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Prochaine réunion du GTF asbl

Nous avons le plaisir de vous inviter a notre prochaine
réunion qui se tiendra

dimanche 20 avr 10_he
en gare de Liege Guillemins, quai 6, au bout c8té Ans, dans
le local du mess SNCB

ous y traiberons des activités du GTF asbl en 1986. Toutes les
bnnpea volontés sont bienvenues, afin de poursuivre nos multiples
activités, Au plaisir de rencontrer nos membres,

:TP Le président du GTF asbl
g S
ALBRL.

NOUVELLES DE LA SNCB

| Les nouveaux matériels de la SNCB |

Nous l'avons évoqué dans Trans-Fer, la SNCB réceptionne, ou
va réceptionner cette année 1986, les nouveaux matériels suivants :
#* locomotives électriques bi~tension type 11 destinées au trafic
avec le réseau hollandais électrifié en 1500v continu,
# locomotives électriques bi-courant type 12 destinées au trafic
avec le nord de la Prance électrifié en 25 kV 50Hz alternmatif.
# yoitures voyageurs a deux niveaux type M5.

Grice A4 l'obligeance du service de Presse et Relations Publiques
de la SNCB, nous publions ci-aprés le dossier de presse paru a
l'occasion de la présentation des locomotives série 11 et des
voitures a 2 niveaux de la SNCB au début du mois de mars & Bruxelles.
Les locomotives série 12 sont actuellement en cours de fabrication.
Comme les série 11, elles sont en fait une extrapolation des
locomotivesmono-courant série 21 en service depuis quelques mois,
Nous y avons joint des diagrammes, qui pourront peut-8tre déja
inspier les modélistes...

v
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Locomotive électrique de ligne

Tupe 11 =

La locomotive de la série 11 que la S.N.C.B. et les constructeurs
présentent le ler mars 1986 est une des 12 unités de ce type
que la S.N.C.B. a commandées et dont la livraison s'achévera

dans les prochaines semaines.

Comme les séries 21 et 27, elle appartient i la nouvelle généra-
tion d'engins de traction dont les caractéristiques externes et
la plupart des particularités techniques sont identiques.

A partir de la fin de 1l'année 1986, la anouvelle "gérie 11" sera
incorporée dans les trains réversibles flambant neufs du
service Intercity Bruxelles - Anvers - Amsterdam (dont les
voitures seront fournies par les Pays-Bas). Ils remplaceront les
anciennes rames d'automotrices bleues a4 bandes jaunes, ainsi que
les rames réversibles actuelles du service IC-BENELUX.

Les locomdotives de la série 11 sont des engins bitension
pouvant circuler indifféremment en 3000 volts contina (Belgique)
et 1500 volts continu (Pays-Bas). Elles développent une
puissance maximum de 3130 kW et permettent une vitesse maximum
de 160 kwn/h.

Les dimensions principales sont :

longueur hors-tampons 18m650 - hauteur, mesurée du sommet de la
toiture au rail 3m600 (4m220 avec les pantographes abaissés).
Le poids de 85 tonnes est réparti sur les deux bogies a4 deux
essieux.

Ces locomotives sont bien adaptées 3 la circulation avec des
rames réversibles, c.a.d. que dans un sens, elles remorquent le
train et dans l'autre, elles le poussent. Dans ce dernier cas,

la commande du train se fait depuis la voiture pilote a4 1l'autre
extrémité de la rame. Toutes les voitures de ces rames doivent
€tre équipées de maniére A pouvoir transmettre les ordres donnés.
Du fait qu'il n'est plus nécessaire de transférer la locomotive
d'ua bout a l'autre du train, il est possible de changer plus
rapidement de direction dans les gares d'about (comme p.e. &
Anvers-Central).

Les locomotives de la série 11 sont présentées en livrée rouge-
bordeaux a bande jaune. Elles s'harmonisent donc parfaitement
avec les nouvelles voitures auxquelles elles sont accrochées.

Caisse et bogies.,

La caisse et les bogies sont construits par l'association "B.N."
(précédemment "La Brugeoise et Hivelles“g. La caisse a des
formes aérodynamiques telles que l'onde de choc provoquée lors
du croisement de deux trains circulant a vitesse élevée est
limitée, que la prise de courant a la caténaire demeure
corcrecte quelle qu= soit la vitesse et que la salle des machines
reste toujours parfaitement ventilée.

Les bogies sont d'une conception extrémement simple. La locomo-
tive dispose de quatre essieux mGs séparément par des moteurs
de traction de 828 kW suspendus dans le chAssis du bogie et
pourvus chacun d'une transmission élastique. Ils sont équipés
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d'un systéeme de graissage des jantes des roues, ce qui permet de
limiter leur usure et facilite l'inscription dans les courbes.

La commande thyristorisée,

La partie électrique fut construite par les Ateliers de Construc-
tions Electriques de Charleroi (A.C.E.C.) selon les données de
base fournies par les ingénieurs de la S.N.C.B.

Ces locomotives sont équipées du hacheur 2 thyristors selon une
technique actuellement bien rodée 2 la S.N.C.B. Le thyristor est
un semi-conducteur a base de silicium,

Le hacheur de courant par thyristors en traction A courant conti-
nu élimine le rhéostat de démarrage i résistances en service
sur les locomotives d'autrefois.

La S.N.C.B. a appliqué pour la premiére fois le hacheur 2
thyristors a2 un prototype en circulation commerciale en 1969.
Les qualités de ce dispositif furent remarquées immédiatement.

2puis 1972 toutes les locomotives électriques commandées par la
S.N.C.B. furent équipées de hacheurs a thyristors. Les automotrices
doubles et quadruples acquises depuis lors en sont également
équipées.

En 1975 un tel hacheur 3 thyristors fut installé pour la premiére
fois sur une locomotive de trés grande puissance, c.a.d. la
"série 20", de 5280 kW (soit plus de 7000 ch.).

Les nouvelles locomotives disposeront donc de tous les avantages
de la commande par hacheur a thyristors. La commande thyristorisée
permet une desserte plus aisée de la locomotive, et les voyageurs
Jouissent d'un meilleur confort grice i des démarrages en douceur.
I1 en résulte aussi une meilleure adhérence entre 1la rouz et le
rail lors des démarrages, adhérence encore accrue par 1'adoption
de la traction basse. Un thyristor vernier supplémentaire permet
une découpe encore plus fine des démarrages.

En outre, ce systeme permet de substantielles économies d'énergie
lors des démarrages. Les moteurs recoivent exactement le courant
nécessaire et il n'y a pas de dissipation d'énergie dans les
résistances de démarrage.

Tout l'appareillage de la "gérie 11" est aussi simple que
possible afin de permettre au conducteur de remedier lui-méme a
diverses pannes ou défaillances de certains éléments.

Pour une entreprise de transports, la fiabilité du matériel
roulant est une exigence impérative. En plus de la régularité de
la circulation des trains il faut aussi pouvoir mettre le
matériel en ligne séance tenante.

Il est de la plus grande importance que les engins de traction
soient mis hors service aussi rarement que possible et qu'ils
puissent &tre toujours largement disponibles.
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Commutation Belgique-Pays Bas.

Compte tenu des tensions différentes alimentant les caténaires
des deux réseaux (Belgique 3000 V continu - Pays-Bas 1500 V con-
tinu) il est indispensable que la commutation lors du passage
d'un réseau a l'autre, puisse se faire sur la locomotive,
equipée spécialement 5 cet effet.

Le choix de la tension ne peut s'effectuer que dans la gare-
frontidre, les pantographes étant abaissés. Loraque le conducteur
rétablit le contact des pantographes avec la caténaire, la
concordance entre la tension admissible par la locomotive et la
tension réelle de la caténaire est contr8lée. Ce n'est que
lorsqu'il y a une parfaite concordance qu'il est possible
d'enclencher le disjoncteur principal et que le fonctionnement
normal de la locomotive est assuré.

Les différences de tension entre les Pays-Bas et la Belgique
n'ont pas seulement exigé la construction de matériel spécial.
Pour la caténaire aussi il a été nécessaire de realiser une
zone de transition entre les deux réseaux se situant entre les
gares frontaliéres de Roosendaal et de Essen.

La zone de transitioa comprend une interruption de la caténaire
d'une longueur suffisante afin que les deux réseaux ne soient
jamais mis en contact par 1l'intermédiaire des pantographes des
automotrices ou des locomotives. Les conducteurs des trains
électriques franchissent cette zone avec les pantographes

abaissés. En jargon ferroviaire, cette zone est appelee

"le sas de Roosendaal", Elle est annoncée par des signaux spéciaux.

C'est précisément durant le laps de temps que dure l'abaissement
des pantographes et que la locomotive circule en roues libres
dans la zone sans caténaire que la commutation de tension doit
&tre opérée.

Ce n'est qu'apreés le franchissement du sas que les pantographes
peuvent &tre relevés pour rétablir le contact avec la caténaire.

Freinage.

Les locomotives de la série 11 peuvent &tre freinées de différen-

tes fagons :

- par freinage opéré directement sur les roues;

- par un freinage automatique agissant simultanément sur la
locomotive et la rame tractée;

- par un frein électrique rhéostatique ou "frein-moteur";

- par un robinet de secours placé sur la conduite automatique.

Le freinage pneumatique est éliminé progressivement au fur et a
mesure de 1l'accroissement de la force de résistance du freinage
rhéostatique. En plus, un frein anti-patinage a été prévu

dans l'ensemble.

L'homme et la machine.

Le poste de conduite fut congu selon des normes ergonomiques.

Le siege du conducteur est confortable et adaptable. La vue est
excellente dans toutes les directions. L'insonorisation est
parfaite et permet de travailler dans les meilleures conditions.

L'installation du chauffage par air pulsé accroit encore le confort.
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Dans cette optique, les normes appliquées aux voitures les plus
modernes furent adoptées.

Les vitres avant du poste de conduite sont doublées et compo-
sées de verre trempé avec chauffage incorporé. Il y a
également un coffret dans lequel le conducteur peut réchauffer
son repas ou le maintenir au frais selon les circonstances.

Premiére utilisation pour trains de voyageurs.

Les premiéres locomotives de la série "11" circuleront des la
période d'été. Elles assureront la traction des trains de saison
N° 1181 et 1286, sur le trajet Amsterdam - Bruxelles-Midi.

A partir du mois d'octobre ou novembre elles seront integrees
dans quelques trains du service BENELUX.

Locomotive bi-tension pour trafic rapide passager ou marchandises

1181-1192

'_-.. T

L .k N N N

1. CONVERTISSEUR STATIQUE 6. HACHEURS

2. ARMOIRE BASSE TENSION 7. GROUPES MOTO-COMPRESSEURS
3. ARMOIRE HAUTE TENSION 8. TABLEAU PNEUMATIQUE

4. DISJONCTEUR ULTRA-RAPIDE 9. BATTERIES

5. RESISTANCES DE FREINAGE DYNAMIQUE 10. SELF DE LISSAGE
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Voiture a 2 niveaux

Type M5

Depuis de nombreuses années, la S.N.C.B. est confrontée au
difficile probléme du trafic des navetteurs de et vers Bruxelles,

et particuliérement dans la jonction Nord-Midi, qui atteint aux
heures de pointe le seuil de la saturation.

L'impossibilité d'augmenter le nombre de trains ou d'accroftre
leur composition, 1limitée par la longueur des quais, entraftne un
inconfort pour nombre de voyageurs contraints de voyager debout,
inconvénient aggravé par une irrégularité quasi chronique sur
certains trongons.

La S.N.C.B. a donc envisagé une solution déja en pratique sur
plusieurs réseaux étrangers, i leur plus grande satisfaction :
la mise en service de voitures & deux niveaux qui, 3 longueur
quasiment égale, permettent d'accroftre sensiblement la cagpacité.

La S.N.C.B. a 1'intention d'appeler ce matériel "voitures DUO",
Les "DUOTRAINS" vont & présent faire leur apparition dans
le paysage ferroviaire belge.

Des voitures adaptées au reéseau belge,

En se basant sur l'expérience d'exploitation par la S.N.C.F. de ce
type de matériel, les constructeurs belges ont congu des voitures
adaptées aux exigences particulitres de la S.N.C.B., notamment

en matiére de gabarit.

En raison de leur grande capacité - 142 places assises en 1&re
classe et 146 en 2éme classe avec possibilité d'accueillir en plus
160 personnes debout - elles sont dotées de plates-formes d'acces
spacieuses et de larges portes pour permettre un mouvement des
voyageurs plus rapide et limiter ainsi la durée du stationnement
en gare.

L'aménagement intérieur.

Malgré la présence de deux niveaux, la limite du gabarit et diverses
contraintes techniques, on a pu atteindre un niveau de confort
satisfaisant, méme s8i le voyageur ne retrouvera pas certaines

petites commodités offertes par le matériel classique. C'est ainsi,
par exemple, que la hauteur de salle n'a pas permis le montage

de porte-colis. Le surbaissement du plancher du niveau inférieur,
auquel on a acceés par quelques marches, se situant entre les
longerons, et l'aménagement de gaines de ventilation et de chauf-
fage entrafnent des surélévations le long des parois. Le

voyageur en tirera profit en les utilisant comme pose-pieds.

Deux larges escaliers, 1l'un montant, 1'autre descendant et utili-
sables dans les deux sens, permettent d'accéder aux différents
niveaux. Aucune porte ne sépare les plates-formes des salles,

ce qui facilite encore d'avantage cette circulation.

Au niveau inférieur, le plafond est plus bas que dans les voi-
tures normales, mais cette impression est partiellement atténuée

par l'usage d'une peinture réfléchissante créant 1'impression
d'un espace plus large. Quant a 1l'étage, l'intérieur apparaft
moins familier, en raison surtout de l'inclinaison des fenétres,
justifiée par la nécessité de rester dans la limite du gabarit

wh
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universel de la S.N.C.B., les voitures M 5 devant &tre aptes
rouler sur toutes les lignes du réseau.

Les caisses des voitures de 1ére et de 2&me classe sont identi-
ques, ce qui a simplifié les études et réduit les frais d'achat.

La distance entre les sieges est donc la méme dans les deux classes,
ces siéges ne différant que par leur revétement. En lére classe

le tissu a été retenu et des accoudoirs sont prévus. En 2éme

classe on a adopté le méme "similicuir" que dans les voitures

M 4, matériau qui a fait ses preuves.

Avantage que les occupants de la deuxiéme classe apprécieront :
le nombre de place de front a été limité a quatre, au lieu de
cing dans les autres voitures du service intérieur.

Dans la voiture-pilote, un compartement peut accueillir un
handicapé dans un fauteuil roulant, les banquettes traditionnelles
y €étant remplacées par des strapontins. Il s'agit ici d'une
innovation sur le réseau belge.

Afin de faciliter 1'évacuation de la fumée des compartiments
"fumeurs" ceux-ci se trouvent au niveau supérieur, évitant
ainsi d'incommoder les non-fumeurs. L'étage supérieur est tou-
tefois divisé en deux parties et une des salles est également
réservée aux non-fumeurs.

Voici la répartition des places

Voiture de 1ére classe : total 142, dont 33 fumeurs et 109
non-fumeurs; plus 160 places debout;
Voiture de 2¢me classe : total : 146, dont 33 fumeurs et 113
non-fumeurs; plus 160 places debout;

Voiture-pilote (2éme cl.) total:121, dont 33 fumeurs et 88

non-fumeurs; plus 143 places debout.

Les commodi tés,

Le luxe est absent de ces voitures, mais on s'egst attaché 3 les
rendre aussi agréables que possible.

Deux rampes lumineuses disposées de part et d'autre du plafond,
au-dessus des fen€tres, dispensent un éclairage abondant de 550
lux sur le plan de lecture, soit un tiers en plus que dans les

voitures M 4 de 1ére classe.

Ce sont les teintes de ces voitures M 4, fort appréciées des
usagers, s8oit le topaze et le créme, qui ont été retenues pour
la décoration, L'intérieur est encore égayé par la teinte rouge
du revétement des poignées de portes, mains courantes, armatures
visibles des banquettes et des deux bandes bordant les
luminaires.

Les rideaux encadrant les fenftres semi-descendantes manoeuvrées
par une manivelle sont de teinte rouge-orange. Ces fen&tres sont
evidemment constituées de double-vitrage réfléchissant la chaleur
vers l'intérieur 1'hiver, vers l'extérieur 1'été. Aux extrémités
des tringles des rideaux se trouvent des porte-manteaux dont la
forme a eté soigneusement étudiée.

Le chauffage et la ventilation sont assurés par de l'air pulsé,
parvenant par des bouches placées au niveau du plancher.
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Chaque niveau posséde une installation de régulation indépendante
influencée par les températures intérieure et extérieure.

Pour la seconde série de voitures M 5, la régulation sera encore
améliorée grice 3 des micro-processeurs. Certaines défaillances,
méme passagéres, seront alors mises en mémoire, ce qui aidera
les équipes d'entretien a y remédier plus vite et plus effica-
cement.

Quant a 1'isolation thermique et acoustique, elle a été particu-
lierement soignée.

Une installation de sonorisation permet de diffuser des annonces
a 1'intention des voyageurs, d'assurer la communication entre le
personnel du train et le conducteur ou le dispatching lorsque
les liaisons radio sol-train seront opérationnelles sur la

ligne parcourue.

Les bogies.

La qualité des organes de roulement est un élément important
de confort pour le voyageur,

Etant donné la grande capacité de ces voitures, la différence de
charge peut €tre importante et seule une suspension pneumatique
pouvait l'absorber. L'air comprimé nécessaire a cette suspension
est fourni par la locomotive, mais un compresseur situé dans la
voiture-pilote peut reprendre ou compléter cette tAche. Des
freins a disques équipent ce bogie qui permettra d'atteindre

une vitesse maximale de 140 km/h.

On notera que ce bogie est équipé de roues d'un diametre infé-
rieur a la normale, afin de pouvoir &tre installé sous un
plancher plus bas,

La commande des bogies dont sont pourvus les voitures -"M 5" a
été confiée a4 1l'association momentanée BREC - ABT (Belgian
Railway Equipment Company & Ateliers de Braine le Comte et
Thiriau Réunis).

La voiture pilote.

Afin d'éviter les manoeuvres de changement de front des locomo-
tives dans les gares terminales, qui prennent beaucoup de temps,
les rames de voitures a deux niveaux sont réversibles, une
locomotive se trouvant & une extrémité et une voiture-pilote

a l'autre.

Du fait du surbaissement du plancher des voitures, a la limite
du gabarit, les appareillages ont €té concentrés dans cette
voiture-pilote; un compartiment accessible aussi bien de 1'inté-
rieur que de l'extérieur est réservé au convertisseur statique,
a la batterie d'accumulateurs basse-tension et au compresseur.
Le convertisseur statique, alimenté en 3000 volts continu par la
locomotive, fournit 1'énergie nécessaire ( 380/220 volts alter-
natif) A l'éclairage et & la ventilation de la rame.

La puissance de ce convertisseur étant de 65 kW, la composition
d'une rame pourra 8tre portée a dix voitures.

Le poste de conduite se présente comme celui des locomotives
les plus modernes. C'est de 1la que les commandes sont transmises
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au moyen de cibles électriques & la locomotive située & l'autre
extrémité de la rame.

La voiture-pilote, enfin, laisse place & un compartiment pour
les bagages et un local de service pour le chef de train.

Utilisation dans les trains P.

De par leur capacité, ces voitures sont destinées au transport
des navetteurs (trains P) et non aux trains Intercity.

C'est pour ce motif que des trains "P" de l'actuel service des
trains seront fusionnés en un plus petit nombre de trains 2 deux
niveaux, afin d'accroftre la régularité aux heures de pointe

dans l'agglomération bruxelloise. Une cause importante des retards
aux heures de pointe réside précisément dans le grand nombre

de trains.En outre, le train & deux niveaux sera mis en ligne

afin de remplacer un train de navetteurs surchargé du fait qu'il
offre une plus grande capacité pour une rame moins longue.

