fut décidé la construction du

LYy A e ~ y 1 .

Chemin de fex du Pielachtal" entre la gare locale de St. PSlten
LIouTa "hny- o e e, e ~ - - -

(aujourd SUuL ot.rolten Alpenbahnhof) et Kirchberg/Pielach. Les

iravaux commencéreny

le 21 novembre 1896 et avancerent rapidement
710

Sous la airecticn de ing. Josef Fogowitz,

A b Ll R e oy i i "

Fogowitz ne se céatenta pas d'assurer la direction des travaux, mais
) Ewmayre 3 Y Y ~ - - : : I

+4 travailla simultanément A 1'étude de l'extension de

‘qﬂ
<Ol Dro )

la ligne.

et {1

{inalement accepté en été 1902.
Dés le début de 1a consiruction, les difficultés se muérent en un
veéritable casse-tdte. Rien que pour le tunnel de GYsing, il fallut
‘ravailler un an et 200 joura. C'est par le percement précis d'une
galerie le 4 décembre 1905, qui n'était éloignée que de quelques
centimbtires de la ligne idéale, que la section fut achevée.

306

Le 5 ocTobre 1l906; le constructeur du chemin de fer de Mariazell,

Au debtut d'aoflt 1

lex rails étaient posés jusqu'd Mariazell,

"'Tw % » o= e = e 1 e : ! !
1'Ing. Fogowitz,victime d'interminables intrigues, se retira.

L'Ing. Eduard Enrelmann assuma alors la direction de la construction.

LT obsédé var 1'idde que sa tAche devait lui apporter une gloire
rzrmortelle. Il défendit le princive de 1'électrification du chemin
de Ier de Mariazell. En décembre 1906, on commenga & transporter des
marchandises, par des engins tractés 2 la vapeur, jusgu' A Nariazell.,
L'acceull officiel du premier train du chemin de fer des Alpes Basse-
Wutriche=3tyrie eut lieu le 2 mai 1907 dans la gare de Mariazell.
L'€té ce la mdme année, la lign2 fut achevée jusqu': Gu3werk,

enmrpresTmE enN 1907 1a troisiéme” version du

projet d’électrification de la ligne, qui, basé sur une exploitation
a courant monophasé de 6500 Volt et de 25 Hertz, fut alors
accepte. Le 7 octobre 1911, Engelmann acheva |'oeuvre de sa
' vie. L'exploitation d'une ligne électrique entre St. Polten et
GuBwerk était inaugurée. Engelmann connut alors bientot le
meme sort que son prédécesseur. Il fut également victime
d'intrigues et fut contraint de se retirer.

L'exploitation électrique de la ligne de
Mariazell: : |

Le developpement des engins de traction électriques destines
au chemin de fer de Mariazell présentait un probleme
particulier. Il n'existait en eftet aucun exemple préalable,
exception faite de quelques locomotives au stade de prototype
| farbriquées. par des entreprises electnques, pour une
exploitation de ce genre, et de plus sur une ligne a voie etroite.
Les offres faites par les compagnies électriques eétaient
irrealisables d'un point de vue technique jusqu'a ce que les

iIngenieurs de la firme Krauss trouvent une solution qui fut
promise au succes. lls proposérent un engin de traction doté
d'une caisse de locomotive en une seule piéce et de bogies a
trois essieux. A l'automne 1910, les premiers. engins de
traction etaient prets pour les essais, la firme Krauss a Linz
ayant congu la partie mécanique et la firme Siemens la partie
electrique. lls etaient designés comme des locomotives de la
série E et étaient, pour I'époque, les engins de traction les plus
puissants pour un chemin de fer a écartement de 760 mm. llIs
furent parmi les premiers engins de traction a courant
monophase dans le monde et constituaient les premiéres
locomotives électriques d'Autriche. La description suivante
des locomotives de la serie E se refere au, modeéle d'origine
(année de construction 1911-1912).

L'engin de traction possede deux bogies ayant un important
comportement d'inscription en courbe. Chacun des deux
bogies comprend trois essieux incorporés, reliés par des
bielles d'accouplement, dont I'entrainement non suspendu se
fait, par I'intermediaire d'un arbre de transmission, grace a un
moteur de traction loge de facon fixe dans un bogie. Il en
resulte une disposition des essieux de C'C'.

Rt

-

©

A l'origine, il existait deux versions des 16 engins de traction,
la différence provenant_ du rapport de multiplication de
'engrenage intermédiaire. Pour les engins de traction de la
série E 1-8, ce rapport £tait de 1:2,909, pour les autres de
1:3,448. Aprés 1937, tous les engins furent transformés afin

d'avoir un rapport de multiplication uniforme de 1:3,448.

