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Le Train de la Galette 2004

	Les articles publiés n'engagent que la responsabilité de leur auteur - Vente interdite - Diffusion à tout vent


L'Association
Les Rois 2003
Quinze heures ce dimanche 18 janvier 2004, célébration de la 19ème  galette des Rois au CFC.
Beau soleil, belle lumière, les invités arrivent par petits groupe et le temps, nous invite à faire un tour de train avant de tirer les rois 
Composition inhabituelle, Plymouth 0B0-07, baladeuse Cof-08, voiture fermée Aff-01 et voiture salon Sf-1 en queue, puisque cette voiture n'est pas équipée de la conduite blanche. 
Le train s'achemine vers la gare où un arrêt permet, à nos "anciens", de découvrir le nouveau BV sobrement aménagé pour l'accueil des voyageurs. Le train repart, puis nouvel arrêt à la station des Fiancés, le temps de prendre quelques photos. Arrivé à la station des Mariniers, c'est la remise en tête pour le Plymouth et la remise en queue pour la voiture salon.
Coup de sifflet expert de notre chef d'exploitation et le convoi repart après un changement d'équipe de conduite. Direction Gennevilliers RER où la même manoeuvre est effectuée, mais à la main, c'est tellement plus rigolo et le train rentre au dépôt, pour nous laisser déguster la galette. 
Sympathique journée partagée ensemble. 
	


	Le Plymouth 0B0-07 à la station des Fiancés
Photo Jean François Couedou

	


	Le déjeuner dans la petite voiture Salon.
Photo MAD 

	


	Au dépôt, prêt pour le départ..
Photo JL Mondy 

	


	A La ferme Arrêt général pour la visite du BV. A gauche Jean Claude Stahl
Photo JL Mondy 

	


	A Gennevilliers-RER dans la froidure.
Photo JL Mondy

	


	Brice Desaulle au manche du Plymouth 0B0-07
Photo JL Mondy 

	


	La Galette dans la salle de réunion
Photo JL Mondy 

	


	Photo JL Mondy 


Sequana au Chanteraines

Samedi 24 janvier l'Association Sequana "La vue de la rivière en Ile-de-France "est venue nous rendre visite.
Cette association  dont le siège est à la gare d'eau dans l'île des impressionnistes à Chatou a pour but :
 

· la défense et la mise en valeur du patrimoine de la Seine dans notre région, 
· la restauration ou la reconstruction des bateaux du patrimoine de la Seine. 
Elle participe aux fêtes fluviales et aux rassemblements de bateaux du patrimoine.
En outre, Sequana fait des recherches historiques sur la Seine et son patrimoine et propose des balades sur la Seine à bord de son "Dénicheur".
	Association SEQUANA
La gare d'eau, île des Impressionnistes F-78400 Chatou - Yvelines - France
Tél : +33 (0) 16 01 07 92
www.sequana.org
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Au Depot
  

 

030T-06
Tous les efforts s'activent autour de notre brave Decauville 030T-06 pour qu'elle soit fin prête pour son baptême le 12 juin 2004.
Depuis le début décembre Jean-Louis a commencé par décaper les soutes à eau et la cabine, puis les peindre.
Pendant ce temps, Vincent et MAD ont remonté la tige du régulateur, puis adapté les crinolines et tôles de l'enveloppe. Il reste encore à fabriquer celles qui recouvriront le foyer, les dimensions de la nouvelle chaudière étant légèrement supérieures.
Michel quant à lui s'est concentré sur le nettoyage des injecteurs, puis la fabrication de la totalité des joints de la tuyauterie.
François avec ses talents de chaudronnier a confectionné le rebouchage  en forme des tôles de l'enveloppe et du dôme.
Enfin le dôme a été définitivement fermé et l'ensemble des accessoires est prêt à être remonté.

030T-19
Démontage de la cabine et des caisses à charbon par François, Jean-Baptiste, Thomas et Vincent.

	


	La cabine est transportée par le palan mobile...

	


	avant d'être déposée sur le sol.

	


	La machine dépourvue de sa cabine est manoeuvrée sur le grill

	



	L'équipe du démontage pose pour la postérité. Du plus petit au plus grand ou du plus 
mince au plus enveloppé c'est comme vous voulez.

	


	Rangement de la machine dans le fond du dépôt 2.


0B0-10
Le chantier du Plymouth 0B0-10 dirigé par Gilbert avance régulièrement, malgré l'entretien de tous les jours sur les autres matériels.