Etant donné que les trains de navetteurs sont occupés au
maximum sur la premiere partie de leur trajet au départ de Bru-
xelles lors de la pointe du soir et lors de la derniére partie
du trajet vers Bruxelles le matin, il sera également possible
de les remplacer par des rames a deux niveaux. Les voyageurs
bénéficieront d'un plus grand confort et ces rames pourront dgﬂ
lors €tre maintenues vers des destinations plus éloignées.

En utilisant les nouvelles rames de cette maniére il sera
possible d'éviter l'accroissement des transbordements de
voyageurs.,

Sur quelles lignes ?

Durant la premiere période de juin 1986 a JUIN 1987 et compte

tenu du matériel disponible, seules des rames de voitures
ordinaires seront remplacées, sans modification des horaires

aux heures de pointe. A partir de juin 1987, 6 a 7 rames

seront disponibles. Les horaires de deux lignes seront adaptés

en conséquence. Le choix de celles-ci sera fait selon 1l'expérience
acquise lors de l'utilisation des nouvelles voitures.

L'utilisation des trains a deux niveaux ne prendra une forme
définitive qu'aprés la fourniture de la commande totale de deux
séries de 65 voitures, c'est-a-dire vers la moitié de l'année 1988.

En principe les nouvelles voitures seront utilisées aux heures
de pointe sur les lignes principales en direction de Bruxelles.

-Bruxelles - Louvain - Aarschot - Hasselt
- Landen - Hasselt - Genk

- Waremme
-Bruxelles - Ottignies -~ Namur
-Bruxelles - Charleroi
-Bruxelles - Hal - Mons
-Bruxelles - Hal = Enghien - Grammont
- Ath - Lessines
_ - Tournai
-Bruxelles - Denderleeuw - Alost = Gand

- Zottegem - Courtrai



TYPE BDx B A
23me classe |2éme classe | lére classe
avec poste
de conduite

— s P — r— —

Longueur totale w 26,770 26,400
Largeur m I 2,830 2,830
Hauteur 'II 4,430 4,430
Distance entre bogies n 19,800 19,800 19,800
Empattement = 2,500 2,500 2,500
lnin!tu de roue o 840 840 840
Hauteur plancher
h- niveau inférieur m 0,405 0,405 0,405
- niveau supérieur m 2,423 2,423 2,423
- plate-forme a | 1,050 1,050 1,050
Hauteur toiture
- compartiment inférieur m | 1,953 1,953 1,953
- compartiment supérieur o 1,950 1,950 1,950
Portes louvoyantes l
tournantes : largeur m 1,800 1,800 1,800
Nombre de siéges 121 146 142
Capacité totale I
(5 p/m?) 330 370 360
|Tlru T 49 I 44 45
Vitesse max, 140 ka/h
Ecartement 1435 mm
Convertisseur ACEC 65 kVA

380 V AC

Tension (entrée-sortie) 3000 V DC / 2 V DC

Systime de frein Oerlikon ESt3f

Frein d disque § 640 mm

Largeur du train 290,770 m
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Comparaison avec _voitures et _automotrices classigues._

M5 M4 AM 80
_1° et 2° g1, 19 el ] 2° ecl.
Largeur véhicule 2830 2928 2900 2900
Pas des sieges 1650 | 2000 1877 1740
Distance entre nez
des sieges 550 510 497 500
Profondeur de l'assise 420 470 470 420
Largeur siege
(accoudoirs non compris)472.5 480 433.5] 480 457.5
Profondeur totale
du siege 550 720 690 620
Hauteur du plafond 1949.5 supf2352 2280 2280
1954 .5 inf

( les mesures sont données en mm)

Premiére utilisation pour trains de voyageurs.

Les premiers trains composés de voitures M 5 circuleront a partir
du 2 juin 1986. A partir de cette date les trains "P" 3422 et
4424 seront les premiers trains a &tre assurés par des voitures

a deux niveaux. Ces trains circulent sur la relation Huy -

Namur - Bruxelles, le premier le matin, l'autre le soir, suivant
un horaire qui reste inchangé par rapport a l'actuel.

Les trains "P" 3331 et 4331 circulent sur la relation Hasselt -
Bruxelles via Aarschot et Louvain, le premier le matin, l'autre
le soir, Ils seront également composés de voitures a deux niveaux.

La premiere phase de cette mise en ligne est a considérer comme
une peériode transitoire devant permettre d'acquérir l'expérience
nécessaire. Les réactions de la clientele seront observées de
prées afin de pouvoir régler l'utilisation ultérieure dans des

conditions optimales.
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Le point sur les nouvelles automotrices
omnibus (suite)

Depuis la parution de Trans-Fer n°44, ou les nouvelles
orientations de ce matériel ont été présentées en pages 4 & 7,
les bureaux d'étude de 1s SNCB ont affiné leurs projets comme
suit :

Prototype : une automotrice ommibus double AM62 sera appropriée
avec bogles "Suburban" et motorisation triphasée asynchrone, Elle

entrera en service sur lignes A quais hauts (Charleroi - Bruxelles -
Anvers) du fait de la suppression de certains élémerts de marche-
pieds nécessitée par la disposition des nouveaux bogies. La

partie motrice (Bg de l'automotrice ainsi transformée recevra deux
nouveaux bogies a deux moteurs chacun, La partie remorque (ABD)
recevra également deux nouveaux bogies exclusivement porteurs.

Pranche dite "de transition" (AM 86) : les nouvelles caisses,
dont le diagramme est paru dans Trans-fer 44 page 6, seront
montées sur des bogies d'automotrices quadruples, avec motori-
sation classique 3000 V.DC.

ranche dite "de pré-série" (AM 8 : nouvelles caisses avec
bogies "Suburban", mais maintien de la motorisation classique
3000 V.DC. Ci-contre, on trouvera le diagramme de cette tranche.

Tranche dite "de série" (AM 88) : version évoluée, tenant compte
de 1'expérience acquise sur les séries précédentes, avec caisses

nouvelles sur motorisation asynchrone triphasée.

Telle était la situation au début février 1986...
G. Close

Le rail en Gaume

Un nouveau Trans-Fer hors série

souscription préférentielle
réservée aux membres du GTF

voyez page 50

trans-fer

el




‘ La modernisation du résesu. l

I1 est intéressant de "faire le point"

sur la modernisation de 1'infrastructure et partant des méthodes d'exploitation
du réseaq"B". Ils ont pris un certain retard en raison des restrictions gouvernemen-
tales dans l'octroi des subsides nécessaires : une & trois années si on compare
la réalisation au calendrier établi en 1980. Des "bouts" de programe sont méme
reportés "sine die".

Les liaiaons radio-sol-trains.

En mai 1984, les premidres liaisons radio-sol-trains devenaient
opérationnelles sur la ligne Anvers-Bruxelles-Charleroi.

Rappelons que le pluralisme 1linguistique de 1a Belgique présente
des particularismes insolites dont il a fallu tenir compte.

En effet, au nord du pays, se situent les régions flamandes, unilingues
néerlandophones, au centre, la région bruxelloise bilingue et au sud, la Wallonie,
francophone. Mais, tous les conducteurs de trains peuvent parcourir indifféremment
toutes les lignes du réseau; il fallait trouver un "systéme" qui permette la compré-
hension mutuelle entre flamands et francophones, La Direction de la SNCB a recherché
et fait appliquer un code avec traduction lumineuse dans les postes concernés,
les conducteurs et régulateurs de lignes (dispatchers), et remplacent les échanges
verbaux en cas de difficultés en ligne.

Cc systéme mis au point entre Anvers et Charleroi donne satisfaction;
il intéresse 120 km de lignes intensément parcourues avec ses trois P.C. et ses
trois fréquences "radio".

Les travaux d'équipement des lignes s'est poursuivi et s'achévera
en 86 pour certaines relations :

au printemps : Ostende (littoral) - Bruxelles.
Bruxelles-Liége.
Anvers~-Gand Saint-Pierre via Saint-Nicolas.
Au cours du second semestre :
Bruxelles-Midi-Namur

Bruxelles-Midi-Mons-Quévy frontiére ou une liaison similaire sera
en vigueur sur le réseau SNCF,
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Pour 1'automne : Mouscron-Mons-Charleroi-Namur-Liége (la transversale wallonne.)

Les engins de traction, les AM break, les locos série 27 et les locos polycourants

seront équipées en conséquence.

L'électrification du réseau.

En 1985, trois lignes ont été électrifiées :
la ligne Malines-Saint-Nicolas (34 km).
eén septembre : le trongon Visé-Maastricht (5 km en territoire belge).
en décembre : la ligne Zottegem-Oudenaerde-Courtrai (33 km), exploitée en tration
électrique depuis juin 82 entre Denderleeuw et Zottegem. Le 5 janvier 1986, le
service des trains électrifiés etait établi entre Bruxelles et Courtrai via Oude-
nasrde.

en avril

Cette électrification était initialement programmée pour juin 1985.

Elle porte la longueur du réseau électrifié a 1.954 km.
*

* *

C'est en 1868 que la ligne Denderleeuw—Courtrai via Zottegem-Oudenaerde
fut inaugurée : elle ne comportait qu'une seule voie mais dés sa reprise par 1'Etat
en 1870, la seconde voie fut immédiatement posée, Elle développe 64 km mais outre
les deux villes importantes précitées, elle dessert douze petites gares intermédiai-
res distantes de quelques kilométres sauf Vichte et Courtrai séparées par 10 km.

Avant les travaux de modernisation, 1la ligne comptait 79 passages
& niveau. Quinze de ceux-ci ont été supprimés, sept le seront en 1986. La signali-
sation routiére de 19 autres PN a été améliorée.

Les voies seront surélevées en gare de Oudenaerde od d'importants
travaux de remodélement sont encore prévus, pour faciliter les échanges de corres-
pondances avec les lignes vers De Pinte d'une part, et Renaix d'autre part.

La gare de Munkzwalm a été restaurée., A Saint Denis-Boekel un nouveau
BY abritant un nouveau PRS a été mis en service. Le pont rail franchissant 1'Escaut
& Ename a été remplacé par un ouvrage d'art de 107 métres permettant le passage
de bateaux de 1.350 tonnes. Sa construction a exigé le relévement des voies sur
une longueur de 1.900 métres.

Des PRS ont remplacé les vieilles cabines mécaniques de tous types.
La signalisation lumineuse pour les circulaires & voies normales ou a contresens
est opérationnelle.

Dans les principales gares, 650 places de parcages pour voitures
sont venues compléter les parkings anciens; 600 autres places sont en cours d'aména-
gement; tandis que 2.500 parcages pour deux roues sont ou seront, & bréve échéance,
offerts aux navetteurs se rendant journellement & Gand ou & Bruxelles,
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Deux sous-stations de traction fonctionnent & Zottegem et Oudenaerde.
La surveillance du service des trains est assurée a partir du P.C., (dispatching)
de Gand.

Un service IC-IR électrifié fonctionne depuis le 5 janvier 1986
sur toute 1'étendue de la ligne de Courtrai a Bruxelles.
En Flandres, la ligne électrifiée Courtrai-Bruges via Lichtervelde-Torhout (52 km)
sera inaugurée en juin 1986, la section Torhout-Bruges (22 km) en voie unique
jusqu'a présent sera exploitée sous le régime de la double voie. A la méme date

sera inaugurée la ligne électrifiée Denderleeuw-Ninove-Grammont-Enghien.
*

* *

Les travaux d'électrification se poursuivent sur les lignes Grammont-
Lessines-Ath (19 km) et Ath-Jurbise (15 km); Courtrai-Ypres-Poperinge (43 km).
Leur électrification est prévue pour juin 1987,

Enfin, le Ministre a confirmé que la ligne SNCV du littoral Ostende-
La Panne sera, au cours des prochains mois, prolongée jusque la gare d'Adinkerke,
terminus de la ligne Bruxelles-Gand-Lichtervelde dont 1'électrification n'est

pas présentement prévue au-deld de Deinze (sur la ligne Mouscron-Gand).
*

* *

A Anvers, la gare d'Anvers Central, classée "monument historique"
et presque centenaire fera l'objet en 86-87 de travaux de réfection du B.V. ainsi
qu'a la "marquise" métallique et vitrée dont les fiabilités commencent & laisser
a desirer.

A Anvers Nord-gare de formation pour la desserte des installations
portuaires, un programme de travaux a débuté en septembre 1985 qui doit durer
plusieurs années et qui tend & adapter les installations - datant des annees 30 -
au trafic actuel : concentration des cabines de signalisation, installation de
freins de voie et du triage automatique, accroissement de la capacité de certains
faisceaux, etc... |

A Anvers Schijnpoort, les travaux de remise en état du po.nt~rail
progressent, Cet ouvrage avait été avarié par les travaux de construction du
métro d'Anvers sur un sol sablonneux et friable,

A Stuivenberg (banlieue d'Anvers Central), un nouveau faisceau sera

construit et électrifié pour l'entretien du matériel "voyageurs" - car wash).
*

* *

A Bruxelles-Midi, les travaux pour 1l'expansion de 1'aire d'action
de la cabine 2 se poursuivent. Celle-ci doit absorber les cabines actuelles de
son hinterland, la plupart électriques de type ACEC.
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A Halle, les travaux de voie 1iés & la mise en service d'un nouveau
PRS ont débuté. Cette nouvelle cabine doit remplacer les blods 7 et 8 actuels.
Les travaux pour l'électrification de la ligne Halle-Tournai continuent
également, Un nouveau trongon reliant Enghien & Ath a été mis en service en tractiom
autonome en juin 1985. Il remplace 1'ancienne ligne via Bassily et Ghislenghien
qui était franchie par une trentaine de PN de toutes catégories pour une longueur

de 23 knm.
A Leume, un PRS a été mis en service qui remplace deux anciennes

cabines de types Siemens (celles-ci sont & présent rares sur le réseau "B").

A Ath, d'importants travaux de voie ont remodelé la gare : un important
PN de la route de Bruxelles sera remplacé par un couloir sous-voies. A Enghien
et & Ath ol les BV sont plus que centenaires, a . commencé le déroulement des

ClténlirEﬂ.
L'inauguration de 1la 1ligne Bruxelles-Ath-Tournai électrifiée est

prévue pour juin 1986,

* *

Les travaux d'électrification sur la ligne Ottignies-Charleroi (35 km)
se poursuivent : la construction du pont métallique entre les gares du Sud et
de 1'Ouest est en cours & Charleroi (terminé pour le printemps 87). A Lodelinsart,

un autre PS est en cours d'établissement.
Un PRS nouveau sera mis en service & Fleurus au printemps 86. A
la mi 86, le block 20 de Charleroi-Sud commandera les installations de Charleroi-

Ouest.
Les travaux de voie, aux PN et de déroulement de la caténaire permet-

tront 1'exploitation en traction électrique de Charleroi-Ouest 4 Ottignies en
juin 1986. Le trongon Fleurus-Ottignies-24 km jusqu'ici en voie unique-a été
modernisé en double voie.

* *

Sur la ligne Namur-Dinant «(28 Km), les travaux d'électrification
continuent notamment aux tunnels de Lustin et Godinne pour la mise au gabarit
électrique de ces deux ouvrages d'art en bordure de la Meuse : inauguration prévue
en juin 1987,

* w

Dans la région de Liége, les travaux sont entamés sur la ligne Lidge-
Rivage-Marloie (62 km). Les poteaux caténaires sont implantés.
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Le troncon Sy-Bomal (4 km) ol se situe le tunnel de Sy serait établi
en voie unique (pour réduire le montant de la facture "travaux").

Entre Visé et Montzen, la traction électrique est en service depuis
juin 1984 mais pour une seule voie entre Fouron Saint-Martin et Remersdael, d'une
part et entre Remersdael et Montzen d'autre part, la gare de Remersdael étant
gare de croisement pour 8 km de ligne.

En effet, les travaux aux tunnels de Veurs (2 km) et de la Galoppe
(1 km) sont interrompus par suite de la faillite de 1'entreprise désignée pour
ces chantiers.

En gare de Montzen, les travaux de modernisation sont toujours en
cours qui intéressent les travaux de voie et de signalisation.

Le nouveau blockl6 (c8té DB) sera opérationnel & la mi-86. L'équipe-
ment de la section frontiére Montzen-Aachen West devrait é&tre officialisé au cours
du second semestre de cette année : la signalisation lumineuse belge reglerait
les circulations jusqu'au tunnel de Botzelaer (& 1la frontiére). Celui-ci sera
équipé de trois voies dont une spécialement réservée aux T.E. lourds, nombreux

entre les deux pays.

L'électrification de 1la 1ligne Montzen-Welkenraedt est postposée,
*

* *

] Pour terminer, signalons que, par suite de démarches d'instances
politiques régionales auprés du Ministre des Communications (qui n'interviennent
nullement dans le cofit des travaux, contrairement & la politique menée en certains
pays et notamment en France), celui-ci a invité les autorités de la SNCB a entre-
prendre une étude de rentabilité relative 3 1'électrification des lignes Dinant-
Bertrix-Virton-Athus, mais parait-il en 25 kv alt,

Cette ligne est appelée communément la ligne Athus-Meuse.

La gare d'Athus, a la frontiére CFL-SNCF-SNCB est équipée en caténaires
25 kv en relation avec le réseau CFL, - ; - '
En juin 1987, la jonction électrifiée SNCF-SNCB sera parait-il réalisée

en 25 kv vers Longwy. Affaire a suivre ...
*

* *

Le trafic "voyageurs" de la SNCB en service international.

Au moment ol il est question beaucoup de lignes TGV et de la rentabi-
lité des lignes transitant par la Belgique, il nous & paru intéressant de publier
les statistiques de ce trafic pour 1984 (les chiffres de 1985 ne sont pas encore

connus).
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Pour les deux sens de circulations :
SNCB-SNCF : 3.458.436 voyageurs dont 286.301 en TEE via Quévy-Feignies et

Erquelinnes-Jeumont.

SNCB-CFL ¢+ 1.392.640 via Gouvy et Arlon.
SNCB-DB « 2.390.711 via Welkenraedt-Aachen,
SNCB-NS ¢ 1.926,.528 via Essen-Roosendael.

SNCB-Brit,R. : 621.275 via Ostende et les services maritimes vers Douvres.

Le trafic le plus important se situe vers Quévy-Feignies ol les
"internationaux normaux” ne font pas arrét avec 2.459.066 voyageurs pour une
moyenne journaliére de 6.718 voyageurs (TEE, trains normaux, autos-couchettes,

supplémentaires, de vacances, de pélerinages, etc...).
*

Une nouvelle ligne Anvers-Maastricht-Aix-la Chapelle.

Le 16 janvier dernier, les représentants des réseaux B, NS et DB
ont signé une déclaration d'intention pour réaliser une liaison directe pour trains
de voyageurs de Anvers & Aix via Hasselt et Maastricht.

Les trois réseaux présenteront le projet & leurs autorités de tutelle, '
chaque réseau assumant la charge des travaux sur son territoire. La durée de
la nouvelle liaison serait de une heure mais certains trains pourraient é&tre prolon—
gés jusque Cologne.