La caisve de la locomotive dotée d'wne cabine de conduite de

chaque cdté, & l'avant et & l'arridre, est relide par un pivot 2
chaque bogie et 3'appuie sur le bogie par l'intermédiaire de deux
hémisphéres en laiton disvosés latéralement par rapport & chaque
pivot. La machinerie gsectrouvant entre les deux cabines de conduite
contient les deux tronsformateurs, le combinateurs de commande

(disjoncteur dans l'huile), les contacteurs électromagnétiques, la
bobine électrique de compensation, les moteurs des ventilateurs ainsL
que les deux dépreaseurs et les autres équipements auxiliaires.

Un panthographe était bien sQr ndcegsaire pour les engina de %tractioh
(24 gt |

et 11 devait 8tre suffisamment souple pour garantir l'alimentation
électrique avec une hauteur de ligne de contact de 5,5z 2t de 3,75m
Pour lever et le baisser, un treuil manuel se

dans les tunnelg.

dans la cabine de condulte.

moteurs de traction sont des moteurs de série A courant

trouvait
Lea deux
monoohasé a 10 p8les d'une puigsance continue de 160 kW .

Ils avaient & l'origine leur propre systdme d aération,des moteurs
de ventiilateurs furent par la suite incorporés.

L'engin de traction est équipé d'un frein A& dépression rapide de
type Hardy. Le poids en ordre de marche de l1a locomotive était A
de 49,8 <.
antroduite par 1'0BB et les locomotives de la série E furent

l'origine En 1953, une nouvelle numérotation fuz

"
=

ésormals appeléen 1099

- B h
A vartir de 1959, les 16 engins de traction du chemin de fer de
Mariazell furent tranar~roda. Les anciennes cailsces de couleur

T S — ————— S — il

marron furent remplacées et pourvues d'une peinture rouge et
creme. Le chassis, les moteurs de traction, la transmission et *
les bogies quant a eux sont restés tels quels. L'engin de |
traction ne possede desormais qu'un seul panthographe a la
place des deux archets a l'origine. La commande a
contacteurs electromagnétiques fut remplacée par une
commande electropneumatique. Pour I'engin de traction, un
frein a air comprimé fut monté a la place de I'ancien frein a
depression, le train quant a lui conservant le sytéeme de
freinage a vide. Au cours de la transformation, la petite pompe
d'aspiration fut supprimeée, mais I'engin de traction fut doté
d'un bouton de vigilance. Le poids en marche se réduisit a 48 t
du fait des transformations. Grace a ces modifications

: . . ! : ; & PR 4
techniques, cet engin d'une grande valeur historique a été
conserve jusqu'a nos jours. |

Irajet romantique de St. Polten & GuBwerk
avec le chemin-de fer a voie étroite

La gare de départ du chemin de Ter de Mariazell est St. Péiten.
On atteint Mariazell aprés un trajet de 85 km, plus 7 km pour
atteindre GuBwerk.

Aprés Obergrafendortf, la ligne serpente de plus en plus
profondément dans les vallées des Préalpes avant d'atteindre
Kirchberg/Pielach, qui avait donnée jadis son nom & cette
ligne, «Pielachbahn». Dés lors, la vallée se resserre et |a ligne
disparait de plus en plus souvent dans les tunnels.

Les trace devient de plus en plus sinueux et avant d'arriver A
Laubenbachmuhle, il faut franchir une rampe de 15 %. Apres
Laubenbachmiihle, la ligne présente un aspect de haute
montagne, empruntant des tournants, des viaducs, des ponts
construits aux limites de l'impossible et permettant de
decouvrir des vues inoubliables sur les splendeurs des
Prealpes. De Laubenbachmuhle jusqu'au tunnel de Gosing, le
denivellement est de 358 m avec une pente moyenne de 21 %.
A peine franchi le tunnel de Gosing (longueur 2368 m), se
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dresse l'imposante chaine montagneuse avec le massif de
I'Otscher et la Gemeindealpe. On continue par la rampe située
au sud de Mariazell en contournant le Josefsberg et en évitant
les gorges de Lassir.~ 1 c'triauf. Ceux qui connaissent la ligne
de Mariazell affirme cue ce trace est une oeuvre d'art au pein

sens du terme.
Le chemin de fer a voie etroite Gmiind
Grossgerungs: - ‘
Cette ligne de chemin de fer a voie etroite de 43,1 km, avec un

écartement de 760 m, constitue une des lignes les plus

pittoresques d'Autriche. |
Titre de la concession en date du 9 octobre 1901. Ouverture de
la ligne Gmund-Grofipertholz le 10 aoGt 1902.