2B-16
La restauration du locotracteur est pratiquement terminée et des essais de traction ont déjà eu lieu. Freddy vient d'installer un réservoir d'air de récupération et homologué par l'APAVE. Ce réservoir est la pièce maîtresse du dispositif de freinage pneumatique.

N'oublions pas les travaux de Claude notre menuisier qui a construit des meubles pour l'aménagement de la gare.

Pour finir sur les chantiers, mentionnons le travail de Thomas et Jean-Baptiste qui ont aidé ici et là un tel à faire de la peinture, ou gratter une tôle ou démonter et nettoyer une pièce du Plymouth.

Voilà bien de l'activité pour ce début d'année, le challenge 2004 est d'envergure.

Le carnet du CFC - Sommaire
Société Anonyme des Sablières de l'Oise et de la région de Fontainebleau
Texte et photos de Patrick De Decker
	

	Les petits trains des sablières

	

	Le petit train

	

	Plan de situation

	

	Plan carte Michelin n° 56 pli 2

	

	La presse en a parlé

	

	Photo d'aujourd'hui




Société anonyme des sablières de l'Oise et de la région de Fontainebleau
Les petits trains des sablières 
1. La voie ferrée de Fleurines et Villers St Frambourg à Pont St Maxence 
Le développement de l’industrie du verre a la fin du 19ème siècle amena la compagnie de Saint Gobain à rechercher du sable blanc, matériau indispensable à la fabrication du verre. Elle obtint la concession d’une sablière sur les terrains communaux de Fleurine (au lieu-dit "les communes"). Les notions d’écologie et de protection des sites naturels n’effleuraient pas alors l’idée des fleurinois qui voyaient surtout dans l’exploitation de la sablière une source de revenus, diminuant d’autant les impôts locaux et aussi une activité qui procurait du travail aux hommes du village. 
Le sable fut d’abord transporté par tombereaux de Fleurine à Pont-Sainte Maxence, d’où il était acheminé par voie fluviale jusqu'à l’usine. La société exploitante s’apercevant vite qu’un tel moyen de transport était insuffisant eut l'idée de construire une voie ferrée étroite sur le bas côté de la route (devenue la nationale 17). Cette voie ferrée longeait la forêt d’Halatte sur le côté droit de la route. En entrant dans Pont St Maxence elle occupait le milieu de la rue principale.
Au milieu de la côte de Fleurines une voie de garage avait été construite (là où se trouve aujourd'hui une maison). Devant la maison forestière du grand maître, il y avait un embranchement avec une voie venant de Villers St Frambourg où La Compagnie de St Gobain exploitait une autre sablière située entre Villers St Frambourg et Brasseuse. Le train composé de 8 wagonnets tirés par une petite locomotive à vapeur transportait le sable jusqu’au port de Pont St Maxence où il était déversé dans des péniches.
	


	Rame en déchargement.


La descente vers l’Oise n’était pas trop pénible malgré le poids du sable. Mais la remontée vers Fleurines offrait plus de difficulté. Au bas de la côte, la locomotive appelée « Attila » sans que l’on sache pourquoi sifflait trois fois. Si un autre convoi se dirigeant vers Pont St Maxence occupait l’unique voie il se rangeait sur la voie de garage pour permettre au convoi montant de continuer son chemin car ce dernier n’aurait pu repartir s’il avait du s'arrêter.
Les fleurinois se rendant à Pont St Maxence ne pouvaient utiliser ce train comme mode de transport. Pourtant les enfants n’hésitaient pas à grimper sur les wagonnets pour éviter la marche à pied.
Le petit train ne faisait pas d'excès de vitesse et les conducteurs, convoyeurs prenaient même le temps de se rafraîchir le gosier dans les estaminets installés à Pont St Maxence le long du trajet. Vint la guerre de 1914/1918, des différends surgirent entre la Compagnie de St Gobain la Société exploitante et la commune de Fleurines. Des procès furent plaidés et l'exploitation des sablières cessa. Le petit train disparut et les rails furent démontés pour être réutilisés entre Villeneuve sur Verberie et Moru.
L’ancienne sablière est aujourd'hui le site de la vallée des Peaux rouges (était car ce parc d'attraction style western est fermé), l’exploitation du sable a repris dans les années 1970, le transport étant alors assuré par des camions mais elle vient de s’interrompre car la société Sofraco a résilié son contrat au 1er janvier 1984.