Le matériel et le personnel seraient fournis par les réseaux B et
DB, Ce projet est & l'étude depuis 1979; la SNCB modernisera le trongon Hasselt-
Lanaken-frontiére présentement ligne & voie unique en régime industriel (40 km/Bl
Cette ligne se prolonge jusque Maastricht en territoire NS. Une ligne existe déja
entre Maastricht et Aix via Walkenburg. La nouvelle ligne électrifiée pourrait
étre opérationnelleen 1990,

&F

w

Petite annonce

R vendre plusieurs séries de cartes postales modernes noir et blanc

de format 150 x 90 mm concernant tramways et chemins de fer secondaires
suisses. Photos couleurs intérieur et extérieur gares SNCB de Wallonie.
Listes peuvent &tre envoyées contre timbre-poste a 13F aupres de

M. Franz MICHAUX, rue des Déportés 163 a 6100 Mont-sur-Marchienne.
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Electrification dela ligne Zottegem - Audenarde -
Courtrai

Une nouvelle offre de trains dés le 5 janvier 1986

Depuis le 5 janvier 1986, la liaison intercity G Bruxelles -
Courtrai - Bruges - Ostende est assurée, entre Bruxelles et
Courtrai, par trains électriques composés d'une locomotive élec-
tr ique série 21 et de voitures M4 avec voiture pilote, permettant
ainsi 1a constitution de rames réversibles. Un gain de temps de
4 minutes est réalisé entre Denderleeuw et Courtrai. Comme la
liaison Courtrai - Bruges ne sera électrifiée que le fer juin 86,
1a relation Courtrai - Bruges - Ostende reste assurée jusqta cette
date par locomotives diesel. L'omnibus Audenarde - Zottegem est
assuré depuis le 5 janvier par automotrice electrique donnant
correspondance de et vers Bruxelles a Zottegem. Les tralns P
d'Audenarde a Courtrai seront aussi .assurés par automotrices.

Situation au ler juin 1986

Quand la liaison Coutrai - Bruges sera électrifiée, le 6 juin 86,
le train Intercity G parcourra la totalité de son trajet en traction
électrique. En outre, une nouvelle liaison de correspondance sera
créée a Denderleeuw vers et du train omnibus en direction de Bruxelles,
Les horaires des trains P sur la relation Courtrai - Bruxelles
subiront quelques retouches en fonction de 1l'horaire définitif

des trains IC.

Les donnees techniques de 1'électrification Znttegem_:_Cnurtpgi

Rappelons d'abord que la section Denderleeuw - Zottegem est
électrifiée depuis le 22 mai 1982. La ligne Denderleeuw — Grammont -
Enghien - Hal sera électrifiée en mai 1986, et la ligne Couwtrai -
Poperinge en 1987 selon les preévisions.

la section Zottegem - Courtrai est alimentée en énergie depuis
les sous-stations existantes de Zottegem et Courtrai, complétées
par les postes de sectionnement d'Audenarde et l'embranchement de
Zandberg ou la ligne Courtrai - Gand peut &tre isolée de la ligne
Courtrai - Zottegem. Le contr8le des alimentations électriques est

télécommandé depuis Gand.

On a profité de 1l'électrification pour moderniser radicalement
la ligne. Le bitiment de gare de Munkzwalm a été restauré ; a St-
Denijs-Boekel, on a construit un nouveau bdtiment qui comprendra
1la nouvelle cabine de signalisation. L'installation de signali-
sation de la ligne a été modernisée : la signalisation a contre-
voie a été installée. Sur les 79 passages a niveau de la ligne
entre Zottegem et Courtrai, 15 ont déja été supprimés ; 7 suivront
en 1986. Le rehaussement général des voies en gare d'Audenarde
a été décidé pour supprimer 8 autres passages a niveau dans la
ville. A Ename, on a remplacé le pont sur 1l'Escaut pour permettire
le passage de bateaux de 1350 tonnes. Le nouveau pont a une
longueur de 128 meétres avec deux fois deux tablieis de 27 $icha%un,

et des tabliers de milicu de 54 ESErEE fvur atterndre un tiran
de 8m25 au dessus de l'eau, on a rehausser les voies sur une

longueur de 1900 metres.
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Petit historique de la ligne

La section Zottegem -~ Audenarde, partie de la licison
Denderleeuw - Courtrai, fut ouverte au trafic le 14 décembre 1868,
conjointement avec 1a section Zottegem - Denderleeuw. Peu
auparavant, le 12 avril de la m€me année, la portion de ligne
comprise entre Courtrai et Audenarde fut ouvertma au trafic.

Cette derniére section formait, avec la ligne Grammont - Nieuport,
un ensemble dont la concession avait été accordée en 1863, et
pour la réalisation de laquelle on fonda la société anonyme des
chemins de fer de 1'Ouest de la Belgique, Cette firme devait
établir et exploiter ces lignes, de méme que d'autres relations
dans 1l'ouest de la Belgique et le nord - ouest de la France.

Bien que les travaux d'infrastructure aient ménagé la place pour
une double voie, on se contenta d'une voie unique entre Courtrai
et Audenarde. Aprés l'ouverture de la ligne, l'exploitation fut
confiée a la Société Générale d'Exploitation de Chemins de Fer,
née en 1866. Pour cette entreprise, la ligne Courtrai - Denderleeuw
représentait a 1'époque la relation la plus directe entre
Bruxelles et l'ouest de la France d'une part, et entre Bruxelles
et les ports de Nieuport, Dunkerque et Calais d'autre part.

Cette société fit long feu... En 1870 déja, 1'Etat Belge la repit,
et la porta a double voie...

dossier établi par le service
presse de la SNCB. Trad. R.G.

ILa SNCB dans l'arrondissement d'Audenarde ‘

Aujourd'hui, la région d'Audenarde est desservie par les
trains Suivants :
- train IC -G : relie Bruxelles, Denderleeuw, Zottegem, Audenarde,
Courtrai, Izegem, Roulers, Torhout, Bruges, Ostende.
Il y a actuellement une rupture de charge a Courtrai car la ligne
Courtrai - Bruges n'est pas encore électrifiée.
- train IR -e : Eekloo, Gand, De Pinte, Audenarde, Renaix, Anvaing,
Frasnes-lez-Anvaing, Leuze,
- train IR -1 : Grammont, Lierde, Zottegem, Gand-st~P.,, De Pinte,
Deinze, Tielt, Lichervelde, Kortemark, Diksmude, Furnes, Coxyde,
La Panne.
-~ trains omnibus reliant Audenarde a Gand avec arr@ts a Eine,
Gavere-Asper, Eke, Nazareth et De pinte ; & Zottegem avec arr@ts
a St-Denis-Boekel et Munkzwalm,
~ trains de navetteurs entre Audenarde et Bruxelles; Renaix, Aude-
narde et Bruxelles, Audenarde et Courtrai.

L'avenir

Les travaux d'électrification de la ligne 66 entre Courtrai et
Bruges seront accélérés afin de pouvoir, dés juin 1986, exploiter
en traction électrique de bout en bout la ligne Ic-G. Le triple
but de cette relation entre Bruxelles, Courtrai, Bruges et Ostende
sera atteint : -relier entre elles de grandes gares flamandes
occidentales et les relier a la Capitale
-permettre une liaison rapide entre Octende et
Bruges, d'une part, et Lille d'autre part
moyennant une correspondance a Courtrai,
—assurer un service de qualité sur la ligne 89

Denderleeuw-Courtrai.
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Les installations d'Audenarde vont &tre radicalement modernisées,
On va prévoir de larges emplacements de parking, centraliser les
nombreuses lignes d'autobus, supprimer de nombreux pasSages a
niveau par un relévement général des voies dans la gare et 8es
abords.

La ligne 86 entre De Pinte et Audenarde arrive a un point de
saturation en ce qui concerne l'exploitation. La pose d'une
seconde voie sur ce parcours est une nécessité, de concert avec
1'augmentation de la vitesse de réference., Ces travaux sont
d'autant plus nécessaires que la ligne 86 supporte, en plus, un
important trafic de trains de charbon destinés a la centrale de
Ruien, et empruntant la ligne 86 entre De Pinte et Leupegem,.
avant de bifurquer sur la ligne 85 jusqu'a Ruien. Dans un proche
avenir, deux unités de la centrale seront converties au charbon
ce qui poriera le nombre de trains journaliers a 7. Dans un stade
ultérieur, la centrale ne fonctionnera plus qu'au charbon, et

le nombre journalier de trains nécessaire 3 son fonctionnement
sera de 12.

Behaussement de la gare d'Audenarde

lere phase : travaux de voie

Terrassements, ouvrages d'art, déviation de la ligne 86 cdteé
Gand, remaniement et simplification des installations de gare,
enlevement des voies mises hors service : début des travaux en
mars-avril 1986.

2éme phase : établissement d'un nouveau tracé de la ligne 89

c8té Courtrai entre le pont du Ring et le PN 82. Travaux én cours.
32me phase : rehaussement de 4 voies de la gare et de la ligne

8¢ o3té Gand. Début des travaux en septembre 86. Délai : 20 mois,
4eme phase : rehaussement de la ligne 89 et de la ligne 86 c8té
Renaix : début des travaux en mars 1987. Délai d'exécution :

15 mois.

Seme phase : mise en service de la ligne 86 c8té Renaix et démo-
lition de la ligne 86 existante (suit la 4e phase) - 14 jours de
délai d'exécution,

6eme phase : achévement du rehaussement des 7 voies a qual de la
gare d'Audenarde. Exécution des mai 1988 ; délai d'exécution :

10 mois.

Parmi les autres travaux, on préveit avant 1988, la construction
d'un nouveau batiment de service, d'un parking, d'une gare d'auto-
bus, la démolition du hangar 2 marchandises.

extraits d'une conférence de M. De Croo
donnée le 11.01.1986 a Audenarde.
traduction : R. GOEME - GTF asbl._

NECROLOGTIE

Nous avons appris avec stupeur et tristesse le déceés inopiné,
surveru jeudi 6 mars 1986, de Monsieur Francis GIRARDI-CORNE.
Membre protecteur de notre Association, Francis GIRARDI fut
aussi présicent de 1l'asbl Tramway Touristique de 1l'Alsne, dont
il assura l¢ développement. C'est sous son mandat que cetie
ligne touristique connut sa fréquentation optimale et une bonne
modernisation. Ce réseau 1lui doit beaucoup.

Le GTF asbl présente aux proches du disparu ses tres sinciéree
condoléances,

Le Président.

— -
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LLI 6 | E 8L| TOUR D' HORIZON ] (par P.J.)
i

Qu pourrait oublier Gent - Ronse/Renaix -~ Blaton, cette
longue et pittoresque ligne de 69 km (#), & l'aspect trés "secon-
daire”, entidrement A voie unique, parcourue jadis par des trains
de mineurs pour le Borinage, partant trds t8t de Gent ou Oudenaarde,
6t y rentrant fort tard le soir, et o) certains voyages de bout en
bout prenaient plus de trois heures, m&me en traction diesel...

Une ligne qui risquait cependant de glisser dans le marasme et 1'ou-
bli, voire 1l'abandon pur et simple. X'avait-on pas, dé&s 1965, suppri-
mé les trains du dimanche entre Renaix et Blaton? Puis, il y eut ce
malencontreux éboulement au tunnel de Iouise-Marie, en 1967, inter-
ceptant la ligne entre Rtikhove et Ronse : le trafic ferroviaire ne
reprit que plus d'un an apréds, mais la desserte des samedi et diman-
che resterait assurée par autobus de substitution. Et enfin, lors

des coupes sombres de 1982, ce seront les trains du samedi qui dis-
paraltront entre Renaix et Blaton, isolant ainsi Ronse/Renaix du
réseau ferré national durant les deux jours du week-end! Par contre,
entre Gent et Oudenaarde une certaine reprise semblait vouloir se
dessiner vers le milieu des années 70, plusieurs nouveaux départs
étant m8me créés entre ces deux villes; la smeule desserte dominicale
de toute la ligne 86 se limitait d'allleurs, depuis 1967, 4 cette
seule section : & peine 6 ou 7 départs par sens, avec des intervalles
de... quatre heures l'avant- et l'apréds-midi!

Assez paradoxalement il aura donc fallu attendre le fameux plan
IC/IR pour sortir la ligne 86, la section nord en tout cas, d'une
sltuation peu digne de notre époque, et l'intégrer au réseau de base
comme ligne IR.

C'est donc au nord de Ronse/Renaix que tout 1'impact de la re-
structuration s'est favorablement fait sentir, la ligne 86 étant 1le
trait d'union entre Gent, chef-lieu de la Flandre Orientale, et les P
deux centres régionaux du sud de 1la province : Oudenaarde (27300 hab.)
et Ronse/Renaix (24300 hab.). Au service horaire et cadencé, sept
jours sur sept, de 1'IR Eeklo-Gent-De Pinte-Oudenaarde-Ronse s'ajoute
une trame omnibus, cadencée et (quasi)horaire elle aussi, de Gent a
Oudenaarde : la fréquence horaire entre De Pinte et Oudenaarde passe
donc 4 deux trains par heure et par sens! L'horaire est cependant
trds étriqué, un train s'engageant en section de ligne quand 1l'autre
vient 4 peine de la quitter, le croisement des trains L s'opérant
invariablement & Gawre-Asper, et AUCUN train supplémentaire n'étant
engagé en période d'affluence. L'évitement de Zingem reste momentané-
ment en service pour des croisements occasionnels sur cette section
chargée : trains spéciaux, de service, de cabotage, de marchandises
(charbon pour Ruien) etc. La fréquentation par la clientdle de ce
nouveau service, hésitante au début, semble a premiédre wvue assez
satisfaisante en dehors des heurea d'affluence. Notons cependant la
longueur moyenne excessive des omnibus (6 voitures K) vis-4-vis des
traine IR (3 voitures M2). A quoi bon? En ligne, toutes les haltes
restent desservies (sauf Heurne, supprimée dans la nuit des temps),
toutes avec BV (bdtiment-voyageurs) et personnel, sauf Fke-Nazareth,
qui n'a plus son BV. Une seule cour & marchandises subsiste, & Gavere-
Asper. Les deux évitements, Gavere-Asper et Zingem, sont encore pro-
tégés par signaux mécaniques A palettes, mais un dispositif lumineux
est d'ores et déjd prévu pour Zingem (décembre 1985); comme chacune
des deux voies est établie en déviation, tous les trains doivent ra-
lentir au passage, ce qui entrave sérieusement la vitesase commerciale
des IR.

(#) plus exactement : 59 km de De Pinte & Basécles-Carridres.
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Sur Oudenaarde - Ronse par contre, seul reste le train IR,
filant jusqu'a 120 km/h (au lieu de 70) depuis que les trois arréts
intermédiaires ont été rayés de la carte en juin 1984, gue l'évite-~
ment d'Etikhove a été remplacé par une belle voie bien droite et que
certainea sections ont été renouvelées, ce qui nécessita - une fois
de plus! -~ l'interruption du trafic durant 1'été '84, des autobus
offrant temporairement la panacée pour le panache IC/IR. Ensuite, et
aprés une interruption de 17 années, ce fut, enfin, la réhabilitation
des tralns du week-end pour Ronse/Renaix, 4 la m8me fréquence horaire
qu'en semaine, & peu de choses prés. En ligne subsistent les BV de
Leupegem et Etikhove, mis hors service en 1984. Les quais d'Etikhove
et Louise-Marie firent bien vite les frais des travaux de voie, et les
installstions de desserte de la dernidre cour a marchandises, celle de
Leupegem, disparurent presque au méme moment. Il ne reste donc qu 'une
seule aiguille entre Oudenaarde et Ronse (gares exclues), peu aprés
Leupegem : celle de la bifurcation de la ligne 85, maintenue (et re-
mise en activité!) jusqu'd Ruien pour 1'approvisionnement de 1a cen-
trale électrique en combustible, en l'occurence du charbon., Et bien
sOr il reste le fameux tunnel de Louise-Merie, creusé dans un mauvais

sous-sol et cause de pas mal de déboires & l'exploitation ferroviaire
depuls ses débuts, i1 y a exactement 125 ans.

Ronse/Renaix. Gare historique, puisque le BV n'est autre que le
tout premier de la gare primitive de Brugge (aujourd'hui 't Zand).

Gare tout aussi délaissée pourtant, & peu de choses prés. Jugez-en.
Jadis, deux lignes s'y croisalent, deux autres y aboutissgient, indi-
rectement 11 est vrai, totalisant ainsi 6 directions mattresses :
Oudenaarde et Gent au nord, Leuze et Blaton au sud (ligne 86, en ser=~
vice); Amougies et Avelgem (Xortrijk) & l'ouest (ligne 83, supprimée
en 1959) avec branche Amougies-Tournai (ligne 87, supprimée en 1950);
Ellezelles & 1l'est (ligne 87, supprimée en 1963) avec continuation
sur Leasines et Bassilly (En ian?(ligna 87, supprimée en 1960) et -
branche Ellezelles(Rigaudrye)-Zottegem (ligne 82, supprimée en 1963).
Les branches de Tournai et Zottegem ont été respectivement déferrées
en 1962 et 1965; la transversale Avelgem-Ronse/Renaix-Lessines fut
démontée en 1971. Depuis, dans les emprises apparemment surdimension-
nées de la gare de Ronse/Renaix, le nombre de voies & qual a &té ré-
duit de moitié (3 actuellement). Ajoutons A tout cela la fin précipi-
tée des trains du dimanche en 1967, lors de 1'éboulement de Louise-
Marie, les derniers trains du samedi (vers Blaton) en 1982 et 1'sbane
don du centre routier en 1984. Il fallait donc bien la cure de jou-
vence IC/IR pour redonner un peu de vie & cette gare-fantfme!
En trafic marchandises subsiste la cour, su trafic hésitant, et deux
raccordements asser significatifs : 1'un en direction de Louise-Marie,
longeant la voie principale sur plus d'un kilométre et dépassant
l'ancienne bifurcation vers Fllezelles, pour aboutir & un gros négo-
ciant en combustibles; l'autre & une usine accessible par l'ancienne
vole de raccordement subsistant entre la ligne 86 (vers Dergneau) et
l'ancien P.A. de la Chaussée de Leuze, sur la ligne 83, dont il ne .
reste par ailleurs plus rien, le tout dernier vestige, la portion
initiale de 100 m environ maintenue comme tiroir de manoeuvres, ayant
été démontée 4 son tour fin 1984 ou début 1985.

Sujette & maintes tergiversations, la branche sud de la ligne,
Renalx - Blaton, périt, vivotte et se meurt depuis plus de vingt ans.
Dds 1965 : suppression des trains du dimanche et leur remplacement
par des bus n'ayant que le mérite de desservir également Péruwelz,
adjonction d'autobus "de renfort" & certaines heures et, un an plus
tard, suppression totale du service ferré en période de congés payés
le procédé est connu, mais la ligne dut avoir de solides appuis poli-
tiquea, car elle subsista, malgré une chute sensible de lsg clientéle
(émigration en zone rurale, crise de l'industrie textile, fermeture
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des charbonnages borains,etc.,) L'interruption du trafic pendant les
congés payés fut méme levée dds 1977' En 1979, une fme éclairée trouva
- un peu tardivement - 1'idée de réduire le déficit de la ligne en
réaffectant certains autorails 45, en surnombre dans le Centre en
pleine électrification, afin de remplacer la plupart des rames trac-.
tées circulant (presque) vides sur cette section, devenue 86bis &
1'Indicateur 0fficiel, et méme d'améliorer quelque peu la fréquence

de desserte. Mesure hélas aléatoire pour encore rentabiliser la ligne.
Car presqu'au m8me moment s'élaboraient les premiers plans de restruc-
turation, rayant purement et simplement la ligne Renaix-Blaton de la
carte ferroviaire. Entretemps vint le sieur De Croo, pourtant voisin
de 1a ligne (du cOté flamand), qui autorisa le retrait définitif des
autorails du samedi, en mai 1982. Puis suivirent de nouvelles tergi-
versations : le second plan de restructuration, moins poussé, propo-
sait le maintien des trains aux heures d'affluence - solution bien
plus réaliste que l'horaire actuel - mais le ministére rechigna : trop
cher, donc table rase, une foils de plus. D'ultimes négociations & la
veille du lancement définitif du plan IC/IR aboutirent au maintien de
la seule section Renaix-Leuze,"comme trait d'union entre les deux com-
munautés du pays" (et pour ne pas isoler Renaix du cété wallon, cela
est s0r) en prolongement de 1'IR Eeklo-Gent-Ronse/Renaix.