Ouverture de la ligne Grol3pertholz—Grossgerungs le 1er mars

1903.

Description de 2 ligne:

Le”trace de cette ligne a voie étroite se dirige vers la gauche
apres avoir quitte la gare de Gmund, passe au-dessous de la
voie a ecartement standard de la Franz-Josef-Bahn et atteint
bientot la station d’Ehrendorf. Elle continue en direction du
sud-ouest en traversant la plaine de Gmund pour arriver
ensuite aux stations de Dietmanns et d'Eichberg, laissant les
localites de meme nom a gauche et a droite de la voie. A partir
de la, la ligne se cirige vers le sud-est et contourne le versant
de I'Eichberg en lcngeant la riviere Lainsitz.

Sur la droite, on peut voirr la celébre eglise de pélerinage
«Notre-Dame~. La ligne continue vers Alt-Weitra, une des

localites les plus anciennes du district. Aprés avoir quitté la
station d'Alt-Weitra, elle grimpe désormais constamment, tout
en laissant sur sa gauche I'étang d'Alt-Weitra, selon un tracé
sinueux jusqu'a la romantique ville de Weitra, fondée par les
Kuenring, qui est située a 600 m d'altitude. Elle' est dominée -
par le magnifique chateau Renaissance (construit entre 1590 et
1606) que I'on voit de trés loin. Aprés la gare de Weitra, le
trace de la ligne se dirige de nouveau vers le sud-ouest, en
franchissant aprés 2 km un viaduc & 7 arches. De 13 on peut
d’ailleurs apercevoir vers le sud I'étang de Hausschacher. Elle
atteint ensuite au km 17 la station isolée de Langfeld. Aussitot
apres, on passe sur un autre viaduc dont la belle maconnerie
merite d'étre signalée.

La ligne traverse des prairies et des. champs légérement
vallonnes pour enfin atteindre, sur le coteau du Mitterbihel, la
station de St. Martin/Weitra. Sur la droite, se dresse le mont
Wachtberg, couronné d'une antenne radio. A partir de 13, la
ligne se dirige vers le sud a travers la dépression de Lainsitz, a
I"aspect idyllique, et arrive apras environ 3 km a la gare de
Steinbach - Groflpertholz qui sert également de station de
croisement et de ravitailement en eau. Une fois quitté la
station, le chemin de fer commence bientdét a gagner de la
hauteur et s'etire a travers une vaste forét. Aprés la station
d'Abschlag, qui se trouve dans une courbe, on s'engage alors
dans une section de ligne trés pittoresque, qui est appelée en
langage populaire le «Waldviertler Semmering». Tout au long
de courbes innombrables, le trace serpente a travers une forét
de coniféres, traverse un tunnel de 42 m de long, le «Klein
Bruderndorfer» et atteint aprés 2km la station de
Bruderndorfer, situee i1 coeur de la forét. La voie disparait
alors par un virage a ¢iuite dans un tunnel de 262 m de long, le
«Grof3 Bruderndorfer», pour offrir aux voyageurs a sa sortie un
spectacle grandiose sur toute la campagne environnante dont
la beaute naturelle fascine les voyageurs.

.....

On longe ensuite d'énormes blocs de granit enchevétres.
typiques pour cette région. Le chemin de fer continue de
gnmper pour se hisser au km 32,340 a 806 m d'altitude
Jusqu'a la higne de partage des eaux de I'Elbe et du Danube.
La, brusquement, la forét recule. La ligne, en traversant le
plateau de Bruderndorf, entame sa longue descente et se
dirige vers le sud-est en direction de la vallée de Zwettl. De trés
loin, on peut déja apercevorr le village pittoresque de
Langschlag, au clocher proéminent, avant d'arriver dans la
gare de ce meme village. Le train se dirige désormais toujours

plus a I'est. Il passe Ia station de Harruck apres 4 km, suit, en
descendant la vallée, une grande boucle, traverse la localite de
Heinrichs avant d'atteindre pour finir le bourg de Grossgerungs
(altitude 700 m), destination finale de la ligne, avec son eglise
paroissiale datant de I'époque romane.