Carte Michelin n°56 pli 2 de l'entre deux guerre. La voie qui a disparu à cette époque n'est pas indiquée sur le plan.
2. La voie ferrée de Villeneuve sur Verberie et Roberval à Moru.
Cette voie fut créée à la fin du 19ème siècle pour desservir plusieurs carrières et transporter leur production jusqu’à l’Oise. Auparavant les pierres et le sable étaient acheminés par des tombereaux tirés par des chevaux. La voie partait de la carrière de sable de Villeneuve sur Verberie descendait la route de Roberval, desservait la carrière de Carnage, longeait le hameau de Guidon, puis elle recevait les pierres de la grevière du Plant et rejoignait l’Oise au Port de Moru. La grevière du Plant cessa son activité vers 1918 et la carrière du Carnage vers 1920.
Les trains avaient été réquisitionnés par l’armée pendant la Guerre. Restait la sablière de Villeneuve sur Verberie. En 1920 la Société des Sablières de l‘Oise qui possédait les trois carrières fit changer les voies de chemin de fer.
Les voies de Fleurines à Pont St Maxence furent démontées et remontées entre Villeneuve sur Verberie et Moru. A cette occasion la maison du jardinier du château qui se trouvait sur la place de Roberval fut démolie. La nouvelle voie permettait l’utilisation de locomotives plus puissantes, alors qu’auparavant une douzaine de wagons était tiré grâce à la vapeur.
Après 1920 les locomotives diesel pouvaient tirer jusqu’à 22 wagonnets de 2,5 tonnes).
La production de sable de la carrière de Villeneuve correspondait à environ une péniche et demie par jour (une péniche = 280t).
Le petit train transporta le sable de Villeneuve à Moru jusqu’en 1964.
L’autoroute du nord était alors en construction et quand eurent lieu les travaux du viaduc de Roberval, la voie fut déposée.
Locomotives et wagons furent vendus au génie civil, sauf ceux qu’acheta Jean Richard pour le parc d’attraction d’Hermenonville et qui sont toujours utilisés pour promener les visiteurs de la Mer de Sable.
La desserte de la sablière de Villeneuve fut assurée par des camions jusqu'a sa fermeture en 1983. C’est aujourd'hui une décharge à ordures. 
Aujourd'hui les sablières de l'Oise existent toujours sous le nom de "Samin" sables et minéraux, filiale de Saint Gobain. 

Schéma du tracé d'origine en voie de 60  des Sablières de l'Oise. 

Carte Michelin n°56 pli 2 de l'entre deux guerre. 
LE PETIT TRAIN
Témoignage de Jacques Horiot, 1996 et de Fernand Thomas, 1985.
Le personnel :
	



	Sur la machine (une Baldwin): Félix Martin dit Bitrouf.
Au sol, de gauche à droite : Liévequin Georges, Horiot Jacques, Lucien Hanart, Merlin Paul, Paulin Raymond, Jandin Maurice, Ragot Michel, Barbier Lucien, Jaulin Maurice, Cuisset X., Duchauffour Georges, Mendes X., Hanart Lié, Barbier Noël, (derrière Lié Hanart, peut-être Daflon).
A l' époque, il y avait aussi Bilka François et Daroux André. Le chef du port de Moro était André Basset qui habite toujours Moro. II y avait 120 ouvriers (à la carrière, au dépôt et au port de Moro).
La photo date de 1946. La voiture (une Ford) appartenait à Barbier Noël, c'était une récupération de la guerre. (photo: Léontine Ragot)

	


	Devant la mairie de Roberval, pendant les travaux du viaduc: "la mort du petit train" (photo: Jocelyne Grava).
locotracteur 0C0 Gmeinder.


Témoignage de Fernand Thomas, 1985
Les origines:
"La voie ferrée destinée à desservir les carrières de Villeneuve-sur-Verberie, de Carnage (Roberval) et du Plant (Roberval) fut créée à la fin du 19ème siècle. Auparavant, le sable était transporté par des tombereaux tirés par des chevaux. Les trains furent réquisitionnés pendant la guerre de 1914/1918. En 1920, la Société des Sablières de l'Oise qui possédait les trois carrières fit changer les voies du chemin de fer. Les rails de la voie de Fleurines à Pont-Sainte-Maxence furent démontés et remontés entre Villeneuve-sur-Verberie et le port de Moro. A cette occasion, la maison du jardinier du Château, à la Glaçière (place du Château), fut remplacée par le patronage. C'était du temps du directeur, M. Boiron, de Compiègne. La nouvelle voie permettait l'utilisation de locomotives plus puissantes alors qu'auparavant, une douzaine de wagons étaient tirés grâce à la vapeur, après 1920, les locomotives à moteur diesel pouvaient tracter jusqu'à 18 wagonnets. La grévière du Plant cessa ses activités peu après la guerre".
	


