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Le G.T.F. vous propose de visiter ~ ACTIVITES DE NOTRE ASSOCIATION

EXPOSITION

"Les transports en commun au Pays de Liége"

Facteur de développement économique
et social

Galerie de la C.G.E.R., rue Sainte Marie 5 -~ 4000 LIEGE
du 18 octobre au 20 décembre 1986

Entrée libre du lundi au vendredi de 13 & 18 heures
le samedi de 15 a 18 heures

Fermé les dimanches et jours fériés (exceptions ci-aprés)
Accés aisé par les autobus des lignes STIL 1 - 4

Participations : Ministére des communications (Promotion des transports urbains) - PTU
Société nationale des chemins de fer vicinaux - SNCV
Sociéteé des transports intercommunaux de la région liégeoise - STIL
Des collectionneurs privés.
Etn B EW

Coordination : a.s.b.l. GTF : Groupement belge pour la promotion et 1'exploitation
touristique du transfert ferroviaire

Réalisation : C.G.E.R., direction régionale de Liége - Luxembourg.

Sur 320 mz. 1l'exposition présente par 1'image, par les objets rassemblés, les

spectacles audio-visuels, ainsi que par les maquettes, la naissance, le développement

et 1l'avenir des transports en commun urbains de la province de Liége.

On oublie trop souvent aujourd'hui 1'importance que les transports en comsmun ont

eu dans le passé :

- 1'accés & la mobilité quotidienne pour tous et & faible cofit

- 1l'expansion de 1'industrie en lui facilitant 1'écoulement de ses produits et
1'apport d'une main- d'oeuvre des campagnes

- 1'expansion de 1'agriculture

-~ la scolarisation

- le désisolement des régions les moins peuplées

- le changement d'horizon : au village, 4 la province, & la région, au pays.
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Les transports en commun sont toujours aussi nécessaires, 1ils se modernisent.
C'est pourquoi la devise de 1'exposition est :

"Découvrir le passé pour mieux affronter 1'avenir".

Le visiteur pourra y découvrir les chapitres suivants :

Les premiers transports en commun réguliers : le tram & cheval, 1l'apparition de
1'électricité ;

L'essor des lignes et des réseaux tant en site rural que dans les agglomérations.
Les périodes de guerre, pendant lesquelles les tramways furent plus que jamais
au service de la population.,

Les sociétés de transport aujourd'hui, leur importance et leur intégration dans
les vies sociales et économiques.

L'avenir :

Le transport automatisé urbain, TAU, qui permettra de circuler rapidement sans
entrave au centre ville,
L'autobus rural et

La carte Z magnétique, un moyen moderne de paiement qui permettra 1'intégration
de toutes les tarifications de tous les moyens de transport.

_—-_-——m

Pour vous rendre commodément & notre exposition
rue Ste-Marie a Liége :

- par les transports en commun : prenez A la

gare des Guillemins a Liége l'autobus STIL

n°® 1 ou 4 direction "Centre" et descendez

& l'arr8t "Ste-Véronique" au Boulevard d'Avroy

- par la route : autoroute A 602 direction
Liege, sortie "Avroy"

%

organisation de concours dotés de prix intéressants.
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Week-ends spéciaux des 18 - 19 et 25 - 26 octobre 1986

Circulations spéciales entre 1'exposition, la gare des Guillemins et le centre

ville de deux anciens autobus

Restaurés dans leur état d'origine et prélevés pour la circonstance des collections
du Musée des Transports en commun du Pays de Lidge.

Ces véhicules circuleront :
le samedi 18 de 08 & 12 et de 13 & 18 heures,
les dimanches 19 et 26, ainsi que le samedi 25 de 10 & 12 et de 13 & 18 heures,

A cette occasion, 1'exposition sera spécialement

ouverte aux mémes heures.

Prix du parcours aller-retour (circuit complet) : 50 BEF
(gratuit pour les enfants de moins de 6 ans) (tarification spéciale).