L’histoire du premier chemin de fer de

montagne d’Europe «Le chemin de fer du

T W = -

e

Semmering»
Dans les années quarante et cinquante du 19e siécle, les
experts furent si sceptiques a la vue des plans établis par
Ghega, le constructeur de la ligne du Semmering, que tout fut
mis en oeuvre pour empécher les travaux de construction de la
ligne. Il n'existait encore a I'époque aucune ligne presentant
une rampe si escarpee, de I'ordre de 1:200. Les Ingenieurs ne
croyaient pas que I'on puisse venir a bout d'une rampe de plus
de 1:40 avec une locomotive a adhérence. C'est grace a
l'initiative du president de la chambre des finances de la cour,
le Baron Kubeck, que les plans de Ghega pour la construction
du chemin de fer de Semmering furent acceptés et réalisés tels
quels, malgre les nombreuses réserves qu'ils suscitaient.
Lorsque vint le temps de la realisation, des difficultés

imprevisibles apparurent: la guerre sévissait en Italie et, au sein
meéme de I'«Etat multinational», la révolution éclata en 1848.
Tandis—que Radetzky remporta sur les Italiens une victoire
inattendue en juin 1848 et que la situation commenca a se
stabiliser a I'intérieur du pays, le probléme se posa alors de
procurer du travail aux nombreux sans-emplois de Vienne.
Ghega put faire admettre de les utiliser pour la construction du
chemin de fer de Semmering. Les travaux progressérent
rapidement, bien que quantités de difficultés telles que
maladies, accidents, conditions géologiques et géographiques
difficiles, etc. durent étre surmqhtées. Jusqu'alors, les
locomotives n'étaient pas concues pour une ligne de
montagne. C'est I'entreprise Maffei de Munich qui remporta
I'appel d'offres pour la construction de la loccomotive, en
remplissant les conditions imposeées a un prix bien inférieur.

Le 22 octobre 1853, ‘une locomotive, la »Lavant», parcourut
pour’ la premiére fois toute la ligne. L'ouverture de cette
derniere eut lieu le 17 juillet 1854.
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EN PARCOURANT | > )

Live Steam: mars 1986.
VeBOV koerier: janvier 197€. |

CFMS Info-Modéle: n® T5. |

Railfﬁagazine: avril 1986.
Les grands dép®ts vapeur du PILI: Saint-Ltlenne, Paray-le-lonial, Roanne,

Langeac, Alés. Les Grisons : 547
° = en t € e L | -
de la SACN. vole métriqu es 040 TA de 1'Ouest. La Saga

Loco Revue: avril 1986.

‘Un§ Ha}le'Nord en beton. N: Coubert—Soignolles. CNIT 86.
Rail Miniature Flash: avril 1986.

CNIT 88. NMhvemhe—m o 2a3 :
CPTP‘ 6.'Nﬁrembergu Montage d'un tender de 17 m3 Nord en résine de Fléche d'or
Continental Modeller: mars ‘avril 1986.

Reseau du mois: HOm suisse. Nliremberg. Les Big Boys. Trams: du Vicinal bel-
ge (vous vous croiriez a Anderlues.).

La Vie du Rail:

N° 2038: Tunnels du TGV A. Modélisme. Nouvelles de Belgique: Duotrains, ll.
Le Transsaharien VII. N° 2039: Tramway & Crenoble. Le Transsaharien (fin).
N¢ 2040: Strasbourg. N° 2041: Longueau. Modélisme. Mauritanie: trains
de minerai de fer: 20.000 Tonnes!

Model Railroader: mars 1986.

Tall Pine Railroad: vertigineux & souhait. Conception d'un réseau en Z, d'une
conception trés ingénieuse. Construction d'une gare 110 en carte plastiquee.
Photos primées du concours annuel. Vieillissement de votre matériel roulant,
par un jeune de 16 ans. Une riviére en HO.

odel Railroader: avril 1986,

En Z: suite du numéro précédent: réseau trés original. Suite de la construc-
tion d'une gzare HO en plastique. Franklin & South Fanchester: tres détarile.
Humour: le modéliste ferroviaire vu par... sa femme, ses enfants, sa mere !!

Mirklin Magazin: 2 /86. "
Niremberg 86. Industrie en HO. Adler. Variations sur la Br 50. Vapeur en Tur—

q‘llie.r

|

Informations Commerciales SNCFg

Liste avec photos des wagons de particuliers inscrits a la SNCF. \

pour les constructeurs de locos et de bateaux a vapeur en réduction!

Démonstration de trolleybus a Gand.

Quelques nouveautés 86; relevons une grave erTeur: le modéle Fleischmann de
la Br 56mbn3{ancienne G 8% ) ne peut devenir un modele de notre;?ype 82, qui
Stait une C 87 & laquelle était ajoubé un bissel avant (Br 56%% ). Rien
ntest commun... !! « Les voltures M 5.