Et comment donc!

Une cadence bi-horaire extr8mement rigide, ne tenant compte d'au-
cune réalité locale, pas m8me des heures d'affluence, le gros de la
clientéle - y compris les nombreux scolaires d'Anvaing - étant rabattu
sur les services d'autobus. Et bien entendu, pas de trains les samedis
ni les dimanched .. Qu'on est loin de la solution raisonnable balayée
en haut-lieu pour raisons... d'économie! Qu'on en juge en voyant ces
trains IR circulant pour la plupart presque vides entre Leuze et Renaix.
Deux arrts ont été maintenus sur cette ligne-fant8me : Anvaing, pour
sa clientédle scolaire (...) et Frasnes-lez-Buissenal, devenu Frasnes-
lez-Anvaing, entité de moyenne importance dans cette région agricole.
Les autres arr8tes sont abandonnés mais intacts : quais, luminaires et
signalétique (flambant neuve & Ellignies!), tout y est; jugez de 1l!'émo-
tion ressentie derniérement, lorsque 1'IR alla se ranger sagement le
long du quai a... Grandmetz : vaine illusion, le P.N. était dérangé!
Les BV subsistent 4 Dergneau (agence de banque), Frasnes (en service)
et Grandmetz (habitation). Prasnes est la gare médiane de cette section,
et la seule ayant encore du trafic marchandises. Mais alors, quelle
gare! BV en service, voies d'évitement, voies et cour & marchandises,
reccordements (usine de Moustier, sucrerie de Frasnes) et panoplie
compléte et intacte de signaux mécaniques & palettes, Le tout d'un
entretien impeccable! Seule ombre au tablegu : la halle A marchandises
démolie il y a quelques années & peine.

Dans de telles circonstances et sans le moindre espoir d'un peu
plus de réalisme pour 1l'horaire, inutile de se faire la moindre illu-
sion pour l'avenir de cette section. Les quelques travaux engagés
(prolongement de la voie 5 & Leuze et renouvellement de traverses &
Anvaing§ n'iront certainement pas redresser 1'équilibre entre dépenses
et recettes : 1la aussi le procédé est usé jusqu'a la corde, trop de
lignes en ont déja fait les frais, plus d'une fois & tort!

Enfin, entre Leuze et Basdcles(Carridres) tout est résolu : plus
de trains de voyageurs depuis juin 1984, mise & exploitation simplifiée
d'abord, hors service peu aprés, entre Leuze et Basdcles. A Leuze, les
voles 1 et 2, amorgant la ligne vers Blaton, sont partiellement démon-
tées, y compris les aiguilles d'accés & la ligne 94, c8té Ath : cela
semble bien définitif; le reste sert au garage de wagons de service
pendant les travaux d'électrification, la voie 2 étant raccordée A 1la
ligne 94, c8té Tournai : 4 ce jour, c'est 1A le seul accéds possible vers
Blaton, en rebroussant! Qu'ad cela ne tienne, la voie est hors service
Jusque Basécles; & Tourpes, BV et voies accessoires ont disparu, et
Thumaide ne fut jamais qu'un simple P,A. A Basdcles, plus de BV non

plus, mais les usines Battaille restent raccordées, ce qui ex lique le
maintien du trafic marchandises entre cette gare ol Bas nlun-garriéruu.

e —

— 77
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PEUT-ETRE UN RENOUVEAU POUR LA LIGNE 147
FLEURUS - TAMINES

Ourant ces derniers mois, la Direction Générale de la
S.N.C.B. s'est livrée 3 une préétude concernant l'éventuelle
remise en service, avec électrification, de la ligne 147 entre

Fleurus et Tamines. Nous vous livrons ci-dessous les éléments
justifisnt cette étude,

Lg remise en service avec électrification du trongon de la ligne
147 entre Fleurus et Tamines (B Km) avec établissement d°une

courbe de raccord & la ligne 130 vers Auvelais présente des avan-
tacges importants, a deux niveaux :

- Directement, pour l'acheminement du trafic des marchandises de
Anvers vers Ronet, y compris le transport ces minerais vers le
Luxembourg qui en constitue une partie importante.

- Indirectement, dans l'hypothdse de l'électrification de l'axe
Athus - Meuse, l°'itinéraire via la licne 147 précitée permet
d'utiliser 1'axe Athus - Meuse A sa capscité msximum (trains
de 2.000 tonnes) et d'y transférer ainst avantageusement du
trafic acheminé actuellement par la ligne 162,

Les avantages et arguments principaux sont les suivants :

- La charge maximale autorisée pour une locomctive électrique
type 23 est de 1.000 tonnes sur l'itinéraire Anvers-Schaerbeek-
Ottignies=Fleurus~Auvelais-Namur, 3 la place ce B0OO tonnes sur
l°itinéraire actuel empruntant ls ligne 161 entre Ottignies et
Gembloux. Cette augmentation de charge maximale permet de réa-
liser des trains de 2.000 tonnes au lieu de 1.600 tonnes (en
double traction), principalement pour le transport des minerais
entre Anvers et Belval (Grand Duché) en remarquent que l‘'axe -
Athus - Meuse, mé&me en traction diésel, permet déj3 ls réalisa-
tion de trains de 2.000 tonnes en double traction et qu'il est
actuellement sous-utilisé en fonction de la limitation & 1.600
tonnes sur le trongon aval entre Ottignies et Gembloux.

Cet itinéraire permettrait donc de réduire sensiblement le
nombre de trains,

- L'itinéraire précitré via la ligne 140 entre Ottignies et Fleurus
est particulidrement bien sdapté au trafic lourd des minerais,
avec une voie neuve en rails de 60 Kg/m (longs rails soudés) et
traverses lourdes en béton; tandis que la ligne 161 entre Ottignies
et Namur ne présente nas ces caractéristiques favorables.

= Ce nouvel itinéraire entre Ottignies et Ronet, via la ligne 147,
concernera la presque totalité du trafic des marchandises qui
circulent actuellement sur la ligne 144 entre Jemeppe-s-Sambre
et Gembloux. Compte tenu du faible trafic "voyageurs™ existant,
la mise & voie unique de la ligne 144 peut &tre envissgée ce qui
entrainerait d'importantes récuctions de dépenses c'entretien et
de renouvellement,

- La ligne 161 entre Ottignies et Namur est actuellement saturée et
pose de gros problimes au niveau de la régularité des trains et
de l'entretien des installations. L'acheminement du trafic des
minerais via la ligne 147, permettra de diminuer fortement le
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trafic des marchandises entre Ottignies et Namur. Une amélio-
ration sensible de la régularité des trains peut 8tre attendue
de méme qu‘'une réduction des colts d'entretien des instsllations
fixes.

- I1 faut sajouter que les gros travaux d'entretien de l'intrastruc-
ture du trongon Ottignies - Namur ne sont actuellement possibles
que les week-ends; une premildre évaluation de la réduction des
coldts résultant d'une exécution de ces travaux pencant les jours
ouvrables conduit & une économie annuelle d'su moins 3.000.000
de francs qul est réalisable si, pour la durée des travaux, soit
environ 20 jours par an, l'entil3reté du trafic "marchandises”™ est
détournée par les lignes 140 et 147 précitées.

- D'sutre nart, en cas d'électrification de 1l'axe Athus - Meuse en
25 KV, la charge maximale autorisée en double traction serait
également de 2.000 tonnes alors qu'elle reste limitée a 1. 600
tonnes sur la ligne 162.

La remise en service de la ligne 147 Fleurus-Tamines combinée avec
l*électrification de 1'axe Athus - Meuse permet ainsi de réaliser
un itinéraire 3 2.000 tonnes en double traction électrique sur les
relations Anvers ou Schaerbeek-Ronet-Athus.

Il en résulte un avantage important soit plus de 20.000.000 de
francs par an, & transférer sur l'axe Athus - Meuse tout le

trafic international en trains complets acheminé actuellement

par la ligne 162,

On pourrait méme envisager d'acheminer avantageusement par 1'axe
Athus - Meuse plutdt que par la ligne 162, le trafic interforma-
tion 3 destination de Stockem, soit via Bertrix et Libramont en
établissant une courbe de raccord 3 Bertrix, soit via Virton et
Athus.

Le remise en service de la ligne 147 permettrait donc l'utilisation
optimale de 1'axe Athus - Meuse (en trains de 2.000 tonnes) autrement
sous-utilisée (1.600 tonnes), avec tous les avantages que cela
entrafnerait par le dégagement des lignes 161 et 162 qui pourraient
8tre pratiquement réservées au trafic des voyageurs.

Il est 3 espérer que les instances politiques et ferroviaires de
notre pays entertineront un tel projet qui semble devoir sller de
pair avec une éventuelle relsnce économique.

Stephenson.

A propos de la ligne industrielle 278 Y Heisbroek - St-Katthelijne- l
Waver (Fort) _

Notre membre M. Bartholomees nous signale que cette nouvelle
ligne industrielle, dont nous avons annoncé la création dans
Trans-Fer sans en connaftre la raison d'@tre, est destinee a
relier la criée de légumes de 12 hectares de St-Kath.-Waver
avec la ligne 27 sens Anvers - Malines. Cette ligne comporte
un parcours d'approche d'environ 1 km, terminé par un faisceau
de trois voies en cul-de-sac de grande longueur (+ 1,7 km)
munies d'une signalisation de sortie, Cette ligne n'est pas
encore en service a ce jour,

Nous remercions notre membre de ces précisions,
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|nouveau pla

1. Structure du réseau.

n de transport au 1er ju_i;_1986 I

vous trouverez ci-dessous une vue d'ensemble sous forme de
tableau de 1las structure du réseau sur laquelle "le nouveau
plan de transport marchandises est élaboré.

Pour chaque gare de triage,
des zones de desserte (avec
plaque tournante) et

il est donné la classification
le noeud d'acheminement comme

des circuits de desserte.

Noeud
Gare de triage d*acheminement Circuit de desserte
O Schaerbeek O Local 3 Bruxelles Nd
1 DCV Scheerbeek| 4 Schaerbeek-
2 Vilvorde Josaphat
1 Brux.=-T.,T, 0O Local 2 Jette-GB/INNO
1 Brux, OQuest BM
2 Antwerpen- O Local 4 Zwijndrecht
Schijnpoort 1 Antwerpen Onst ligne 208/209
2 Antw.-Centraal| 5 Zwijndrecht
3 Lier | &6 Antwerpen DS
Heist-op=-den=- Poste II
[SCHAERBEEK 110) i (N
3 Antwerpen- 0 Local 1 Boom(ligne 52)
| K_iﬂl ——I .
4 Turnhout O Local 1 Tielen
| E— - e —————————
5 Herentals O Local 2 Olen
| 1 ligne 207 3 Noorderwijk-
Morkhoven
6 Essen O Local 1 Kspellen

O Antwerpen 0O Local
Noord

1 Antwerpen DS | O Autres 10 ¥Yarrcg
) | N.C, Siberie 11 lﬂ:l;lﬂ
¢ Far West 12 Qorderen
ANTWERPEN 3 Belgische 13 wi{lmarsdonk
Basis 14 Kanasldok
4 RhodesXe 15 Stabroek
5 Groenland 16 Lillo
6 West SiberYe |17 Berendrecht
7 Alsaka 16 Zandvliet
8 Petrol
9 Ijeland
O Hasselt O Local 3 Lanaken
1 Tessenderlo - | 4 Tongeren
o - Diest 5 Alken =
rﬁASSELT 31ﬂ| 2 Zolder - St-Truiden -
- Eurin?nn - Landen
Leopoldsburg
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Noeud

d'acheminement Circuit de desserte

Gare de triage

1 Leuven 0O Local 3 Hambos
1 St=Joris-Weert| 4 Aarschot
Hevearlee 5 Tienen =
2 Kortenberg Grimde
2 Muizen O Local 3 Duffel
1 Mechelen = 4 St-Katelijne-
Nekkerspoel waver (Fort)
Haacht 5 Bnurtmearguﬁk

Local 2 Geel
Balen-wWezel -
Balen-werkpl.-

_ | Lommel-Emgo ____
HASSELT 310 Neerpelt O Local 3 Hamont
1 Eksel 4 Lommel
2 Overpelt
Wintersleag 0 Locel 2 Langerlo-
i Genk-~Ford Bauknecht
Lengerloo- 3 Lengerlo
Hooker-Agglo |4 Militaire
Verbindin
Waterschedi O Local 1 Eisden
Willebroek O Local 1 Sauvegarde
2 Tissel-Blaas- Chemie Rupel
— —veldl —]
Kinkempois O Local 5 Flémalle-Grd.
1 Seraing - Flémalle-Ann.
Engis zoning 6 Tilleur -
| 2 Voroux Flémalle-Haute
3 Renory 7 Lidge-Londoz
4 Flémalle-Grd. | 8 Lidge-Guill.~
Flémslle-Ann. Herstal
9 Angleur
1 Kinkempois O Chénée 3 Verviers =
1 Engis Herbesthal
2 Hermalle-sous-| 4 Raeren =
Huy Ligne 48/49
2 Gouvy [0 Local 2 Bovigny -
‘KINKE”POISI 1 Bourcy = Vielsalm -
410 Bastogne Trois-Ponts
3 Rivage O Local 2 Poulseur
1 Aywaille
4 Ans 0O Local 3 Glain - Ans
i1 Waremme 4 Ans-Est
2 Liers-Rocourt
5 Bressoux O Loceal 2 Chertal
1 Monsin 3 Jupille
6 Visé O Locsal 2 Bassenge
1 “15* C-B -R ™
J Pﬂrtlﬂnd

- — —-——I—-' —
l? Montzen 0 Loceal 1 Céramique




Noeud
d'acheminement

Gere de triage

Circuit de desserte

KINKEMPOIS B Pepinster 0 Loceal
410 i1 Cabot-Plasrtic
O Ronet O Local Floreffe
1 Yvoir=Dinant Marche=1-Dames
(lione 154) Salzinnes
2 Réservé
1 Ottignies O Local Gembloux -
1 Limal - wavre Mont-s~-Guibert |
2 Court-gst=-Etien,
Genappe
!RETST\ 2 Namuyr O Locel 2 Jamber=Nord
1 Rhisnes 3 Ciney
J Statte O Local B 2 Marchin
1 Moha 3 Ampsin - Ameay
r4 Andenne -G Local _1 Naméche
|5 Jemelle Local 1 Marloie -
Marche-en-famen,
_E Stockem 9 Local _ _:B Arlon
5 Jemelle 0 Local 1 Marloie =
Marche-en=Farmen.
iﬁ Athus |0 Local 1 Athus (zoning
| | d'Aubange)
[?nggEﬁl 7 Virton [0 Local ¢ Signeulx
1 Cellulose des 3 Florenville
Arcennes
8 Marbehan 0 Loceal < Sainte-Marie -
1 Habsay Croix-Rouge
@ Libramont O Local 3 NeufchB8teau
1 Bertrix 4 Gedinne -
¢ Poix=St-Hubert Beauraing(1l.166)
Hatrival
O Monceau O Locsal 5 M7crchienne Zone
1 Ligne 2€0/268 |6 Courcelles Ctre.
2 March,-au-Pont Trazegnies
Licne 250/c68 |7 Courcelles Motte
3 Mont-s=-MBrch, Luttre
MONCEAU 4 Yalcourt € Charleroi-sud-
710 L Thy-le-Chiiteau Quai
1 Mariembourg [0 Local 3 mariembourg
1 Chimay Zoning
2 Couvin 4 Boussu-en-Fagne
f‘ Frasnes
2 Erquelinnes |0 Local 1 Labuissiire
Thuillies
3 Piéton 0 Local 3 Anderlues
1 Bascoup | 4 Cokeries
2 Fontgine- d'Ancerlues
1'Evéque
4 Baulers ID Local 1 Waterloeoo




Gere de triage

IHOHCEAU 710 |

Noeud
d'acheminement

5 Etterbeek

7 Marcinelle

| 8 ChAtelet

AINT-GHISLAIN
810

9 Tamines

O St=-Ghislain

2 Tournai

3 Ath
4 Forest-Midi

Circuit de desserte

Local

Locsel
Sufgruffl

Local

Local
Couillet=Mt.
Gilly

Local
Aisemont
Moustier

Bruxelles Q N

i Dampremy

3 Enuf?inulx

4 Aiseau-Tergnée

4 Moustier-Solva
5 Jemeppe/s/S.
6 Jemeppe-Froid.

; | Gruunundnnl

(Charleroi O.j

Acoz

Auvelais _

Local

Tertre

Ghlin Zoning
Piturage =
Frameries =-
Warquignies -
Dour

Jemappes
Obourg

N 2O |lWNRO|NRD

5 Clabecq

Local
Basacles

Local

5 Hyon-Harmignie
6 Mons - Nimy =

7 Feluy-Zoning
8 Frasnes-lez-

9 Lessines

2 Péruwelz

Cuesmes

Anvaing

2 Havinnes
Allain-Chercq | 3 Antoing

Local

QIO OO W

Cour+BRUX .Mid

1 Brux. P.I., (" &
2 Bruxelles Midi]| 5 Lot-Buizingen-

3 Halle

O Locsal
1 Quenast

6 Soignies

8 Haine-st-=P,

O Local

enghien

Local

La Louvidre
Gare indust.
Houdeng-
Goegnies

0
1
O Loceal
b |
2

1 Ghislenghien

LocalsRuisbrek| 4 Lot - Buizinge

6 Lembeek
2 Tubize

Ruisbroek(3é&me
voie)-Ligne 96

Ruisbroek =
Ligne 96

Breine-l1l-Comte

1 Neufville
3 Ecasussinnes

Seneffe(l.141)

2 Familleureux

3 Leval

4 Haine-st-Pilerr
Verreries

5 La Croyére



Gare de triage d°

MERELBEKE 910

39

ac:z::ﬁumunt Circuit de desserte
O Merelbeke O Local + Melle | 6 Denderleeuw -
1 Oudensarde - Aalst = Ninov
Ronse-Zottegem
Scheldewindeke Geraardsberge
2 Gent-St-Pieters{ 7 Ternst-
3 Gent-Oost Jette(L .50)
4 Wondelgem - 8 Gavere
Eeklo 9 Langerbrugge
5_w:tturun |10 Mouscron
1 Kortijk 0 Local 4 Zwevegenm
1 Lauwe (LAR) 5 Heule =
2 Menen-leper=- Ingelmunster -
Komen Izegem
3 Deerlijk = 6 Bissegem
Vichte Wevelgem
2 Roeselare O Locel 3 Deinze lokanl
1 Staden - 4 Aarsele-Tielt
Westrozebeke |5 Waregem -
(L.63) Harelbeke

3 De Panne C Local

1 Diksmuyide

4 Zeebrugge

O Local
1 Zedelgenm
2 Oostende

O Zelzate-LO
(rive gauche)
|1 Ertvelde

é_hrﬂagu

“

6 Zelzate

7 Gent=Zeeh,

0O Locel
i Darsen

2 Sifferdok
3 Klein Dok =

3 Veurne

Zarren

Brugge Zeehave
Knokke

Aalter

Doornzele -
Terdonk =
Zelzate - Rhén
Poulenc

3 Sas-van-Gent

Gent Rndanhu111

Texaco
5 Moerbeke -
Zelzate(riv.dr)

Groot Dok 6 Gentbrugge -
Arbed |
7 Gent=Noord
—_—, e e
8 Sint=-Niklaas| O Local 3 Temse I
' 1 Lokeren-Zele (4 Verbinding SVK
{ | 2 Beveren 5 Aeterman =
Lochristi
9 Dendermonde | 0 Local 3 Bugoenhout -
1 Opwijk Londerzeel
2 ? 4 Schoonaarde
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2. Numérotation des truing_du marchandises.