A ces mémes dates, la SNCB émet un billet combiné autobus historique + train au
baréme de 50 Z (75 X pour les enfants de 6 a 12 ans) aux visiteurs qui rejoignent
Liége par trains réguliers au départ de toute gare belge (*).
(Prix minimum correspondant & la distance de 2 x 40 km).

Voild une excellente occasion de passer par Liége, pour voir ce qui s'y passe !

Le circuit des autobus historiques permet d'atteindre aisément le Musée de 1la
Vie wallonne (Cour des Mineurs) et le Musée du fer (boulevard Poincaré 47). 11
est possible d'embarquer et de débarquer des véhicules, aux arréts "STIL".

Le Musée de la vie wallonne est consacré & 1l'ethnographie de la Wallonie en Belgique

romane.

Le Musée du fer et du charbon est peu connu. Il retrace d'abord 1l'histoire des
sources d'énergie depuis les antiques norias jusqu'a 1'énergie nucléaire. L'exploi-
tation charbonniére est illustrée par diverses collections de matériels. D'anciennes
forges témoignent de 1'activité précoce de la métallurgie. Celle-ci est présentée
sous divers aspects. On y trouve un laminoir hydraulique de 1919 et un haut four-
neau.
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Liédge recéle également d'autres musées céldbres :

Le Musée Curtius, le Musée d'Ansembourg, le Musée d'Armes.

Parmi ses monuments célébres : le palais des Princes Evéques, le perron, 1'Eglise
St Jacques (style gothique flamboyant du 16e siécle avec une partie romane et
le porche nord de style renaissance), la cathédrale St Paul et son trésor. Mais
Liege, c'est aussi la vie uwbaine parfois trépidante mais aussi bon enfant.

Le site commercant piétonnier du centre ville, un des plus longs de Belgique,
les ruelles plus calmes d'Qutremeuse avec la plus célébre "Roture", le carré ol

1'animation est permanente.

Le mois d'octobre, c'est aussi le mois de la foire aux variétés dont les manéges
et autres attractions s'étalent sur la totalité du boulevard d'Avroy.

"PASSE PAR LIEGE, on a des trésors plein le coeur"

Plus qu'un slogan : une réalité,

A Liege, vous trouverez des établissements de toute nature pour vous désaltérer.

En cherchant bien, un café typique n'est pas bien loin.

Quant & la restauration, toutes les formules pour toutes les bourses, en fonction

des affinités et de son emploi du temps : restaurants, friteries, self-service

de grands magasins, quick, pizzerias, etc...

1

ASBL

Carnet familial

Frcderic, Evelyne et Didier Marganne ont la grande jole de wvous faire
part de la naissance de leur petite soeur Céline, née le 23 sgtembre
dernier.

Avec toutes nos félicitations a notre membre, coordinateur de
Trans-Fer, et a son épouse...,
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A l'occasion du voyage ¢n autora2il que nous =2vans organis<: le

30 aolt dernier dans le sud de la Flandre Orierntale (lismes

Alost - Burst, Denderlecuw - Audenarde, Aud:i:rde - Lenpegem,
Leupegem - Ruien, Audenarde - D Pinte - Gaai, Gand - “ottegem...),
un de nos membres avait ¢n la bwnne idée de ~“diger uncnatice
historique d'une dizaine de¢ pag:s sur lesz 1liprasz paprtcnman,

'—'-'IJ.