Miniaturbahnen: avril 1986. | ‘
Plans de villes en HO. Test: ICk de Fleischmann. Nouveautés de NUremberg.

Tprams Dliwag du Rheinbahn en HO. Modifications de la V 80 de Lima. Distribu-
teurs automatiques de billets, installés dans les petites gares, celles que

1 'on ferme chez nouse.

Hupdofer-ﬂewa: n® 45. | | |
Grand Cypress Tramway: €n Floride, vous pouvez rencontrer d'anciens trams
bruxellois en service
japonalsSe mrolleybus au Japone.

I,'étincelle: décembre 1985. Réception trés irrégulieére!
Retour de la PCC. Ies Tramways de Belgrade.

Nevs: mars—avril 1986. en italien: x
'Egzmegglﬁggigafnante pour wagons. Nouveautes: Londresy Nilan, MMiremberg.

Une plaq
Tram 2000: 21 mars 1936.. ' !
Retour de la PCC. Actualité des reseauXe.
Tram 2000 : 18 avril 1986.

Actualité toujours intéressante des réseaux belges.

¢ NQremberg: nouveautés en trams et autres. Les meétros

. =g
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Fn Homage a nos vieux Trams du temps passe

NOS VIS TRAMS DU TEMPS PLASSE

D'in les annéees 1920 - 1930 s'astou el temps passe
Pou d'allé d'Binche a Bracgniere.

In passant p'au Bosket

D' 1'Estennes a 1! Louviere

In passant p'a Trivieres et Saint-=Vau

I' 1'a yeut pou cominchi.

Des trams a vapeur

Qui ont rindus des grands services

Et gul par apres ont s't'lest

b

Rimolacaient p'a des gins a l'électricites

Ca n' d'allou nin rate

Mais s'astou avu in grand plalsl

Qu'on d'allou au tram el lundi au marqul

Et les autes d!'jous d'el semainey,pou d'allé travailli
D'in el temps de nos vis trams du temps passe

On pouvou d'allé d'el Louviere au Reu

" Du Reu a Carnieres pg'a Morlanuwelz

D! Manage a Familleureux p'a el Cr8yiere

In passant p'au Fayt,J'olimont et Haine Saint Plierre

Quand arrivou les d'jous du Feureu et du LaBtareée
Pou minner les djins s'amuses

I'" s!' astinn't'es tout bourre

Nos vis trams du temps passe

S'astou el mB8me pou minner

Les Flamins et les Wallons al fosse pou boutter

Y falou lés virres courris din l'apres dinner
Aores nos vis trams pou s'inraller

Eyes din el soirce s'astou pou minner

Les djins au cinema et les raminner

D'el semaine,timpe au matin s'astou pou minner

A 3inche,les tailleurs et les cousturieres

S'astou etou,pcu Manage, des ouvriis et des verriers
S'astou etou des ouvriis pou Familleureux et el Cr8yiere
Eyés m8me brammin des ouvriis pou 1l'Hess® et Saint Plerre
Eyes croy®2'me si vo volais

Les cins qui n'on ni conneu cés temps la

I'n sarinn'te nin r'gretter comme nous autes
Nos vis trams du temps passe .

MARCFL  BERNARD {Jhdi
i !Ju
|

Toutes reproductions interdites sans auturisations de l'auteur
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Terrrrible le réseau vicinal au 1/100e de notre ami Don §I$LEY. Qui dit mleu§.o
Avant de tourner votre feuille, pouvez-vous situer ces batiments sur le terrainS

Les photos sont de L. WEAL, CONTINENTAL MODELLER Avecliaimable ﬁ?tﬁg%g ElgiBﬁﬁY




ENGHIEN: pour les besoins la librairie
du coin a pris 1l'enseigne "ROMBOUTS"
sur le réseau de Don SIBLEY

(photo SIBLEY)

REBECQ: vous connaissiez le "Ptit train
du Bonheur, voici juste en face de son
point de départ le café friture du..
C'est avec beaucoup de bonheur aussi que
Don SIBLEY 1'a reproduit.

%photo SIBLEY)

ANDERLUES: qui ne coanait pas la célébre
Bourlette. A son pied, une des plus
vieéilles librairies du coin. Monsieur
RISTER ) St HECQ sait-il donc que sa fagade a fait
8 ety - le tour du monde grace a M. SIBLEY et
B S 3 CONTINENTAL MODELLER.

(photo P. HAUTEFIN)
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