A partir du 01.06.1986, il sera apporté 3 la numérotation des
trains de marchandises une modification de structure lequelle
se base sur la division susmentionnée de notre réseau.

Des munéros des catégories concernées de trains, on peut actuel-
lement préciser le groupe d'origine et/ou de destination.

A l'anplication du nouveau plan de transport dans le numéro de
train, la notion de groupe sera remplacée par l'étendue de
desserte de la gare de triage,

Les codes pour 1'identification des gares de triage sont les
suivants (premier chiffre du lotissement) :

1 : Schaerbeek 6 : Stockem et Ronet
2 : Anvers Nord 7 : Monceau

3 : Hasselt 8 : Saint-Ghislain

4 : Kinkempois et Montzen 9 : Merelbeke

Les codes précités sont incorporés dsns la structure numérique
des trains des séries suivantes :

- série 3 (trains complets) :

2e chiffre = étendue de desserte de las gare de triage d'origine;

3e chiffre = étendue de desserte de la gare de triage de
destination.

- série 5 (excepté 55...) :

idem.
- série 55 (transports combinés) :

L % _ L e — L X ¥ ¥ F ¥ ¥ F ¥ T ¥

3e chiffre = étendue de desserte de ls gare de triage de
destination.

le chiffre = 6
2e chiffre = n® de la gare de triage dans les limites de
laquelle le train roule;
3e chiffre = n® de la zone de desserte(voir tableaux ci-svant);
40 et S8 chiffres = numéro d'ordre :
pair,su départ de la gare de triage;
impair,su retour vers la gare de triage.,

le chiffre = 7
2e chiffre = n* de la gnru de triage dans les limites de
laquelle le train de desserte roule:

3e chiffre = n* de la zone de desserte(voir tableaux ci-aveant);
4e chiffre = n® du circuit de desserte(voir tableaux ci-avant);
S5e chiffre n® d'ordre :
pair,au départ de ls gare de trisge ou du noeud
d''acheminement;
impair,au retour vers la gare de triage ou le
noeud d’acheminement.

A 1'annui des tableaux ci-avants, il peut 8tre déterminé 3
auelle zone de des sserte apnpartiennent les points desservis

et de quelle manilre le numérotation des trains sera déterminéde
au ler juin 1986.

Stephenson,
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Décisions du Conseil d°Administration de la SNCB

Le Consell d'Administration de la Société Nationale des Chemins
de Fer Belges s'est réuni, le mardi 4 février 1986, sous la

présidence de Monsieur H. DE CROO, Ministre des Communications
et du Commerce Extérieur.

Il a apprcuvé, sous réserve de la ratification ministérielle,
divers travaux et propositions, notamment : Jle remplacement d'un
passage supé€rleur, la construction de deux couloirs sous voies
et des travaux de voirie divers A Lessines (Deux=Acren);

des travaux de soudure aluminothermique sur 1'étendue du

groupe de Bruxelles; dans le cadre du programme décennal

pour l'extension du port d'Anvers, 1'établissement
d'installations ferroviaires du c5té Nord de la darse Delwailde;
des travaux de voie et la construction d'ouvrages d'art au
faisceau C 2 de la gare d= formation d'Anvers Nord, dans le
cadre de la modernisation de celle-ci; le renouvellement partiel
de la toiture du centre routier de Gand Est; la fourniture et

le montage de deux groupes transformateurs-redressecurs pour

les sous-stations de traction d'Aalter et d'Ypres; la construc-
tion d'un passage inférieur A Lichtervelde, sur la ligne Gand
St-Pierre - La Panne,.

Ligne 63 : de fortes perturbationz i cause des travaux
'électrification,entre Comines et Poperinge

Du 3 mars 1986 au 30 mai 1986, le service des trains de
voyageurs est fatement perturbé a la suite des travaux
d'électrification. Ainsi, du lundi au vendredi, les trains

de voyageurs Courtrai - Poperinge Z5056 :i 5062 (départ de
Coutrai de 8h42 A 14h42) seront limités a4 Comines, et
remplacés par autobus sur la partie terminale de leur par-
cours. Les parcours d'équilibre 25082 a 5088 (départ Poperinge
de 9h11 a4 15h11) subiront le méme sort et verront leur point
de départ reporté a Comines, °
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Le Conseil d'Administration de la Société Nationale des Chemins
de Fer Belges s'est réuni, le mardi 4 mars 1986, sous la prési-
dence de Monsieur H. DE CROO, Ministre des Communications et du

Commerce Extérieur.

Il a approuvé, sous réserve de la ratification ministérielle,
divers travaux et propositions, notamment : 1'établissement et
le renouvellement d'installations augmentant la sécurité routié-
re a des passages 3 niveau existant sur le troncon Tournai =
Leuze de la ligne Tournai - Bruxelles; la mise 2 simple voie de
la ligne Angleur - Rivage - Marloie entre Hamoir et Marloie
moyennant adaptation et modernisation compleéte de 1'infrastruc-
ture ainsi que la réalisation de deux zones de croisement, 1l'une
4 Bomal, l'autre A Melreux-Hotton; la normalisation de la plate-
forme des voies principales de la ligne Bifurcation Val Benoit =
Flémalle Haute, impliquant le surhaussement et le prolongement
des murs de souténement, le reprofilage de talus, la modifica-
tion de garde-corps et la démolition de divers b&timents inuti-
lisés; 1'élargissement d'un passage inférieur 2 Vaux-sous-Che-
vremont (Chaudfontaine), sur la ligne Ch&née - Montzen; la re-
construction, avec élargissement, d'un passage supérieur 2
Butgenbach, sur la ligne Losheimergraben - Wévercé; la recons-
truction d'un magasin 2 l'atelier central de Cuesmes ainsi que
la construction des bureaux du magasin de l'atelier central de
Salzinnes; la fourniture et le montage d'installations standard
d'alimentation de la signalisation dans la partie sud du pays,
comprenant, en ordre principal, des postes haute tension, des
sous-stations de signalisation et des postes de distribution
1.000 V; la normalisation de la plate-forme de la voie, 1'éta-
blissement de chemins latéraux et la construction d'un aqueduc

& Harelbeke, sur la ligne Denderleeuw - Bifurcation Zandberg,
conditions de la suppression des passages A niveau nos 121 - 123
124 et 125 du tron¢on Zottegem - Courtrai; l'établissement d'une
fosse de visite de 215 m ce long, la pose de conduites d'eau et
d'air comprimé et l'extenzion d'un b&Atiment de service au
faisceau Q a Louvain, 2 lz suite de 1'électrification des liai-
sons Anvers - Louvain et Hasselt - Louvain; la transformation
du hall de peinture de l'ztelier de traction diesel d'Anvers Dam
en batiment de service de cour; dans le cadre du plan IC-IR,
1'électrification des voies 7 & 12 des faisceaux L et M 2 la
gare de Gand St-Pierre; la peinture des supports métalliques

des caténaires de la ligne Courtrai - Ypres, et dans le port
d'Anvers; la fourniture, le montage et la mise en service d'ins-
tallations de haute et de basse tension 2 Hal et 2 Lembeek;
1'équipement électrique de la sous-station de traction 2 Ypres
ainsi que celui d'une sous-station de traction 2 Aalter; 1l'amé-
nagement de l'éclairage extérieur du faisceau d'évitement 2
Zottegem.
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I la régulation du trafic ,

Premidre peartie
Historique du Dispatching

Déds la naissance des chemins de fer belges et jusqu’d la
premidre guerre mondiale, les gares et les dép8ts de locomotives
Jouissaient d'une grande autonomie en matiidre d'exécution des
transports. Cette autonomie était cependant limitée par des
rédglements communs, mais l'absence de télécommunications commodes
et rapides obligeait les stations et les steliers de traction

& résoudre leurs problames sans posséder une vue d'ensemble de
ce qui se déroulait en dehors de leur domsine.

Avec l'accroissement du trafic, les difficultés d'exploite~
tion augmentaient d'année en année. L'entrée de 1°hiver constitusit
une période critique au cours de laquelle les engorgements des
lignes =t des gares étajent fréquents et les retards des trains
considérables. Malgré les moyens mis en oeuvre par 1'Administration
des chemins de fer (doublement des voies,création des lignes
nouvelles et de gares de secours,et la mise en ligne de locomotives

plus puissantes), la situation ne connatt pes d'smélioration
sensible,

Les hivers 1906/1907 et 1913/1914 furent particulidrement
critiques, A l'issue de ce dernier deux fonctionnaires des chemins
de fer belges, MM, Lemalle et Maris, furent chargés d'étudier le
problime de la régulation., Déjd en Grande-Bretagne et en Allemsgne
existaient, 3 ce moment, des organismes régulateurs des circulations.

Aussi ces deux fonctionnaires étudidrent ces deux systdmes qui sont
évoqués ci-apras

[ & K N N -------—h------—------———---------------- -

La méthode anglaise se rapprochait de beaucoup du "Dispatching”
System™ imaginé aux USA dés 1907, Dans le "North Eastern Railway",
des offices régulateurs étaient installés A Newport et A Erimus,
grandes gares de trisge situées dans le Sud du district de Cleveland
quil procurait environ 30% du tonnage enregistré psr le North Eastern
et englobait d'importants centres sidérurgiques. Certains troncons
étaient, pour l'époque, particulidrement chargés et comptaient entre
300 et 350 circulations journalidres.

Les offices régulateurs étaient installés au rez-de-chaussée
de la cabine centrale des deux gares de formation, Un tableau de
contr8le permettait de suivre jour et nuit, la marche de chaque
locomotive et de chaque train de marchandises circulant dens la
zone, Ce tableau mesurait 7m30 sur 1m20, il était muni de rubans
en acier poli posés de champ et représentaient les 80 kilomidtres
de ligne de la zone contr8lée, De petites plaques en laiton figu=-
raient les emplacements des différentes sections, gares et usines.
Aux rubans d'acier étaient agrafés des porte-fiches représentant
les trains et les locomotives. Ces porte-fiches servaient & recevoir
des fiches en carton qui chacune donnait toutes les coordmnnées du
train :

= numéro et type de la locomotive;

- charge, nature du chargement et destination du train;

= heures de prestation du mécanicien;

- le programme de sa journée, lieu et heure de rentrée au dépit,
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Des appareils téléphoniques étaient placés le long du tableau
et des messages parvenaient continuellement des soixantes postes
répartis sur la zone contr8lée.

Déds qu'une locomotive ou un train atteignait un poste, le
signaleur en avertissait par téléphone le poste régulateur. Le
porte-fiches représentant le train ou la locomotive était gliseé
sur le ruban d'acier, placé en regard de la plaque de laiton
figurant le poste d'ol parvenait g'infurmntinn et ainsi rapproché
de son but final.

Le bureau régulateur ne fonctionnait pas seulement comme
dispositif enregistreur. Le dispatcher pouvait diriger la marche
des trains 3 son gré. Il disposait de renseignements lui indiqueant
les besoins de chaque gare en matériel de traction (charge et
destination des trains formés ou en cours de formation) et en
matériel vide. Il connaissait la capacité de chaque usine, les
possibilités de débit de chacune des lignes, le nombre de loco-
motives en circulation et le service devant &tre assuré.

Le dispatcher, 3 1'aide du téléphone, dirigeait le trafic
comme il le jugeait plus convenable. En suivant sur le tableau
la marche d'un train particulier, il calculait avac une grende
spproximation le service de la locomotive et combinait le service
de manidre qu'elle soit utilisée rationnellement jusqu'a sa rentrée
au dépdt. S'il prévoyait que le parcours 3 effectuer par une loco-
motive ne serait pas terminé 3 l'heure régulidre, il accélérait la
marche en supprimant des arréts ou en modifiant le programme initial,.

En cas d'accident, obstruction de voie, par exemple, le
dispatcher détournait le trafic et rétablissait le service avec une
perte de temps minimum dds que l'entrave était disparue.

En résumé, sur le North Eastern, le r8le du dispatcher
consisteait : - A étudier le tableau des trains;

- & diriger le trafic d'un point vers l'autre avec le
minimum de puissance de traction etle plus rapidement
possible;

- 8 régler les heures de service des agents et des
machines;

- et & combiner l°acheminement des wagons vides vers
les points ol ce matériel était demandé pour les
chargements.

Les fonctionneires responsables ont estimés que le systame de
régulation mis sur pied par les réseaux anglais n'était pas applica-
ble sur le réseau belge pour les raisons suivantes :

1) En ordre principal, les services de la traction et de l'exploi-
tation fonctionnaient, en Belgique, sous des autorités diffdrentes
et autonomes,

2) Le systdme de répartition belge était tras hiérarchisé : gare
répartitrice, Bureau répartiteur et Bureau central de répartition
alors qu'en Grande-Bretagne la répartition relevait uniquement
de chacun des groupes exploitation.

3) Le dispatching anglais présentait le défaut d'absorber une partie
des attributions des agents de la traction, des chefs de station
des bureaux répartiteurs et m8me des chefs de service de l1’Exploi~
tation,
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circulations en Allemagne :
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b) La _régulation des

M. Lamalle et M, Maris étudidrent également 1la méthode de
régulation existant en Allemagne et notamment celle de la Direction
de Cologne. Cette dernidre présentait une grande ressemblance au
point de vue organisation svec les chemins de fer de 1'Etat belge.

Les services de l1'Exploitation, de la Traction et du Matériel,
des Voies et Travaux fonctionneient comme services indépendants,
Pour 1.768 Km de voie la Direction de Cologne comportait treize
groupes d’'exploitation dont les siéges étsient : Cologne, Deutz,
Diiren, Euskirchen, Coblence, €Mves Crefeld, Glabach, Jilich, Aix,
Malmédy. Pour ces treize groupes, existaient six buresux régqulateurs

du trafic : a Cologne, Deutz, Troiscdorf, Dliren, Glabach, Neus et
Hokenbildberg.

Ces bureaux régulateurs étasient établis sux points de conver=
gence de lignes importantes et ne colincidaient pas nécessairement
avec le chef-lieu du groupe Exploitation. La plupert de ces bureaux

ne travaillaient que dursant la période le plus sctive de 1l'année :
du 15 septembre au ler février.

Les titulaires des buresux régulateurs relevaient directement
du directeur de service de 1l'Exploitation de la circonscription dans
laquelle le bureau était établi., Il en résultait que le titulaire du
bureau régulateur intervenait dans l‘organisation du service cCes
trains de ceux ou de trois groupes. Pour les lignes situées en dehors
de son groupe, il se mettait en rapoort avec son directeur qui
8 "adressait & ses colldgues., En cas de divergence de vues, les
directeurs en référaient 3 ls Directyon de Cologne.

Les titulaires étaient recrutés parmi les meilleurs agents
d'exploitation aysnt effectué du service actif dans les grandes
gares de marchandises., Avant de les investir de leur mission,
l'asutorité les envoyait successivement, pendsnt une quinzaine de
jours, dens les gares les plus importantes relevant de leur futur
bureau régulateur. Pendant cette période, ils n'assumaient aucune
responsabilité. Ils observaient le travail des gares, étudisient
les courants de transport, les difficultés d'exploitation aux diffé-

rentes heures de ls journée et les pertis qu'ils pouvaient tirer
des installations,

Le buresu de Troisdorf a servi 3 1'étude de cette organisation,
Troisdorf était une gare de triage et de relais d'ou 180 trains
étaient expédiés journellement, Les trois titulaires, astreints
chacun & huit heures de service, étaient installés, en gare, dans
un local en surélévation. Ils ne relevaient ni du chef de gere, ni
du fonctionnaire dirigeant la remise sux locomotives. Ils n'inter-
venaient ni dans le service intérieur de la gare, ni dans celui du
dép8t. Ils réglaient simplement l'ordre de circulation des trains
sur les lignes et coordonnsient les moyens d'action des gares et des
ateliers de la circonscription. Ils disposaient entirement d'un
certain nombre d'unités de “locomotives-personnels”.,

Une unité comprenait: une locomotive;
un machiniste et son chauffeur;
un fourgon;
un chef-garde;
quatre ou cinq serre-frein,

Pour suivre et régler le service des trains les titulaires
disposaient des plans de toutes les gares de la circonscription,
des horaires, des graphiques et des réglements relatifs su service
du mouvement.
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Les communications téléphoniques s'établissaient rapidement,
soit par fil direct dans la plupart des cas, soit 3 1l'intervention
du poste central de Cologne. Les plus importantes, qu'elles soient
émises ou recues, étaient enregistrées en trois exemplaires desti-
nés & la direction de Cologne, au directeur du groupe et aux archi-
ves du bureau régulateur. Dds qu'un incident survenait de nature 3
prolonger les prestations du personnel de conduite et l°utilisation
des moteurs ou a modifier l'ordre de succession des trains, le
titulaire intervenait pour splanir les difficultés. Il langait dans
la bataille, les unités de réserve A sa disposition, insistait
auprés de ses colldgues pour obtenir leur collaboration et régler
1'utilisation des moteurs se trouvant en ligne dans leur circons-
cription, donnait des ordres pour garer des trains, envisageait le
détournement par des lignes moins chargées, etc,.. En bref il
coordonnait le travail des gares et leur fournissait les moyens d'
d'action qui leur manquaient. Dans les moments les plus aigus, du
désarroi, un agent de l'atelier de traction était détaché suprés
du titulaire du buresu régulateur afin de régler dens les conditions
les plus satisfaisantes le service des locomotives et du personnel
de conduite.
¢) En_Belgigue, premier projet_de_régulation :

Le 12 mai 1914, & l'issue de cette étude, les deux fonction=
naires belges, MM. Lamalle et Maris, proposdrent au Ministre des
chemine de fer la création de 9 buresux régulateurs dont l'organi-
sation était calquée sur le systdme allemand.

L’exploitation du réseau étant particulidrement critique sur
les lignes du Luxembourg et de 1°'Est; 1l'implantation des bureaux de
régulation était proposée 3 Arlon, Jemelle, Namur ou Ronet, Schaer-
beek ou Muysen, Merelbeke, Anvers, Louvain, Angleur ou Ans, Pépins-
ter ou Verviers. Pour desservir ces 9 bureaux, M. Lamalle, estimait
nécessaire de trouver au moins 27 agents d'exploitation de premidre
valeur, expérimentés, 3 l'esprit ouvert et capables de prendre,
d*initiative, des mesures réfléchies et de grande envergure., A tout
le moins i1 fallait des commis-chefs (chefs de gare adjoints) ayant
effectué du service actif dans les grandes gares marchandises. Dans
les moments les plus aiqus, il en faudrait autant pour le service
de la traction. Ces agents devraient &8tre prélevés sur l'effectif
existant, la mise en place globale des 9 bureaux ne pouvait s‘'effec=
tuer que psr étape. De plus, il était nécessaire de compléter par
des fils directs les relations téléphoniques existantes en reliant
les bureaux régulateurs sux différentes gares et ateliers de traction
de la circonscription,

Aussi pour l'hiver 1914/1915, MM. Lamalle et Maris proposirent
la création de 3 bureaux régulateurs & Arlon - Jemelle - Schaerbeek
efin de régulariser le mouvement, tant sur la ligne du Luxembourg
que sur celle de 1'Est.

La gare de Schaerbeek pouvait 8tre considérée comme t8te de
ligne pour les deux directions.