Nous pouvons envoyer gratuitament un exemplair: de cette notice

3 ceux de nos membres intéressés p21 11 rigitn et qui n'Hnt opu
participer & 1'excursion (nous l'av:ns en eff2t distribuce 2 tous
les participants au voyage du 30 aoldt). Il suffit d'=n faire

'la demande, avant le 31 octobre prochain, a GTF asbl, 3ervice de

Trans-Fer, BP 191, 4000 Liége 1. Joignez a votre demande une enveloppe

timbrée a 13F (format lettre) et rédigée a vos nom et adresse. Cette
enveloppe nous permettra de vous envoyer cette notice. Le tirage
étant 1limité, les premiéres demandes seront slres d'&tre exaucees...

| Distribution
e Calendrier loco 1987

Notre service Distribution peut, comme chage année, vous procurer
le calendrier de la mdson "Ediblanchart", De format 42x30 cm,

il comporte une page par mois, ornée d'une photo ferroviaire grand
format. Voici la liste des sujets choisis pour 1987 :

A. 12 photos : JANVIER Locomotives électriques BB série 11 SNCB (%)
FEVRIER Autorail Z 110 et remorque CFL A Luxembourg
MARS Locomotives vapeur type 25 et 26 SNCB
AVRIL Locomotive vapeur type 40 SNCB
MAI Locomotive diesel-électrique 5306 SNCB (*)
JUIN Locomotive vapeur type 64 SNCB
JUILLET Locomotives vapeur types 1 et 40 SNCB
AOUT Autorail triple n* 4001 SNCB (¥*)
SEPTEMBRE Locomotives diesel-électriques type 204 SNCB
OCTOBRE Locomotives vapeur types 10 SNCB et 231 K SNCF

NOVEMBRE Locomotive vapeur 4102 des CFL
DECEMBRE Locomotive diesel-hydraulique 7103 SKCB (¥)
Las 4 vues marquées d’un (*) sont en couleurs.

Les légendes techniques sont rédigees en 4 langues.
Prix : 360FB + 40FB de frais d'envoi, soit 400 FB (expédition en

(en cas d'expédition a l'étranger, les Belgique).
frais d'envoi sont portés a 60FB

Les commandes sont regues avant le 10 novembre 1985 par versement
de la somme correspondante selon le mode suivant :
- membres belges : virement au compte 001-0643004-67 de
GTF asbl-Distribution, BP 191, 4000 Liege 1.
- membres étrangers : virement a notre compte courant postal
"Bruxelles 000-0896641-70, GTF asbl, 4000 LIEGE"™ ou envoi
d'un mandat postal international a GTF asbl, BP 191,
B-4000 LIEGE 1.

Les calendriers seront expédiés par nos soins, en carton individuel,
dans le courant du mois de décembre 1986.

® Cartes—vues des éditions du Cabri (18 cartes) - trains et trams belges
Cette nouvelle serie, annoncee dans Trans-Fer 46A sera envoyée
fin octobre A ses souscripteurs, I1 nous en reste quelques séries,
que l'on peut commander avant le 31/10 au prix de 260FB la série

port compris & l'adresse reprise en t&te (service Distribution).
Envol en Belgique seulement,




8

NOUVELLES DE LA SNCB

Tel est le nom d'un réseau de trains internationaux de
qualité qui sera mis en service au prochain changement d'ho-
raire. Ce réseau n'implique pas nécessairement la création
de nouveaux trains mais plutdét un remaniement des services
existants en visant 3} catégories de clientele :

-~ les hommes d'affaires ;
- les familles ;

- les jeunes.,
Lws trains intégrés dans le réseau ZUROCITY devront répon-

dre a4 un cahier des charges en 20 points et y répondre de la
gare de départ & la gare terminus.

De ce' cahier des charges, citons les éléments les plus remar-
quables :

I. Le réseau EUROCITY comprend :

- des trains de jour circulant entre 6 et 24 H qui compor-
tent en principe des voitures de I® et 2% classe clima-
tisées (type UIC Z ou équivalent) de moins de I5 ans
(ou ayant subi une premiére GRG au cours des I0 dernid-
res années). Des trains ne comportant que &es premidres
classes sont autorisés.