	Locotracteur Gmeinder à Roberval, devant le café, face au château.

	


	Locomotive 230 Baldwin.
D'après Eric Fesné, ce serait une 230T Hunslet construite également pour le War Department anglais.


La "Grévière" (carrière du Plant) utilisait pendant la guerre 1914/1918 des prisonniers de guerre allemands. Ils cassaient des pierres et les mettaient dans des wagonnets. Ces wagonnets, tirés par des chevaux menés par Fernand Thomas étaient amenés jusqu'au bord du plateau, au-dessus du dépôt. Là, se trouvait une sorte de funiculaire composé d'une grosse roue de fer de 1 m de diamètre montée sur pivot (une sorte de poulie). A chaque bout du câble était accroché un wagonnet sur rail. Fernand Thomas en remplissait un en haut puis le poussait dans la pente, ce qui avait pour effet de faire remonter le wagonnet vide du dépôt. Puis il recommençait l'opération jusqu'à vider ses wagonnets. La roue était munie d'un frein pour maîtriser la descente. Au pied du coteau, derrière le dépôt, se trouvaient des sortes de fosses en pierre, ouvertes d'un côté, où l'on concassait les morceaux de sable agglomérés. Le sable obtenu était envoyé à des usines d'automobiles, où il servait à polir les vitres. On voit encore dans le bois les traces formées par les wagonnets et les fosses en pierre. La carrière du Plant existait encore en 1930. A l'époque, j'étais scout et nous allions nous promener dans les bois au-dessus du dépôt. A ce moment, les wagonnets et les rails existaient.
J'ai connu des gens qui descendaient le sable de Villeneuve-sur-Verberie à la gare de Verberie et qui remontaient de l'engrais pour les cultivateurs. N'oublions pas qu'il y avait deux ou trois chevaux à l'époque pour tirer les wagons dans la carrière.
Jacques Horiot au STO "
"Je suis parti en Allemagne ("déporté sous la menace de la Gestapo") le 2 décembre 1942, à Solingers, dans l'usine de machines-outils Oswald Forst. J'étais marié et père d'un enfant de six mois. Je travaillais sur un tour, je faisais des pièces pour Renault. Je suis rentré en France après avoir eu une permission, en mars 1944 et n'y suis pas retourné. Jandin est parti en mars 1944 en Allemagne comme S.T.O. pas bien loin de moi. II travaillait sur un tour, il faisait des tubes pour les canons.  
Les locomotives :
4 Baldwin 2 anglaises. 1 Popineau :
Je suis rentré à la Sablière de l'Oise le 5 août 1946. Il y avait alors quatre machines à vapeur américaines de marque Baldwin, destinées à l'origine à transporter les munitions pendant la guerre 1914/1918. Ces machines, Paul Merlin les connaissait. Il y avait aussi deux anglaises et une Popineau surnommée "la Puce". 
3 Gmeinder :
Ensuite, à partir de 1947, vinrent les locotracteurs Gmeinder de 16 t 500 en provenance des Domaines.
Ils arrivèrent un par un, car ils étaient conçus pour des rails écartés de 1 m et il fallait d'abord les adapter aux voies de 60 cm. Ces transformations furent effectuées dans les Ateliers de construction mécanique et chaudronnerie" Popineau Vizet & Cie et à La Plaine-Saint-Denis (Seine-Saint-Denis).
Le premier locotracteur était équipé d'un moteur diesel MWM (Mercedes) de 120 Cv tournant à 1200 tours/minute, équipé en 24 volts, avec une boîte de vitesses hydraulique Woit et deux convertisseurs.
La pompe à huile tournait quatre fois plus vite que le moteur. Comme nous étions toujours ennuyés avec le moteur MWM, le directeur, M. Panard m'a envoyé chercher un moteur Kaelblé de rechange chez Garabédian à Paris, puis je l'ai installé sur le locotracteur à la place du MWM.
Les deux autres locotracteurs Gmeinder étaient équipés de moteurs Kaelble avec une boîte de vitesses hydraulique Woit.
	


	Départ d'une rame pleine. Locotracteur Gmeinder, cabine en tête. A gauche, la rame de vide attend son chargement.