Le 4 200t 1914, éclats la premidre guerre mondisle; elle fit
tomber dans 1l'oubli ce premier projet de régulation du trafic

ferroviaire belge. (& suivre )
Stephenson,
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NOUVELLES DE LA SNCV

Nouvelles du groupe du Hainaut

MODIFICATIONS DU RESEAU LE PREMIER JUIN
W

Lorsque les nouveaux horaires entreront en application le premier juin
prochain, le réseau ferré vicinal du Hainaut sera i nouveau amputé de
plusieurs troncons. Le processus de démantélement du réseau a débuté {1 y a
déja pas mal d'années, et on assiste réguliérement i la "bussification” des
lignes de trams. Rappelez~vous de ces derniéres suppressions :

~ 23 mai 1982 : les boucles de Jumet 85/86 :
-~ ler janvier 1983 : les boucles de Jumet 65/66 -
= ler janvier 1984 : la ligne 91 Anderlues-Thuin :

: ;
= 3 Juin 1984 : ancien trajet du 80 entre Courcelles Trieux et

Marchienne-au-Pont par Roux ;
= 2 Juin 1985 : le 41 entre Roux (Marais) et Trazegnies,

Mais, comparativement aux cinq dates ci-dessus, les changements du
premier juin 1986 seront beaucoup plus dramatiques pour le tram : pas moiuns
de quatre trong¢ons sont visés, pour un total d'environ 23 kilométres de
voies ! Il ne restera plus que les deux relations principales Charleroi -
La Louviere (par le 90 et par le 80), la relation vers Bracquegnies, le
petit bout du 30 vers Morlanwelz Place et, comme ligne urbaine i Charleroi, -
ce qui reste du 41. Et le pire, malgré toutes ces suppressions, la mise en
service des stations du métro léger vers Gilly et Centenaire est encore
postposée puisque les travaux ne seront pas encore terminés en juin. Si
l'on a bonne mémoire, on se souvient que leur mise en service &tait prévue
pour le 25 septembre 1985. A 1'heure qu'il est, {1 n'y a pas d'espoir de
les voir inaugurées avant novembre deé cette année...

l. Anderlues (Monument) - Morlanwelz (Place)
—_— e T \NOTMRENt) ot lanvelz (flace)

Ce trongon, actuellement parcouru par les 30 en semaine scolaire et les 3l
les wveek-end et pendant les vacances de Noél, Piques et d'été, sera repris
par les bus 91 qui assureront dés lors une liaison directe entre Thuin et
Morlanwelz avec correspondance assurée a Anderlues (Monument) de et vers
Charleroil et La Louviédre avec les 90. La liaison Thuin-Morlanwelz avait
déja été projetée en 1983, mais en tram i 1'époque !

En provenance de Bracquegnies, les 30 seront en correspondance avec le 91 a
la place de Morlanwelz, et auront leur terminus entre les arréts actuels
"Place" et "Chaussée de Brunehault". La suppression du 30 vers Anderlues
entrainera aussi la fin des "type S" dans ce dépot, en ce qui concerne le
service voyageurs.

2. Bracquegnies (Sainte~Anne) - Maurage (Place)

Des travaux de voirie i Strépy obligent les Vicinaux i limiter les trams i
Bracquegnies. Mais tout porte d croire qu'il s'agira de la "bussification"
définfitive de la desserte en question assurée actuellement par le 80 en
semaine scolaire et par le 31 les autres jours. Dés le premier juin, les 30
et 80, et leurs partiels, auront donc leur terminus Ouest & 1'actuel
triangle de Bracquegnies. Les bus 17 Mons-Havré-Maurage seront prolongés i
Bracquegunies pour remplacer les trams.
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3. Jumet (Gohvssart) = Roux (Marais)

D'autres travaux de longue durée, cette fois sur le 41, amputeront cette
ligne du "rajet Jumet Gohyssart - Roux (Marais), qui sera repris par les
lignes 32 ous 43/83-85/86 réorganisées. Ici aussi, la suppression du trams
est pour ainsi dire définitive. Dans un avenir treés lointain, le métro
léger ruménera les trams de Gohyssart & Roux sur l'antenne de Courcelles,
pais & la vitesse actuelle de mise en service des nouvelles antennes, cela
ne sera pas avant l'an 2000, voire jamais... Pour ce qui est de la section
restante (Charleroi - Jumet), la SNCV espére éliminer un petit probléme de
passage sur la place Ferrer i la sortie de la rue de Marchienne a Jumet
(nieux connu sous le nom de Gohyssart), pour exploiter le 41 en BN dés le

premier juin.

4. Courcelles (Trieux) - Fontaine-1'Evéque

Si les travaux de 1'-utnrnute & Forchies-la-Marche sont un prétexte pour
supprimer les trams 63, il s agit surtout d'une volonté politique de
déferrer le centre de Fontaine-1'Eveque, ce qui entraIntr: la fin de la
section Courcelles - Fontaine en tram.

Pour le voyageur, la "bussification" sera certainement une amélioration
malgré la rupture de charge & Courcelles. En effet, si les projets actuels
_ se réalisent, deux nouvelles lignes d'autobus seront créées :

- un 63 qui reliera Courcelles a Montigny par Fontaine, en reprenant
1'actuel 63 et une partie du 173 ;

- un 64 assurant la liaison Courcelles - Piéton par Fontaine, par le
weéme trajet que le 63 jusque Fontaine, puis l'autre section du 173.
Cela apportera deux améliorations sur la section Fontaine - Piéton :
1le nombre de voyages s:ra considérablement augmenté et un centre
hnsPitalier. de méme qu'un quartier résidentiel seront dtlntrvil alors
que ce n'est pas encore le cas actuellement.

Le 173 actuel sera supprimé. Des correspondances seront établies dans
toutes les directions & Fontaine avec le 90. Dernier détail : les 63 et 64
desserviront également le centre de Forchies-la-Marche, ol, pour 1'instant,
rien ne passe.

Du coté de Charleroi-Gosselies-Courcelles, pour maintenir la fréquence
actuelle sur cette section, le 80 sera dédoublé par un partiel entre
Charleroi et Courcelles, sous film 57. D'autres renforts scolaires
assisteront les réguliers entre Jumet et Courcelles.

. Que reste-t-i1 ?

I1 restera donc comme lignes ferrées au premier juin prochain :
-~ 30 Bracquegnies (Ste-Anne) - Morlanwelz (Pllce) + partiel ;
= 4] Charleroi Sud - Jumet Gohyssart ;
- 80 Charleroi Sud - Bracquegnies (Ste-Anne) + plrtiall du coté de
Charleroi (dont le 57 Charleroi-Courcelles) et pour les écoles de
La Louviére ;
= 90 Charleroi Sud - La Louviére, avec les partiels 89 (Beaux Arts -
Anderlues) et 93 (Anderlues - La Louviére).
Les numéros attribués aux pnrtieln des 30 et 80 ne sont pas encore cnnnul
avec certitude. Tout dépend de 1'éventuelle fabrication de nouveaux films
pour les "type S".
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LES "TYPE S"

Il est clair que toutes les suppressions ci-dessus entraineront une
forte réduction du nombre de motrices "type S" en service. Mais l'écat de
ce matériel, et surtout son mauvais entretien, couplé a l'état lamentable
des voies, sont partiellement i 1l'origine de la nécessité de supprimer les
dessertes ferrées. Il y a certainement une part de volonté de la direction
vicinale de ne plus faire de grands frais aux "type S", 3 1l'exception des
rénovées. Ceci a permis de remettre en service des articulées.

Mals déja maintenant, on peut se poser la question de savoir s'il y
aura encore assez d'anciennes motrices pour assurer le 30 et le 80 ! Aprés
le premier juin, {1 faudra environ 25 "t‘_ﬁrpE'S" en heure de pointe scolaire
pour assurer ces deux lignes et leurs partiels, Actuellement, il en faut 39
pour la méme période d'exploitation dont 23 pour le service de base, et 13
les week-end et vacances, pour exploiter 30, 41, 63, 80 et leur partiels.

Or, l'expérience des derniéres semaines a montré que sur les 80
“"type S" existantes et non affectées aux VT, il n'y en a méme pas assez
pour assurer le service de base. Nombreuses d'entre elles sont hors
service et rien n'est fait pour remédier 3 cette situation. Et si, par
chance, une motrice est roulante, il y manquera certainement quelque chose
comme, par exemple, le chauffage ou 1'ouverture d'une des portes. Sans
oublier qu'il faut parfois prévoir un seau d'eau et une loque pour pouvoir
lire le film ou le numéro du tram. Ne soyons pas pessimistes, mais la
réalité est 13 : depuis fin janvier, tous les jours, y compris le week-end,
un ou plusieurs services ferrés sont assurés par autobus sur les lignes a
"type S'", et ce par manque de matériel en état de marche. Autre détail
significacif : de plus en plus souvent, des services sur le 80 sont assurés
en “type S" non "métro" (9031 a 9110, sans moustache) et comme le montre la
photo, ces voitures, non équipées de marchepieds rabattables, s'aventurent
sur le métro léger ! Mais, direz-vous, il est toujours préférable d'avoir
une motrice sans marchepieds aux stations de métro, qu'un bus qui n'y passe
pas ! Aux stations Piges, Ouest et vVillette, les voyageurs ne sont pas
prévenus lorsqu'un bus remplace le tram !

Notons enfin quelques incidents provoquant la mise hors service de
certaines motrices.

- la 9103 a été victime d'une grave collision avec un camion le ler
janvier vers 23 heures ; cela s'est passé a Anderlues sur le 30 ;

- les 9124 et 9152 se sont tamponnées le 12 février vers 6 heures du
matin sur le MLC ;

- la 9141 a été victime d'un incendie de cablage au poste de conduite
cOté L ; elle ne sera sans doute par remise en état de rouler ;

- la 9150 a été victime d'un accident début février sur la ligne 80 &
Houdeng ; nous n'avons pas plus de précisions.

Enfin, point de vue exploitation, signalons que la remorque du 30
a repris du service ce 18 février. Elle est attelée a la motrice qui
effectue journellement les départs de 6 h 02 et 14 h 32 d'Anderlues et
ce, dans les deux cas, pour un aller-retour jusqu'a Bracquegnies. Par
la -méme occasion, les services 30 doublant de 6 h 10 et 14 h 40 4 Anderlues

SONnt supprimés.

M
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Une nouvelle édition de Trans-Fer
Trans-fer hors série : le rail en Gaume

A l'occasion excursion en autora speclal que nous
organis-ons en Gaume le 5 avril prochain, notre Association
pudblie un numéro hors série de Trans—-Fer : il s'agit d'une
monographie sur 1l'histoire et la situation actuelle du rail en
Gaume, et tout particuliérement dans la région de Bertrix,
Virton et Athus, région la plus méridionale de la Belgique.

Au sommaire

*Bertrix-Muno-Carignan, une relation internationale bien éphémere.
11 s'agit de I'Eis%oire de Ia construction et de I'expTngatinn
de la ceélebre ligne Betrix-Muno, aujourd'hui déferrée, et de son
éphémére prolongment vers la France. L'article est illustré de
cartes-vues anciennes, photos et plans de voies de toutes les
gares de la ligne. La ligne vicinale Ste-Cécile - Florenville -
Marbehan est aussi évoquée dans le m&me article, photo et plan
de sertiocnnement a l'appui.

*Virton - Lamorteau - Montmédy, une liaison interp: e_D;
vall2e du Ton. Le 29 sepkumbre 1585, la SNCE et la SNCF fermaient
Te point frontidre de Lamorteau/Ecouviez. C'était l'occasion
d'étudier cette courte relation internationale qui eut ses moments
d'intense activité quand y transitaient les trains de minerai en
provenance de Lorraine frangaise, de publier des photos-souvenir,
et de rappeler les modalités particuliéres d'exploitation de cette
relation dont la section frangaise Ecouviez-Vélosnes-Torgny était
d'ailleurs électrifiée. Les plans de voies de Virton, Lamorteau,
gcauviez et Vélosnes-Torgny sont publiés dans cet article, photos
l'appul, -

*SiEEeulx-Gnrcgf un raccordement industriel intermational gauitez.
ne etude complete sur cette curieuse liason belgo-irancaise,

que le GTF asbl a visitée le 31 mars 1984 en autorail sp<cial.

Cet article complete 1'étude publiée en 1979 dans Trans-Fer spécial

n°1 et est illustré entre autres de photos prises lors de l'excur-
sion de 1984.

*Les activités de la remise de Latour

Grdce au concours de MM, Havelange et Huysman, spécialistes incon-
testés de la trac tion vapeur, les activités de cette remise proche
de Virton ont pu @tre reconstituées depuis sa fondation en 1930
jusqu'a nos jours. L'article fait évidemment la part belle au
célebre traficde minerai sur la ligne "Athus-Meuse" et sur les
prestailins des locomotives a vapeur type 36, 25, 26 et des
locomotives dissel type 202/203 (série 52/53). De nombreuses
photos et les tableaux complets, année par année, des services-
locomotives de cette remise sont publiés.

*Le noeud ferroviaire d'Athus, au carrefour de la Prance, du
Grand Duché de Luxembourg et de la Belgigue. Evocation de la
region d'Athus, de son passe siderurgique, de ses relations
ferrées, et des particularités de son exploitation actuelle
(relations avec les chemins de fer luxembourgeois et francais -
CFL et SNCF) ; photos des engins moteurs des trois administrations
ferroviaires en gare d'Athus.




51

Les textes ont & rédigés par R. Marganne. De nombreux chercheurs

:ferrn?iaire§ l'ont aidé dans le collationnement de la documen-—
tation litteraire, technique et iconographique.

Cette édition hors série de Trans-Fer se présentera en format AS
habituel, sur papier glacé sous couverture illustrée en 2

couleurs. Impression en photocomposition comme les trans-fer
spéciaux. Finition de - qalité,

L'ouvrage comportera entre 80 et 100 pages, 10 plans et plus
de 60 photos.

Le prix de vente & la sortie de presse se situera aux environs

de 300F. Il pourrait @tre disponible lors du voyage du 5 avril
prochain et dans ce cas vendu sur l'autorail lui-méme aux
conditions préférentielles de souscription.

CONDITIONS EXCEPTIONNELLES pour nos membres

les membres du GTF asbl en régle de cotisation pour 1986 peuvent
obtenir un exemplaire de Trans-Fer hors série "le rail en Gaume"

au prix exceptionnel de 225FB (+ 15FB envoi) = 240FB aux
conditions suivantes r

|ExPediTion Avx sowcmrrrm::?_?h am?
1) souscription uniquement par versement de la somme
correspondante au compte 240-0380489-59 de GTF asbl-
Editions, Bofte Postale 191, 4000 Liege 1.
2) indiquez sur votre bulletin de virement la mention
"Trans-Fer hors série GAUME"™ et votre numéro de carte

de membre (ce n°® figure aussi sur 1'étiquette-adresse
du présent n°® de Trans-Fer)

3) votre paiement doit nous parvenir avant le 25 avril 1986.

Nos memtres étrangers voudront bien attendre notre prochain

numero avant de souscrire. I1 y a en affet actuellement une grande

incertitude en Belgique sur le montant des nouveaux tarifs
postaux vers l'étranger. Voir ci-apres.

& ines Tramways au pays de Liege tome 2 - les chemins de fer vicinaux I

Le 28 février dernier, cet ouvrage monumental tant attendu est
enfin sorti de presse. Tous nos soucripteurs belges ont regu

début mars leur exemplaire ou un bon d'échange permettant de se

le procurer, Il est actuellement disponible dans les bonnes
librairies de Liege, Les expéditions vers 1'étranger sont différées
au mois d'avril : les PTT belges ont en effet ... triplé les
tarifs postaux des livres pour 1l'étranger depuis le 1ler mars.
Devant l'avalanche de pmtestations de tout le secteur de 1'édition
(et du GTF asbl), les PTT vont réétudier les tarifs dans les

prochains jours. Nous remercions nos membres étrangers de pati-
enter un peu.

S1 wous souhaitez recevoir par la poste Les tramwayvs au Pays de
Lie ge Tome 2, 11l vous suTT'E ' bit 1= Belg: Je

1t, sl voug habltoz elgique,
erser une Somme de 2700F + 140F de port envol crdinaire = 2840F
'¥+ 230F de port pour un envoi recommandé soit 2930F) au compte
240~-0380489-59 de GTF asbl-Editions a 4000 Liege. Si vous
habitez l'étranger, veuillez attendre le prochain n® de Trans-Fer,
Le tome 1 des Tramways au Pays de Liége, consacré au réseau
urbain liegeols est %uujoura Hispnniﬁﬁe au prix de 1800F (+

140F port envoi ordinaire ou + 230F de port envoi recommandé)
au méme compte bancaire,
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Voyages en train a vapeur organisés par la SNCB

Devant le trés grand succes des trains 2 vapeur organisés en
1985 dans le cadre du 150e anniversaire du chem in de fer, la
Direction Commerciale de la SNCB songe A organiser, chaque année
a partir de 1986, deux trains A vapeur. Le programme pour 1986
est 2 présent fixé :

- de 20 Jjuin 1980 : le Kempenland : locomotive A vapeur 12.004
et voitures L : promenade en Cautne anversoise el limbourgeoise
de Louvain a Zolder avec visite du TTZ.

- le 28 septembre 1986: Yiroinvalexpregs : locomotive 29013 et
voltures L : promenade en Brabant Wallon, pays de Charleroi,
parcours de la ligne Charleroi - Mariembourg et sur le chemin
de fer a vapeur des Trois Vallées,

Le GTF asbl est associé a ces deux trains exceptionnel et peut
fournir a2 ses membres les billetis our chacune des deux excursi .
Nous vous indiquons ci-apres les ddtalils pratiques de la premieére :

pour la seconde, voyez un prochain numéro de Trans-Fer.

- Train spécial 2 vapeur "Kempenland” & destination de Zolder
29 juin 1986

Ce train a vapeur quittera Louvain vers 8h40 sur le parcours suivant :
Louvain - Vilvorde - Malines - Berchem - Amvers Est — Anvers Central
(locomotive diesel manoeuvrera le train 3 Anvers pour que la
locomotive 2 vapeur reste cheminée en avant) - Lier - Herentals -
Mol - Zolder - Winterslag - Hasselt - Landen - Louvain. A Zolder,

le petit train a vapeur du TTZ donnera correspondance pour amener
les voyageurs a travers le paysage limbourgeois jusqu'au bord du
canal Albert et au charbonnage de Heusden-Zolder,

Des arr@ts photos seront en tous cas prévus 3 Vilvorde (départ
enchainé), Anvers, Herentals, Baelen-Nete (départ enchafné), Zolder
et Louvain ou le train rentrera vers 18h00.

Prix : comprend le trajet en train 2 vapeur de Louvain & Louvain
et 1e trajet sur le TTZ. Adulte 450F

Enfant 6 - 12 ans : 250F

Enfant moins de 6 ans : gratuit

our i dont le nombre de places
est limité et la réservation obligatoire, il wvous suffit de nous
envoyer le bulletin de participation ci-contre a4 1'adresse qui
y est indiquée, d'effectuer simultanément le paiement selon le
mode indiqué, avant le 10 juin 1986. Quelques jours avant cette
exursion, nous vous enverrons vos billets.

Il est & remarquer que la SNCB fera wune réduction de 50% (75%

pour les enfants de 6 & 12 ans) pour tout parcours d'approche vers
Louvain d'au moins 40 km aller-retour en train régulier, I1 suffira
d'en faire la demande auprés du guichetier de 1la SNCB en prenant
son billet pour le train régulier le 29 juin 1986 (application

de 1l'avis 17C de la SNCB).

Nous vous invitons a4 participer nombreux & ce voyage. Il s'agit
d'un "test" pour la SNCB en vue d'organisations futures de
manifestations "vapeur”,



Bulletin de participation a l'excursion
vapeur organisée par la SNCB le 29/6/86

"KEMPENLAND"

Bulletin a décnuger. photocopier ou recopier et & envoyer avant
le 10 juin 1986 a GTF asbl-Voyages
E/D E. {rancis BECKERS
_ ue de la Douix 15 - 4050 ESNEUX
Ce bulletin doit 8tre accompagné d'une enveloppe timbrée & 13F

(ou coupon-réponse international) adressée a vos nom et adresse.
Celle-ci est destinée a vous envoyer vos billets.