-~ des trains de nuit offrant des places couchées (lits et
couchettes) et éventuellement des .laces assises de 2°
clasze seulement.Ces trains n'auront pas d'arréts com-

merciaux entre O et 6 H. Les voitures couchettes doivent
en principe 8tre climatisées ~mais dans les nremiers temps,
des exceptions seront admnises pour autant que les voitu-
res aient nojrs d« 77 1 (ou premidre GRG dans les IS5
dernieres anrées). Les voitures & places assises doivent
répondre aux mémes conditinns que pour les trains de jour.
2. Les trains du réseau EUROCITY porteront un nom propre évo-
quant si possible l'entité européenne mais les noms bien

connus des trains existants peuvent 8tre conservés. Ils

seront en outre distingués par un logo "EC"® qui sera uti-
lisé pour toutes les publicatinons et communications (guickets
internationaux des gares désservies- tablemux indicateurs —
plaques d'itinéraire...)
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4.

D

6.
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Un nettoyage intensifié des voitures dans les gares de
départ et en cours de route si le trajet dure plus de 5
heures ou si la relation l'exige.
La vitesse commerciale moyenne doit &tre de 90 Km/h miri-
mum de bout en bout. (En I989, elle sera exigée sur chaque
réseau). Trois exceptions sont autorisdes g
-parcours & topographibe difficile (haute montagne)=80 Km/H;
-parcours maritimes;
-opportunité commerciale pour les parcours de ruit.
Les arréts ne seront préwus que dans un nombre limité de
gares qui se justifient commercialement. Il sera de 5 mi-
mutes maximum sauf contraintes techniques : échange HIL,
manoeuvre de rames (I5 minutes max.)
Les horaires devront &tre fiables. Les trains dont la fia-
bilité ne sera pas suffisante seront rayés.
Les réseaux s'efforceront de faciliter l'interpénétration
des engins moteurs.
Le personnel affecté & ces trains devra

- avoir un rfle plus commercial qu'exploitation;

- 8tre bilingue au minimum dont une des langues de 1'UIC
(Frangais-Allemand-Anglais) sauf si le parcours est
intégralement unilingue dans une de ces trois langues.

- accueillir les voyageurs sur le quai;

- aider a embarquer les bagages;

~a8ider pour trouver une place;

- enlever tout ce qui pourrait muire au confort ou a la
sécurité des voyageurs;

- porter ur badge avec le logo "EC" (identique sur tous
les réscaux)

une cravate (arents masculins) ou un foulard
(agents féminins) comportant le logo.(Ces accessoires
pourront varier d'un réseau a l'autre en fonction des
uniformes).
Ces agents devront recevoir un complément de formation
adapté & ce nouveau service. (La SNCB envisage d'utiliser
les chefs-gardes contrSleurs des brigades de contr8le ren-
forcé). .
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8. Personnel des gares :

L'accueil devra &tre soigné, les informations de qualité,

les annonces au moins bilingues,

_Il faudra du personnel pour accueillir et aider les voya-

geurs avant le départ du train et & l'arrivée.

Des chariots & bagages ou des porteurs devront 8tre dis-

ponibles.

9. Restauration (trains de jour seulement) :

- gervice complet aux heures des 3 repas & la voiture

~ restaurant ou & défaut a la place (I° classe), 2 la
voiture bar ou "Gril express"

- restguration légére et boissons en dehors des heures des
repass

- carte des memus au moins bilingue ;

- personnel au moins bilingue annoncant les prestations
offertes et veillant au confort et & 1la sécurité des
voyageurs. |

JI0. Lectures :

su minimum une des 2 possibilités :

- vente de revues/journaux par le personnel de restaura-
tion (choix en plusieurs langues);

- mise & disposition de revues comportant des articles
en plusieurs langues ( et dont la propreté devra 8tre
surveilléde.