	


	Retour d'une rame vide


3 Deutz :
Ensuite nous avons eu trois petits locotracteurs Deutz de 3 t 500 dont nous avons remplacé les moteurs par des Baudouin D.K. Ces moteurs équipaient déjà les pelles mécaniques Bondy de la carrière. 
1 Baldwin-Willeme :
Ensuite vint un locotracteur que nous avons baptisé "Spoutnik". Il était soi-disant baptisé également "Loc-Horiot" d'après Lucette Perret qui habite Moru et qui me l'a dit il n'y a pas si longtemps de cela.
C'était un locotracteur "drôle" puisque c'était une ancienne machine à vapeur Baldwin qui venait de l'Artois, équipée d'un moteur Willeme avec un coupleur hydraulique car il y avait une boîte de vitesse De Dion-Bouton qui nous a donné beaucoup de travail à moi-même et à Maurice Jandin.
Le chargement du train :
Les 16 wagons étaient autrefois chargés à la main. Ensuite, il y eut deux pelles allemandes à vapeur, une moyenne et une grosse, qui se déplaçaient sur rails. Ces deux pelles étaient à l'extraction de la découverte, c'est-à-dire les décombres. Pour les déplacer, il fallait saisir le tronçon de rail avec les traverses et le placer devant ou derrière, suivant les besoins. Il fallait trois personnes sur chaque pelle, un chauffeur, un conducteur et une personne qui tirait la ficelle pour ouvrir le godet. Il y avait deux moteurs, un pour la translation-orientation et l'autre sur la flèche pour faire marcher les bras ou le godet. Nous avons eu ensuite une pelle Bondy à chenilles, moteur à essence. C'était la flèche qui tournait (à peine un demi-tour). 
	


	Pelle mécanique à vapeur allemande 

	


	En train de remplir des wagons type "girafe" à tamponnement central.

	


	Grue Bondy ?


Ensuite vint une pelle Bondy" 4 ", de 400 litres, à trois cylindres, puis une pelle Bondy" 10" (1m3), à moteur Baudouin D.B. 6 cylindres que Raymond Jandin conduisait. Puis vint une pelle Bondy "6" (600 1) conduite par François Guffroy. Ensuite, nous avons eu une nouvelle pelle Bondy "10" avec moteur Baudouin D.K. , puis une pelle Poclain TC 45 conduite par Charles Mannequin, puis une pelle Poclain TC 80.
Ensuite vint un chargeur Michigan conduit par François Guffroy. La première pelle est partie à Roncevaux et les autres à la ferraille. 
	


	Vue générale de la carrière de Villeneuve-sur-Verberie.


Le sable :
Le sable est une bille enrobée de poussière. Lors des grands vents, parfois, la valeur de plusieurs bateaux de sable montaient en l'air. Les abatteurs de sable qui étaient dans la masse, démarraient en bas jusqu'au faîte de la masse pour mélanger les différentes qualités de sable.
Il y eut de l'aninite (charbon) au-dessus du sable. Arthur Legrand, de Roberval, en ramenait pour faire du feu chez lui. En carrière, les ouvriers en brûlaient l'hiver dans des braseros.
La fin du petit train:
En 1964, les 3 locotracteurs Gmeinder ont été répartis en trois endroits : un à Orléans pour les Floralies, un à Pithiviers, un à Chambly (ou Boran) chez un ferrailleur nommé Patrie. Le Spoutnik est envoyé sur l'île de Ré, deux Deutz sont envoyés dans une gravière de l'Eure et le troisième Deutz est vendu à Jean Richard à Ermenonville.
Les machines à vapeur Baldwin et les 15 km de rails (représentant la distance entre la carrière et le port de Moru) sont partis chez le ferrailleur Jouve, de Compiègne.
Le dépôt et le bureau furent déménagés de Roberval au port de Moru vers 1970.
	


	Port de Moru sur l'Oise au début du siècle. Noter au fond à gauche, le rame de wagonnets "girafe".


	


	Port de Moru sur l'Oise dans les années d'après guerre. Un train s'engage sous les portiques de déchargement.

	


	Port de Moru, chargement d'une péniche


Le train de Pont-Sainte-Maxence :
Le quai du transport du sable de Fleurines au port de Pont-Sainte-Maxence existe toujours, il se trouve sur la place où les forains s'installent, à côté de la caserne des pompiers. A Pont-Sainte-Maxence, il y a des photos avec le train qui passe dans Pont.
Les travaux publics :
C'était M. Boiron qui avait à Royallieu beaucoup de rouleaux à vapeur pour réparer les routes de la région car les routes étaient constituées de pierre de blocage recouvertes de cailloux qui étaient roulés puis de goudron qui provenait des "gazeries". Les pierres étaient tirées de la carrière de Saint-Vaast de Longmont et dans celle de Noêl-Saint-Martin. Cette carrière se trouvait à 100 m environ de la R.N. 32, un peu avant la briqueterie. D'ailleurs, il y avait une porte, je ne sais pas si elle existe encore. Cette carrière appartenait au château et doit toujours lui appartenir.
Quelques photos
	


	Place de Moru, le café et à droite la voie de 60.