Je soussigné

e . n®
code postal a
inscris pour le voyage "Kempenland" du 29 juin 1986 :
indiquer E adultes a 450F ——
le it
nombre . enfants & 250F s -
= |

TOTAL
Je verse simultanément cette somme totale

- de préference par chéque bancaire eanti rédi
a l'ordre du GTF asblq s -

- par virement au compte 001-0534742-57 de GTF asbl-
voyages a 4000 Lieége

- de l'étranger par mandat postal international

Mes billets me parviendront quelques jours avant le voyage,

L —

(date et signature)

I-GTF - DISTRIBUTION l

I1 nous reste quelques exemplaires des 4 séries inédites de photos
de M. Jacques Bazin. Format : 10x15 cm en noir et blanc.

Prix par série : 350FB envoi compris (étranger : 425FB).

Yous en trouverez la description page suivante.

Les commandes sont recgues par reception de la somme correspondante
(avec indication précise de la série souhaitée) au compte
001-0643004-67 de GTF asbl - Distribution a 4000 Liege, avant le
1er mai 1986. Délai d'expédition : 1 mois.

(nom, prénom)
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Série Liége (I 1)
10 photos

Gare de Liege Guillemins

1 - HL 40.038 le 18.06.1957

2 - HL 7.054 le 20.06.1952 (B.35/2)
3 - AM le 18.07.1957

4 - HL 29.212 1e 06.06.1952 (B109/2)
5 - HLE t. 23 le 22.12.1957

6 -

avec cabine coté Bruxelles le 13.07.
1957

7 = HL c6té Bruxelles le 13/07/1957 (B.100/1)

8 - Automoteur le 05.06.1953

9 - Autorail Bugatti SNCF le 19.06.52 (B72/1)

10 - Diesel 201045 le 07.07.61

=

Série inédite I 3
10 photos

Diesel T 205 & Verviers Cal le 05.08.1961
AM le 13.07.1957 a Landen
AM + HL 64003 & Landen le 13.07.1957
(B50/7)
- AM a Landen (anc.raccord f21)

HL

i - L) N b

e 13.07.1957
t.64 & Trois Ponts le 13.07.1957
Diesel & Trois Ponts le 13.07.1957

3
6
7 - Remise HL & Trois Ponts le 14.07.1957

8 - Diesel t. 202 & Jemeppe S/M le 28.06.59
9
0

- HL t. 26 a Jemeppe le 12.11.1955(B71/6)
- Diesel 20201 & Huy Nord le 28.06.1959

Série inédite SNCV/autorail SNCB : I 2
10 photos

1 - Bicabine SNCV : Dolhain 17.09.1959

2 - Bicabine SNCV + aut. 2 essieux SNCB
Dolhain le 17.09.59

3 - Bicabine SNCV Dolhain Place le 1?.?9.59

4 - Type S-SNCV-n°® 10003 (act.Musée Liége)
au Carrefour de St Gilles (Liége)
28.06.1959

5 - Autorail 55331 & Statte le 14.07.1957

6 - Autorail 55114 & Stavelot le 13.07.1957

7 - Autorail 55140 & Trois Ponts le 13.07.57

8 - Autorail 60802 & St Truiden le 11.08.52

9 - Autorail T 551 & Trois Ponts le 13.07.57

10 - HL 64130 & Trois Ponts le 13.07.57 (B.71/2)

Série inédite I 4§
8 photos

1
2
3
4
5
6
6
7
8

- Diesel t.201 & Gouvy le 28.06.1959
- Diesel t. 201 + aut. & Gouvy le 28.06.59

- HL 64096 & Trois Ponts le 14.07.1957

(B.100/2)
- HL t.29 a Verviers Central le 17.09.1959

(B 109/3)
- HL 10013 & Hasselt le 11.08.1952 (Bﬁﬁfl)
- HL 97018 & Sart lez Spa le 13.07.57
(B35/10)
- HL 29125 a Trooz le 13.07.57 (B71/3)
-~ HL 29125 & Trooz le 13.07.57 (B71/3)
- Liége Lungij, le 29,12.1956 - HL.t.40
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QUESTIONS ET REPONSES PARLEMENTAIRES
SUR LE TRANSPORT PAR RAIL

Question de M. Geysclings du 3 juin 1985 (N.) :

S.N.C.B. — Voitures break. — Nuisances dues aux vibrations
et au bruit.

——

A plusicurs reprises déja, |'ai relevé les nuisances dues aux
vibrations et au bruit causé par les trains « break =, ainsi que
I'absence de mesures pour y remédier.

1. Queclle est la raison précise pour laquelle les délais des
travaux d'amélioranon, imtialement prévus pour début juin
1985, n'ont pas €1¢ respectes?

2. Doit-on craindre le meme décalage pour la fin des
travaux, prévue pour janvier/février 19862

3. Quelles mesures sont prévues pour rattraper ce retard?
Certains trongons auront-ils la priorité? Dans "affirmauve,

lesquels?

4. Une limitation de la vitesse a €té instaurée temporaire-
ment entre Cortaines gares ot sur certains trongons, Quels sont
ces trongons et quelles sont les imitation appliquées? Quelle en
est la justification?

5. Ou se fera la transformation des 140 blocs moteurs? Quel
en sera le cour? Qui les supportera?

6. Quel est le nombre de plaintes enrepistrées jusqu'a
préscnt 3 propos des nuisances causces par les trains break?

7. Quelles délégations de groupements écologiques et d'ad-
ministrations communales ont eu jusqu'a présent des entretiens
i cc sujet avec vos collaborateurs? Quels en ont été les
résultats?

@ Réponse: .[Z-‘I-HS)

1. Initialement, il érait prévu d'exécuter les travaux d*amélio-
ration comme suit :

— debut en juin 1985,
— cadence de | automotnice par jour ouvrable;
— fin des travaux cn janvier/féveier 1986.

Ces travaux dependent cependant des fournitures nécessaires
dont les plus importantes ne seront liveées que fin juiller 1985.

2 et 3. En conséquence, le planning des travaux a di étre
adapté comme suir :

— dchut : aour 1985;

— cadence : au début 1 automotrice par jour ouvrable, portée
3 2 apres une courte période;

— f{in : d¢ebur 1986.

Les automotrices transformees seront d'abord mises en
service sur les lignes 50, 36 et 21 (IC.F).

4. Unc lmitation temporaire de vitesse a été instaurée :

— sur la ligne 36 (Bruxelles-Litge) 2 Diegem (gare) et 3 Herent
(quartier Den Bremt);

— sur la ligne 161 (Bruxelles-Namur) 3 Watermael (gare) et -
La Hulpe (gare).

Ces limitations 3 110 km/h sont uniquement applicables aux
trains = breaks ».

Ces endroits ont éte choisis parce qu'ils ont suscité le plu:
grand nombre de plaintes; aussi parce que les légeres pertes de
temps résultants Jde ces zones de ralentissement sont temporai-
rement rolérables ¢tant donné qu'elles peuvent (a la himite) etre
résorthées par les reserves techniques incorpources dans les
temps de parcours théoriques (pour autant qu’aucun autre
clément perturbateur n'intervienne).

5. Les travaux scront executés 1 I"Atelier central de Malines.

Cout: un crédit de 55.000.000 F est inscrit au budget

« Améliorations au matériel roulant - de I'exercice 1983 de la
S.N.C.I.

6. En date du 6 juin 1985 il y avait en tout 806 réclamations
relatives 3 des inconvénients de vibrations. La plupart concerne
les nouvelles automotrices du type « Break =.

7. Deux fois une delégation dhabitants de quartiers situes
entre Haren ¢t Herent a été reque au cabinet. Elle a ér¢
informée des mesures dont question plus haut.

Question de M. Geyselings du 19 juin 1985 (N.) :
S.N.C.B. — Materiel ronlant.

A ma question parlementaire n* 298 du 23 avril 1985 relarive
au matereel roulant de la S.N.C.B., il m'a é1¢é répondu que le
matériel moteur est mis en service immédiatement apres la
liveaison et le rodage.

1. Est-ce également le cas pour le reste du matériel roulant?

2. Il me revient qu'aprés la livraison, le matériel roulant
demeure longtemps sur une voie de garage. Est-ce exact? Dans
I'affirmative :

a) Quelle est la raison de ce rangement prolongé?

b) La S.N.C.B. ne risque-t-clle pas de voir s'écouler le délai de
garantic ct, partant, de devoir assumer les frais déventuels
defauts de construction?

@ Réponse : La S.N.C.B. me répond ce qui suit : (16.7.85)
l. Le matéricl remorque (voitures ct wagons) est mis a la

disposttion du service « Exploitation » des que les essais et les
parcours de rodage éventuels prescrits sont termines.

Le matéricl 3 voyageurs neul est immédiatement mis en
service,

De méme, le matériel roulant marchandises, est en prnincipe
immeédiatement utilisé pour les besoins commerciaux.

&

a) Une exception 3 cette régle est néanmoins survenue récem-
ment.

Les 200 wagons plats bogies de 25 m (type Rbps) comman-
dés en 1977 et dont la hivraison a eu licu dans le courant de
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1980 pour se terminer fin B0 n'ont toutefois pas été utilisés
immediatement 3 défaut de demandes de la clientéle sidé-
rurgique par suite d'une profonde régression du marché des
produits - longs -, survenuc entre la passation de la
commande dans les propres ateliers de la S.N.C.B. et la
fourniture de ce maténel.

Une partic de I'effectif de ces wagons a en conséquence été
louée aux Chemins de fer allemand (D.B.) et aux Chemins
de fer luxembourgeois (C.F.L.). Une partie a été utilisée
pour le transport des rails (transport en service).

Dautres encore ont été transformés dans les propres
atcliers de la S.N.C.B, en wagons porte-conteneurs.

Les autres wagons non utilisés pour les besoins commer-
claux ont é1€ gares.

Dans le courant de 1984, ces WJgons ONt i nNouvcau eteé
demandes par la clientele. Actuellement, il y a plein emploi

voire penune pour ce type de matériel qui est utilisé pour le
transport de grumes et de produits sidérurgiques longs.

b) Tous les contrars de foumiture de matériel roulant pré

voient que les immobilisations pour avaries imputables au

constructeur donnent heu 3 prolongation de la garantie si
ces immobilisations sont de 7 jours au moins et si leur total
artcint au moins 30 jours de calendrier.

$i du matériel reste inutilisé pour une raison non imputable
au constructeur, aucune prolongation des délais de garantic

nc peut ctre appliquee.
La S.N.C.B. s'efforce de réduire ces immobilisations 3 un
- stNCt minimum.

O

Question de M. Van den Bossche du 3 juin 1985 (N.) :

S.N.C.B. — Nounwvelle gare a Sint-Deniys-Bocekel.

Comment se fait-il que la construction d'une nouvelle gare
est envisagee 3 Swt-Denips-Bockel, alors que le nombre de
billets vendus n'ctait que de 570 en février, et de 375 a peine en
mars, ¢t que la norme prescrite par le Ministre est de 200 billets

par jour? (2.3.85)

@ Réponse : Afin de garantir la régularité de 1a circulation des
trains sur la ligne 89, la modernisation de la signalisation en
pleine voie et dans les gares intermédiaires est prévue.

A cet effet, diffcrents locaux techniques sont entre autres
nécessaires 3 Sint-Denijs-Bocekel.

Lors d'une ¢tude, il est apparu que les volumes disponibles
dans le batiment existant éraient insuffisants et en outre qu'ils
s'averent en grande partie techniquement inadapiés, de sorte
que soit un réameénagement assorti d'une importante extension,
soit une nouvelle construction érait nécessaire.

Erant donné la vérusté du bitiment une nouvelle construc-
tion s’indiquair.

Dans ce nouveau bitiment essenticllement technique, des
locaux 3 fonction commerciale et A I'usage des voyageurs y ont
également été intégrés.

Lors du demicr comprage en octobre 1984 on 2 compté en
gare de Sint-Denijs-Bockel en moyenne 229 voyageurs au
départ par jour ouvrable.

Question de M. Cardoen du 3 juin 1985 (N.) :

3.N.C.B. — Gare de Diegerm. — Transport de marchandises en
cueillette.

Bien que le volume de transport de colis se soit maintenu ces
dernidéres années, a la gare S.N.C.B. de Dicgem, on voudrait ¥
himiter les heures d'ouverture pour cette activité 3 3 heures par
jour. Cette mesure est trés regrettable et porte préjudice tant
Aux activites commerciales et économiques des firmes er entre-
priscs des environs qu'aux intéréts de la population locale.

Certe information est-elle exacte? Dans 'affirmarive, quels
sont les motifs de cette mesure?

A-t-on conscience du préjudice qu'elle entrainera pour cette
garc de construction récente (1974) et pour la région de
Dicgem? Le Ministre est-il disposé 3 revoir cette décision?

(2.3.83)

® Réponse : Dans le cadre des mesures d'économies 3 réaliser,

le Conseil d"Administration de 1a S.N.C.B. a décidé en séance
du 26 févnier 1985 de procéder 3 la fermeture de différentes
gares au trafic des envois de dérail, entre autres : des gares dont |
le trafic est de peu d'importance er aussi des gares (comme
Dicgem) situées 3 proximité immédiate d'une autre gare plus
impurtante (Zaventem) maintenue ouverte 3 la méme activité.

La suppression du trafic « détail = 3 Diegem 3 partir du
17 juin 1985 qui reste uniquement ouverte au trafic vovageurs,

| Permet une économic en prestation de personnel de 8 heures

par jour.

De plus, Zaventem dispose d'un magasin 3 marchandises de
plus grande capacité avec quai élevé qui facilite les opérations
de chargement ct de déchargement. L'implantation de Zaven-
tem 3 proximité immédiate de I'aéroport est également trés
favorable.

Question de M. Wauthy du 6 juin 1985 (Fr.) :

| S.N.C.B. — Avenir des ateliers de la province de Namur.

Des bruits alarmistes font érar de menaces pour I'avenir des
atelicrs du maréricl de la Région namuroise. L'atelier de
wagons de Ronet a dé)d é1é supprimé par décision du Conseil
d’administration de la S.N.C.B. en décembre 1984. Les prévi-
sion de charges pour I'atclier central de Salzinnes ne sont gueére
optimistes.

Comme la S.N.C.B. est I'entreprise qui procure le plus
d’emploi dans la province de Namur, il nous apparait primor-
dial de veiller 3 maintenir a son niveau actuel I"emploi global
des ateliers existants en prenant comme axe principal |"atelier
central de Salzinnes, dont les charges ne sont pas liées au trafic
de la région mais bien au trafic de I'ensemble du réseau.

Le Ministre peut-il me dire quelles décisons ont été prises en
ce qui concerne la restructuration des ateliers et du matériel de

la S.N.C.B.?
(2.3.85)

@ Réponse : En décembre 1984, le Conseil d*administration de
la $.N.C.B. a décidé la fermeture d'un certain nombre d'areliers
de la S.N.C.B., notamment de I'atelier de wagons de Roner.

Suite au rapport d'Audit dressé par le consultant Sobemap,
un comité daction examine les recommandations du consul-
tant. Le rapport du comité d'action sera incessamment soumis
au Conseil d'adnunistration de la S.N.C.B. qui deécidera des

|Evmtutllﬂ mesures de rationalisation complémentaires 3

étudier.
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A coté de ces considérations, il faut noter que ces derniéres
années et dans les quelques années 3 venir, 1a S.N.C.B. aura
remplacé un matériel roulant vétuste (locomotives diesel,
voitures ¢t wagons) par du macériel entierement neuf ce gui
réduira sensiblement les opérations de maintenance et par voie
de conséquence les charges d'atelier.

Question de M. Burgeon du 3 juillet 1985 (Fr.) :
S.N.C.B. — Activités dans la région du Centre.

La situation socio-économique de la région du Centre s'est
dégradée au cours des derniéres années.

Or, les responsables de cette région ressentent trés mal la
menace grave de supprimer trois activités de la S.N.C.B. :

— la gare de formation d'Haine-Saint-Pierre, I'atelier de
traction électrique d'Haine-5aint-Pierre, le centre routier de
La Louviére. Au total, 200 emplois seront supprimés alors
que plus de 50 I'ont déja été du 17 juillet 1984 au 30 juin
1985.

Je souhairerais donc savoir si dans les érudes effectuées, il a
été tenu compte :

1. en contrepartie des réductions d'activités 3 la gare de
formartion d'Haine-Saint-Pierre, de renforcer les sous-poles de
La Louviére |, Féluy Manage;

2. de la réactivation du dossier du projet de construction du
raccordement ferré de la « gare routiére », celle-ci devenant
opérationelle au début de 1986. Le département des Communi-
cations a donné son accord de princpe pour financer le
raccordement pour un montant de plus ou moins 80 millions et
aucune intervention financiere n'est demandée 3 la S.N.C.B.
pour les investissements spécifiques;

3. de l'important équipement déjd réalisé i |'atelier de
Haine-Saint-Pierre. Un calcul de rentabilité a-t-il été effecrué
consistant i calculer les pertes que représenteraient I'abandon
de I'atelier et le transfert des activités vers des lieux moins
propices? Pourrais-je obtenir ce bilan?

4. de la perspective d'insérer les activités du centre routier
de La Louviere dans le processus opérationnel de la « gare
routiére » de Houdeng-La Louviére?

A-t-on consulté la société concessionnaire et I'LD.E.A. i ce
sujet?

Si les réponses A ces quatre questions ne sont pas affirmadi-
ves, le Ministre a-t-il pris des mesures afin, au minimum,
d’ajourner toute décision?

@ Réponsc : (30-7.65)

1. Dans le cadre du transfert de certaines activités de la gare
de formarion de Haine-Saint-Pierre vers La Louvitre Gare
Industriclle, la S.N.C.B. a tenu compte d'un renfort en person-
nel dans cette derniére installation.

En ce qui concerne Feluy et Manage, la S.N.C.B. précise
que:
— Feluy-Zoning est déji desservi actuellement par la gare de
formation de Saint-Ghislain;

— la gare de Manage devrait A 'avenir &tre desservie par la
gare de formation de Monceau.

Ces deux installations disposent sur place du personnel
nécessaire 3 leur desserte.

2. La sitvation de |'avenir de Ca tre pour cc qui
concerne son raccordement au résecau de S.N.C.B, est la
suivante :

— unc convention a été signée le 7 décembre 1981 par
I'l.D.E.A., la S.N.C.B. et le Ministére des Communications;

~ l'estimation des charges faite en 1983 s'8evait 4 environ
150 millions de F.

“Cc travail ne figure pas dans les priorités sélectionnées pour
I'élaboration du plan d'investissement 1986-1988.

Toutcfois, un réexamen et une érude coiits avantages ne sont
Pas a exclure i I'occasion de I'élaboration du plan 1987-1989,

en fonction notamment de I'évolution des implantations ros-
tieres.

3. Atclier de Haine-Saint-Pierre.
J.1. Entretien du matérizl de traction.

L'entretien du matériel de traction, acruellement affecté i
'atelier de Haine-Saint-Pierre peut étre réalisé dans d’autres
atcliers de la fagon suivante :

~— les automotrices : sans aucunc extension de parcours;

— locomotives Diesel de ligne : sera assuré par les ateliers de
Monceau et Saint-Ghislain sans qu'il en résulte de parcours
a vide supplémentaires;

— locomotives Diesel de manceuvre : sera assuré par |"atelier
de Monceau moyennant des parcours 3 vide (Haine-Saint-
Pierre-Monceau : 17 km).

3.2, Bilan du transfert des activités, exprimé en millions de

da) réductions anuclles estimées sur base des prix 1982 ;
— charges d'amortissement : 14,2
— frais d'exploitation : 29,7
— charge d"amortissement 3 épargner en n'exé- '
cutant pas les travaux d'aménagement
restant 3 faire (£ 16 millions) : 1,2
———
— Total : 45,1
b) charges annuclles pour les parcours i vide des locos de
manccuvre de Haine-Saint-Pierre 4 Monceau : 0.6
¢) économie annuelle : 445

4. Dans I'hypothése du maintien du centre routier de La
Louviére il est clair que le trafic de détail émanant des activités
de la gare routi¢re de Houdeng-La Louviére sera repris dans les
circuirs de ce centre routier.