II. Des suppléments pourront 8tre prévus pour l'emprunt de
certains trains EUROCITY.
Au moment ol nous rédigeons cette note, nous ne savons pas

encore quelles seront les trains EC qui eirculeront sur

notre réseau.
P, Lemja
12/9/86

e ssss— E— 2
Ligne 167

Dans le courant de I987, il est prévu de mettre A voie
unique et d'électrifier en 25 KV 50Hz la section Athus -
frontiére SNCP - Mont St Martin., De cette manidre, les
locomotives électriques SNCF pourront amener leurs trains
& Athus (ou elles rencontreront 1'électrification 25 KV des
CFL) sans qu'un changement de traction doive 8tre systémati-

quement programmé - pour le passage de la frontidre. P.L.
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Restructuration et projets

~de suppressions de lignes

Dens le cadre de 1la restructuration
marchandises, le groupe de travail
penché sur 1°examen des lignes & faible trafic. Voici les

décisions prises par ce groupe de travail lors de ss dernidre
réunion du 9 juillet 1986 ;

1. Ligne 87 (Lessines - Ollignies) :

LB K 3§ & T ] --------------- - .

Le Groupe de travail confirme 1
de le précédente réunion, c'est-a-dire retirer su trongon

concerné le statut de ligne et le considérer dorénsvant
comme une instesllation du service de la “"Voie".

2. Ligne B8BA (Tournai - Chercg) :

Le bilan établi par 1s Direction Générale fait spparesitre
que le troncon Allain - Chercq est déficitasire.
Comme par silleurs les perspectives de trafic sont tras

défavorables, le Groupe de travail décide de proposer le

suppression du trongon Allain - Chercq et de limiter 1la
ligne 88A & ls BK 2.200.

3. Ligne 98/988/98C + 235 (St-GChislain - Warquignies - Dour =
Frameries) :

L°étude complAte établie par la Direction Générale mon bre

que la solution la plus avantsgeuse pour la SNCB consiste
d

- maintenir la desserte de ls ligne 988 de St-Ghislsin

8 Warquignies tant que durers l'exploitation du terril
du site de Warquignies (1991);

= supprimer l'exploitation des trongons 1

8) Warquignies - Frameries sinsi que ls ligne 235
b) Werquignies - Dour.

Le Représentation Commercisle Régionale de Charleroi signale
que des pourparlers sont en cours svec la Ryan pour l'achemi-
nement de déchets de terrils vers Le Tréport (Pas de Calais)
& raison de 2 trains/jour dursnt 10 mois au dépsrt de Werquignies

et 2 trainu/{nur durant 10 mois également au départ de Courcelles

Centre et cela d¢e@ raeanouvelesnt durant 5 ans, soit un million de
tonnes par sn.

du service des
“Cours et dessertes” s'est

es conclusions émises lors

Le probldme du reclassement des clients de Frameries sers abordé

lors de la nouvelle étude des cours et dessertes qui vient de
débuter,

4, Ligne 109 (Lobbes - Thuilliul H

L _ N ] L X % E _§ ¥ R T T ¥ T T T T T

L'étude effectuée par la Direction Générale confirme le résultst

positif de l'exploitation de cx trongon et, psr conséquent, son
maintien,

L} L & N B N N & ] LB L R ihas—a X _X __§

L'étude de la Direction Générasle confirme ls nécessité de mettre
hors service le trongon Courcelles Centre - Bif. de Forchies.
Etant donné que la location de la cour de Trazegnies & ls "Scierie
de Trazegnies”™ vient d'intervenir, le Groupe de travaeil proposeres
que la suppression de ce trongon sit lieu A la dete du 31.05.1987.
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6. Ligne 113 (Piéton - Bellecourt) + ligne 265 :

Au vu du rapport de la Direction Générale, le Groupe de travail
confirme les conclusions émises lors de la réunion précédente,
C'est-3a-dire :

- la mise hors service du trongon Bascoup - Bellecourt de
la ligne 113 ainsi que de la partie restante de la ligne 265.

- le retrait 3 la ligne 113 du statut de ligne et sa désignation
comme installation du se2rvice de la "Voie".