	


	Rue principale de Moru, train venant du port et se dirigeant vers Roberval.

	


	Locotracteur à l'arrêt devant le dépôt de Roberval.


La carrière de Villeneuve-sur-Verberie.
	


	Carrière de Villeneuve-sur-Verberie.

	


	Chargement des wagons



	


	Carrière de Villeneuve-sur-Verberie.

	


	Carrière de Villeneuve-sur-Verberie.

	


	Carrière de Villeneuve-sur-Verberie.

	


	Carrière de Villeneuve-sur-Verberie.

	


	Hameau de Moru, à gauche le long du mur, la voie de 60.

	


	La sablière de l'Oise, le dépôt d'origine

	


	Roberval, la place, le café , la voie de 60.

	


	Rame de wagons dans la carrière de Villeneuve-sur-Verberie.

	


	Rame de wagons dans la carrière de Villeneuve-sur-Verberie.


La presse en a parlé
	


	Article du parisien libéré (1964)


Photos d'aujourdhui
	


	

	


	Le port de Moru

	


	Le port de Moru


Nouvelles brèves
Découverte d'une ancienne usine à vapeur dans le massif central.
A mi-chemin entre St Etienne et Clermont Ferrand, sur la commune de Noirétable, l'usine à vapeur du Fresse accueille des visiteurs depuis juillet 2001. C'est une ancienne fabrique de caisses en bois, fermée dans les années 80. Les visiteurs y découvrent une machine à vapeur datant des années 1840. C'est, sinon la plus ancienne, une des plus anciennes machine fixe, encore en place dans son usine. Au cours de la visite, le patron vous parlera bien sûr de vapeur, mais aussi de la condition ouvrière au 19ème siècle, de la révolution industrielle, des forces motrices .... Les visites ne sont jamais tout à fait les mêmes, suivant les visiteurs, leurs intérêts ou leurs demandes.
Vous pourrez aussi découvrir le manège à pédales, fait de récupération (thème cher à l'usine), une illustration parfaite de ce qu'était la traction animale (une des trois forces motrices que la vapeur a remplacée). Sont visibles aussi sur le site, l'arbre chronologique, quelques vieilles machines (peu, car l'usine a été démantelée à sa fermeture) et la grande cheminée. Pour la saison 2004, un parcours découverte est mis en place, circuit piéton d'une 1/2 heure, agrémenté d'attractions diverses et évolutives, ludiques et pédagogiques, à découvrir à son rythme.
Pour la saison 2004, l'usine propose aussi une exposition artistique de "Yanoski", artiste ne travaillant qu'avec des matériaux de récupération... effet garanti.
http://cbalg.free.fr
	Ouverture
L’usine est ouverte les dimanches d’avril à septembre et tous les jours pendant les vacances d’été. Visite à 15h00, 16h00 et 17h00. 
Visite sur réservation et tous les jours, d'avril à septembre, pour les groupes.
Prix d’entrée :Adultes 3,5€ - Enfants 2€ - Groupe (à partir de dix personnes) 2€.
 Contatc : Benoît Claude




NGTrains is the web site of EDM Models and Port Wynnstay models
http://www.ngtrains.com/


Welcome to Narrow Gauge Heaven!
http://www.narrow-gauge.co.uk


Voies Etroites & C° 
Le site dédié aux "Tortillards" avec 
· du 0-16.5 mm, 
· du 0-9  mm
· Egger Bahn
· VE Jouef
http://mapage.noos.fr/augerd/


Tower Models Toujours en VE 

http://www.tower-models.com/towermodels/ogauge/bachmann/on30/gas/


L'aquarelle de Bernard du Monceau
Vous pouvez également en acquérir chez Henri van Mons, trésorier du club, Vieux Chemin de Genappe 59, (B) 1340 Ottignies, téléphone : 0032 (0)10 41 41 38   e-mail : h.vanmons@yucom.be   ou le contacter pour tout problème.
http://users.skynet.be/sky34004/aqua.html
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