La S.N.C.B. prendra alors toutes les mesures nécessaires
pour adapter les moyens d'exploitation aux exigences du trahc.

En cas de suppression éventuelle, la gare routi¢re de Hou-
deng-La Louviére sera desservie par le centre routier de Mons
qui assurera alors la desserte de toute la région concernée.

O

Question °  de M. Joseph Michel du 19 juin 1985 (Fr.) :

5.N.C.B. — Restructuration du résean. — Inconvénients dans
le Sud-Luxembourg.

La restructuration du reseau S.N.C.B. et l'établissement
d'horaires cadencés semblent avoir produit dans I'ensemble
d'excellents résultats. Il n'en reste pas moins que les usagers de
certaines regions, comme le Sud-Luxembourg, restent deéfavo-
rises.
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En faisant le bilan des premigres conclusions de cette réorga-
nisation des transports, il est permis d'émettre les réflexions
suivantes :

Il s’avére que la suppression de la ligne voyageurs Virton-
Athus-Arlon est une errcur. Un service cadencé de méme nature
que celui organisé sur la ligne 165 Virton-Bertrix-Libramont
aurait été rapide et pratique, surtout aux heures tardives.

Le Ministre est-il prét 2 mettre i I'étude le rétablissement de
ce service en semi-direct cadence et i titre d'expérience?

Il faudra envisager tot ou tard I'électrification de la ligne
Athus-Virton-Bertrix-Dinant. Il s’agit en effer d'une ligne
reliant les centres industricls et aux ports belges. Est-il exact
que depuis une dizaine d'années, il existe un projet concret
d’électrification de cette ligne dite « ligne du fer -, Est-il exact
que la solution technique de 1.500 Volts alternatifs serait
particulierement indiquée et suffisante pour réaliser cette
¢lectrificarion?

(9-3.85)
@ Réponse : Suite 3 la décision du Conseil d’administration de
la S.N.C.B., les modifications importantes du plan de restruc-

turation, comme le rétablissement d'une ligne, ne pourront
étre, éventucllement evisagées qu'aprés 3 ans.

Par ailleurs, la S.N.C.B. n'est pas certainc que la demande
potenticlle relative i la ligne de Virton-Athus-Arlon soit suffi-

sante pour y justifier un service de trains.

Une étude de rentabilité économique de la ligne, tenant
compte des frais courants d'exploitation et des investissements
(en installations fixes et/ou en matériel roulant) nécessaires est
actucllement en cours en vue de déterminer la formule d'ex-
ploitation la plus avantageuse.

Cette étude sera terminée au cours des prochains mois.

Il convient de faire remarquer qu'une partic des obligations
de service public imposées i la S.N.C.B. dans le Sud-Luxem-
bourg a été transférée a la S.N.C.V. compte tenue de la modi-
cité des potenticls de voyageurs.

Le plan 1.C/LR. a entrainé une augmentation de 100.000
bus-kilométres de desserte par la S.N.C.V. dans le Sud-Luxem-
bourg.

Actucllement il n'existe pas de projet d'électrification de la |

ligne Athus-Meuse. Une éventuelle électrification s'effectuerait

sous une tension de 3.000 V (courant continu) comme pour les
autres lignes du réseau S.N.C.B.

Les services de la S.N.C.B. me signalent qu‘une tension de
1.500 V (courant alternarif) ne s'indique absolument pas.

Question de M. De Mol du 28 juin 1985 (N.):
5.N.C.B. — Electrification de voies ferrées.

Quoiqu’elles ne soient plus ou quasiment plus urilisées,
quelques voies ferrées sont électrifiées en Wallonie.

1. Comment expliquez-vous |'électrification prévue de la
ligne Manage-Piéton, trongon ol il n'y a plus de trafic
ferroviaire? Quel est le coit de certe électrification superflue.
Les travaux ont-ils déjd ¢té entamés?

2. Comment expliquez-vous |'électrification programmée de
la ligne Saint-Ghislain-Quiévrain, alcrs qu'il sagit d'un trongon
isolé. Combien colite certe électrification inutile. A-t-on déji
commencé ces travaux?

3. La voie ferrée frontalitre peu utilisée entre Rivage et
Gouvy serait également électrifiée. Des plans ont-ils éré élabo-
rés 3 cet effet? Pour quelles raisons |'électrification u_r:'u-:llt
nécessaire. Le cout du projet s'éléverait 2 quelques milliards?
A-t-on déjd procédé 3 une estimation? Quel en est le résultar?

| @ Réponse : (23-%.83)

1. Lors de l'instauration du plan I.C.-L.R., le trafic voya-
geurs sur la ligne Manage-Piéton a été supprnimé. L*électrifica-
tion de ce trongon de ligne n'a pas été retenuc au plan
d'investisement de la S.N.C.B. Le cout étant estimé 3 182 mil-
lions F., les travaux n'ont pas été entamés.

2. La ligne Saint-Ghislain-Quiévrain constitue le prolonge-
ment non électrifié de la ligne Mons-Saint-Ghislain et comme
telle son électrification semble intéressante pour les voyageurs
et pour les S.N.C.B. Une étude de rentabilité déterminerait st
I'électrification doit étre réalisée. Celle-ai n'est pas retenuc
dans le programme prioritaire mais les travaux pourraient etre
entamés éventucllement en 1988. Leur coilt est estimé i
432 millions F.

3. L'électrification de Rivage-Gouvy a éé inscrite 4 la
déclaration commune belgo-luxembourgeoise du Comité des
ministres de I'U.E.B.L., signée le 9 mars 1981. L'étude et
I"estimation n'ont pas encore été cffectuées mais le montant de
2 milliards constitue une approche valable.

Certte électrification n'a pas &é inscrite au programme
d'investissement de la S.N.C.B.

Question - + de M. Cardoen du 3 juin 1985 (N.):

S.N.C.B. — Ligne m 123. — Grammont-Enghien. — Traveux
d'électrification.

L'introduction du plan .C.-L.LR. a eu des effers malencon-
treux pour la ligne n* 123 Grammont-Enghien. A la suite de
mes interventions répeétées, la situation s'est améliorée depuis le
2 juin 1985, de sorte que les nombreux navetteurs de la région
disposent d'une offre bien plus équilibrée. Toutefois cet
arrangement (fusion L.R.-omnibus) prendrait fin lorsque les
travaux d'électrification seront terminés.

1. Pour quand est projetée I'électrification?

2. Comment sera assuré le service 4 ce moment? Retombera-
t-on dans les mémes errcurs qu'en 19842 Des liaisons indirectes
avec Bruxelles seront-clles prévues?

@ Réponsc : (23.7.85)
1. La mise en exploitation électrique de la ligne Grammont-
Enghicn est prévue pour le 17 juin 1986.
2. Puisque la nouvelle situation instaurée en juin 1985
parait, comme le dit I'honorable Membre, mieux rencontrer les

vaeux des voyageurs, les LR, et les omnibus resteront fusionnés
aprés |'electrification.

Une relation LR. cadencée Grammont-Viane/Moerbeke,
Gramerages, Tollembeek, Herne, Enghien, Hal, Bruxelles...
Anvers cst prévue toute la journée.
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Trans~-Fer est une publication périodique du GT¥ asbl, BP 191,
B-4000 Lidge 1 (Belgique). Il est envoyé gratuitement a tous
les membres de 1l'Association.

Sauf mention contraire, les articles contenus dans ce numéro
peuvent &tre reproduits librement, a condition de citer la
source et d'envoyer un exemplaire de la publication a notre
Association. Néanmoins, les articles que nous reprenons a
d'autres publications restent la propriété de ces dernieres

et leur reproducticn reste soumise & leur autorisation préalable.

Le GTF asbl en général et 1'éditeur responsable en particulier
ne sont pas solidaires des opinions exprimées par les auteurs

des articles contenus dans Tms-Fer. Ces derniers n'engagent

donc gqu'eux-némes. L'éditeur responsable n'assume aucune respon-
sabilité quant & l'exécution des prestztions et services pro-

= Em— —_— — — —

Le GTF asbli a une activité variée : voyages en Belgique et a

posés dans Trans-Fer et par le GIF asbl. __1

1'étranger, éditions ferroviaires, distribution c'articles
ferroviaires, participation & des manifestations ferroviaires
de toute nature... Le liste de nos articles vous est transmice
sur simple demande & notre adresse : BP 191, 5-4000 Liege 1.
Joignez un timbre-lettre pour la réponse (ou un coupon-reponse
international).

La cotisation de nos membres est tres modique (en 1986, 140FB
pour lesg membres helges, 10 FB pour les luxembourgeols et les
néerlandais, 220FB pour les autres pays. Demandez-nous un
bulletin d'affiliation ; vous recevrez Trans~Fer gratuitement
et nous vous ferons de substantielles réductions si vous
participez & nos activités (voyages, édivions nouvelles...)

SERVICE PINANCIER Di NOTRE ASSOCIATION

I,'Association est entierement gérée par des membres bénévoles,
Elle dispcse de plusieurs comptes en banque e% de plusieurs
adresses afin de répartir l'administration sur ceux de ses
membres gui en ont accep:é la charge. Veuillez donc bien utili-
ser 1l'adresse et/ou le n° de compte en banque indiqué a c0wé

du service gue vous souhaitez contacter : ces renseignementis
figurent toujours a cbté des prestatiors que nous Vous ProposSons.
En procédant ainsi, vous nous facilitez la t&che et vous évitez
des erreurs, '

Paiements en provenance de l'étranger
*¥ Des Pays-Bas et du Luxembourg, le régime belge indiqué ci-degsus
- est applicable.
* D'un autre pays, tout paiement dcit nous parvenir, quelle que
soit 1ltactivite :

—go0it per mandat postal internmational a GIF asbl, BP 191,
B-4000 Litge 1 (Belgique)

-s0it par Burochéque garanti a l'ordre de GIF asbl, BP 191,
B-4000 Litge 1 (Belgique), a l'exclusion de toute autre
forme de cheque.

Nous ne pouvons plus accepter d'autre mode de paiement venant
d'un autre pays que le Benelux vu les lourdes taxes imposees
par les organismes financiers & l'arrivee. Nous vous reuercions
de wvotre compréhension.

==

Changements d'adresse

Prévenez-nous en demandant une nouvelle formule d'ahésion. Joignez
deux timbres-lettre pour la recponse.
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: @’& Addenda et corrigenda 09.04, 1986

_ ASBL. Trans-Fer n° 45

Nougs vous prions de prendre attentivement connaisaance du présent
fenillet : Trans-Fer n® 45 a été "bouclé" le 20 mars dernmier.

Depuis lors, trois modifications sont apparues dans les informations
données dans le corps de la brochure.

e e R e, B

Eruchain“vnxage dq_GTﬁ_éggl_- voir sommaire page 2~ -

Le feuillet initialement prévu annoncant un voyage le 3 mai a di
8tre retiré en derniére minute. Dans notre prochaine livraison,
vous trouverez toutes indications sur nos prochaines organisations.

Réunié;fhu GTF asbl a Liége (Eare des Guillemins] - page 3

Cette réunion est reportée d'une semaine, et se tiendra donc le

dimanche 2% avril 1986
3 10 heures 2 l'endroit indiqué et non le 20 comme annoncé par erreur.

yauvelles_gy groupe EE Hainaut de la Sﬂcﬁ:— vEIf pages 47 sq.

La situation a rapidement évolué, Les informations que nous avons
publiées dans le corps de Trans-Fer sont largement dépassées
comme le signalent notre consoeur Tram 2000 n® 56 de mars 1986 et
notre fidele correspondant C.L. '

Sauf nouveaux retournements, le réseau évoluerait comme suit.
Les suppressions prévues sur les lignes 30/31 (Anderlues -
Morlanwelz) et 80 (Bracquegnies - Maurage) sont rapportées. De
méme, le trongon Courcelles (Trieux) - Forrieres - Fontaine
1'Ev@que de la ligne de tram 63 serait provisoirement maintenu
en service jusqu'a l'ouverture des nouvelles antennes du métro
léger.

Par contre, la section Roux (Marais) - Jumet (Gohyssart) de la ligne
41 serait abandonnée au soir du 13 avril prochain, les motrices
articulées BN prenant la reléve des motrices type S des le lendemain
entre Charleroi et Jumet (Gohyssart). Cette adaptation aurait pour
objectif de mettre hors service un nombre correspondant de motrices
type S dont l'entretien laisse vraiment a désirer. Il est vrail
qu'actuellement, on voit souvent des autobus assurant des services
normalement dévolus au trams, sans avertissement préalable des
voyageurs... 11 est dommage de constater que l'atelier de Jumet |
scelle ainsi le sort des tramways.

Nos membres publient...‘

® Albert De Preter, les Tramways dans 1'Entre-Sambre—ei-lICusc,

tiré a part de Tram Magazine n®38.

32 pages illustrées de 30 photos, cartes, anciens horaires et
documents, pour narrer l'histoire des lignes Chimay - Couvin,
0lloy - Oignies et Florennes— Dinant de la SNCV. Une étude
originale sur une région chére au coeur du GTF asbl. 150FB +
frais de port. S'adresser & AMUTRA, avenue des Buissomnnets 42

a 1020 Bruxelles.

® F. Lemaire et J. Simonet, Le rail en Tournaisis, 1835-19E5
Edition brochée 210 x 300 mm, 208 pages, 200 documents ilkstrés ;
800 FB (+100FB port) & verser anticipativement au compte
068-2017830-63 de Archéologie Industrielle de Tourmai.
. o ' . histoire des chemins de fer et du tramway
dans la région de Tournai. Un ouvrage de qualiteé !

e — e ——— -...-.-._............_|.—--—|—I—l--'I-ll'-lllll—l-—"""IIJ




B

Nouvelles de la SNCB -~ opération publicitaire de promotion
des nouvelles voitures M5 a 2 étages

Anvers : samedi 3 et 10 mai 1986

Trains spéciaux de découverte du matériel et... du faisceau
é¢lectrifié d'Anvers Nord.

Départs d'Anvers Central : 9.59 retour : 11.52

10.23 12.09
1559 15.52
14,22 16.08

tinéraire : Anvers Schijnpoort - Luchtbal B.8 - Anvers Nord B.4 -
B.5/10/11/12/13/4 - Anvers DS Rhodésie - Anvers Nord B4/B8 Luchtbal
Composition : HLE + 6 BV M5 + BDX M5
Prix : 20FB par personne ; 50FB par groupe de 4 personnes. lLes
libre-parcours réseau ne sont pas valables sur ces trains.

Louvain = Aarsdhot. 17-18=19-20 avril d

Exposition de materiel en gare de Louvain de 10 a 18 heures
Trains spéciaux au départ de Louvain a 10.00, 11.00, 13.40, 14.40
et 15:.40,

Composition et prix : idem qufa .Anvers

Oftignies : 15, 16, 17 et 18 mai

Trains spéciaux Ottignies - Gembloux et retour selon l'horaire

suivant : Ottignies 10. 30 11.30 13. 50 14.50 15. 50
Gembloux 10.40/55 11.40/55 14.00/14 15.00/15 16.00/15
Ottignies 11.05 12.05 14.24 15:25 16.25

Composition : HLE + 1A M5 + 1B M5 + 1 BDX M5
Prix : idem qu'a Anvers

Namux .¢ 29, 30, 31/5 et 1/5
Trains Spéciaux Namur - Huy et retour selon l'horaire suivant

Namur 9.56 10.56 135,40 14, 40 15. 40
Huy 10.16/24 11.16/34 14.00/11 15.00/11 16.00/11
Namar 10. 44 11.56 1451 5.3 16.3%1

Composition et prix : voir Ottignies

De plus, les 29 et 30/5, un train de voitures M5 suivra en dédou-
bleent le train P 4424 selon 1l'horaire Namur 17.56 - Huy 18.37.
Ce train sera accessible aux voyageurs porteurs d'un titre de
transport ordinaire.

C'est tout ceqie nous savons sur le suaet & ce jour... Four en

savoir plus, nous conseillons a nos membres de prendre contact

avec le service Relations Publigues -de la SNCB ,rue de France 85
1070 Bruxelles tél. 02/525 20 37 ext. 2093, 2065, 2057 ou 3097.

Cé lebratinn du 150e anniversaire du chemin de fer a Anvers
position a Ia gare cenir ale du 26 avril au 11 mai 1986, ;ES

3 et 4 mai, circulation de 1l'automotrice restaurée 1935 entre Anvers
et Malines - ouverture du musée De Mijlpaal & Malines.

Le 26 avril 1986 a Anvers Central, émission radio de la BRT de

14 a 18 heures : animations diverses et évocation du dossier de

la gare. Sortie de presse d'un ouvrage relatif & 1l'histoire du

chemin de fer a Anvers. Pour tous renseignements, voir service
de presse et relations publiques de la SNCB.

rChemln de Fer a Vapemr des 3 vallées|: le 01.06.1986, foire du
jouet et du modelisme sur la ligne

ASMOCO - Aywailld - 27 avril 1986, salle St-Rapha&l : bourse
echange, Renselgnements : 041/84 48 16, 69 26 49 et 77 16 84.
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BRUXELLES : UN NOUVEAU DISPOSITIF D'ANNONCE
DES TRAINS DANS LA JONCTION NORD-MIDI

Voici plus de trente ans que fonctionnent dans les gares bruxelloises de la
Jonction Nord-Midi des appareils d'annonce des trains, placés sur le trajet de la
clientele, depuis la salle des guichets jusqu'aux quais d' embarquement. Les années ont

passé : leur remplacement est devenu impérieux.

La S.N.C.B. a saisi cette occasion pour ameliorer I'information des voyageurs
sur base des possibilites offertes par les nouvelles techniques.

La gare de Bruxelles-Midi a accueilli la premiere étape des renouvellements
prévus : depuis décembre 1985, le grand tableau d'affichage des départs des trains a
eté remplacé par un équipement moderne. Dans les tout prochains jours, deux tableaux
d'affichage supplementaires fonctionneront dans le grand couloir sous voies de la gare,

Le nouveau tableau rompt resolument avec l'ancien : a I'annonce des départs
par tableau separeé suivant la ligne a succédé la présentation chronologique intégrale,
toutes directions confondues. En outre, le nouveau systeme mentionne le retard éven-
tuel. Les tableaux supplémentaires installés dans le grand couloir sous voies fonction-
nent de maniere analogue. Ils joueront un réle de premiere importance lors des
annonces de retard ou de changement de voie.

La prochaine etape du programme de renouvellement consistera a remplacer
les annonceurs vétustes fonctionnant actuellement dans le couloir sous voies et sur les
vingt-deux quais, tout en doublant leur nombre.

A cette occasion, on installera aussi des écrans vidéo chargés de donner des
informations supplementaires sur les trains. On pense surtout a la mention des gares
intermeédiaires desservies par un train donné, ou encore a la composition des trains

internationaux.

L' application de ce programme de renouvellement va se faire par phases et il
devra €tre tenu compte de quelques situations provisoires.

Ainsi, durant le remplacement des annonceurs existants par de nouveaux appa-
reils, les ecrans vidéo seront chargés de mentionner les gares de destination des

trains.

-

Au  terme des travaux a la gare de Bruxelles-Midi, le nouveau systeme
équipera les gares de Bruxelles-Central, Bruxelles-Congres et Bruxelles-Nord. L'ensemn-
ble du programme devrait €tre acheve pour le deuxieme semestre de 1987.

Dans le second semestre de cette année, le tableau d'affichage 3 commande
manuelle de la gare de Bruxelles-Central et celui - hors service déja - installé dans
le grand hall de la gare de PBruxelles-Nord seront remplacés par le systéeme de la
nouvelle generation.