7. Ligne_156_(Mariembourg_=- Chimay) :

Il apparait difficile de maintenir le trongon Boussu - Chimay
car ce dernier n'offre aucune perspective au point de vue du
trafic. L'étude réalisée par la Direction Générale confirme
la nécessité de supprimer ce troncon entre les BK 14,270 et
BK 27.470 soit 13 Km 200.

Le renort du trafic de charbon (Ets Michelet de Virelles) sur
Couvin ne peut 8tre garanti.

8. Ligne 163 (Gouvy - _Bourcy - Bastogne) :

(RN & N ¥ ] - - . [ X T T TR FT FEE O E

L'étude détaillée entreprise par la Direction Générale confirme

la décision du Groupe de travail prise lors de sa dernire

réunion au sujet de la mise hors service du trongon Gouvy - Bourcy
et du report de la desserte de Bastogne et Bourcy sur Libramont.

9. I_._i‘gl‘ne 119_(ChB8telet - Gosselies) et 257 (Bif. Noir-Cieu =
Gi

L B N N N L & & B N N __J§ | LR __ R % N X K _E 34 X F T W T ¥ T

Iy Haies) ™~ TTTT T

L B N ] A -

Le Groupe de travail confirme sa décision de proposer la mise

hors service de la ligne 257 (2.823m) et du trongon de la ligne

119 compris entre la BK 16.100 et la Bif. Noir-Dieu soit 210M.
10. Licne 284 : -

Il en est de m&me en ce qui concerne la décision de proposer la
mise hors service de la ligne 284, De plus, le Groupe de travail
ne voit aucune objection & la dépose ces voies de la ligne 257
ainsi que de celles de la ligne 284 aprés retrait de l'Arrété
Ministériel du raccordement n°6 de Cockerill-Sambre.

Stephenson.,
_———

RENUMEROTATION DES AUTOMOTRICES POSTALES

Nous l'avions annonce dans une livraison précédente, la SNCB
a renuméroté les 8 automotrices doubles rouges propriété de la
Régie des Postes. A la date du 16 ao0lt 1986, leurs numéros 951
a 958 deviennent 001 a 008. Rappelons que l'objet de cette renu-
mérotation, qui ne facilitera pas le travail des historiens futurs,
est de libérer progressivement les numéros 900 et suivants, qui
pourraient alors &tre affectés aux automotrices omnibus dont
la construction est envisagée a la SNCB. A suivre...
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Décisions du Conseil d°Administration de la SNCB

Le Conseil d'Administration de la Société Nationale des Chemins

de Fer Belges s'est réuni, le vendredi 18 juillet 1986, sous
la présidence de Monsieur H. D R nistre des (Communica-
tions et du Commerce Extérieur.

Il a approuvé, sous réserve de la ratification ministérielle,
divers travaux et propositions, notamment : la fourniture et

le montage de disjoncteurs ultra-rapides 3 kV pour les sous-
stations de Namur, d'Yvoir et de Sart-Bernard et les postes

de sectionnement de Lustin et de Dinant; la fourniture et

le montage de l'équipemert électrique de la sous-station de
Sart-Bernard ainsi que des prestations analogues pour les grou-
pres transformateurs-redresseurs dans cette méme sous-station
et a Yvoir; la construction d'une station de lavage compleéte
pour voitures et automotrices a Liers; divers travaux de pro-
tection des fondations du pont sur la Hoégne, & Pepinster;

la pose d'un cdble télépronique pupinisé armé entre les centraux
téléphoniques de Grammont et d'Enghien; dans le cadre du reléve-
ment de la gare d'Audenarde, des travaux & trois voies & qual
dans ladite gare, c8té Gand, ainsi que la suppression des pas-
sages & niveau n©%® 4§ et 73, respectivement sur les lignes
Gand - Renaix et Courtral - Bruxelles; dans le cadre de la
modernigetinon de 1a pare de formation d'Anvers Nord, le renou-
vellement de l'installation d'alimentation électrique haute
tenslion; la poursuite des travaux d'équipement des quais, notam-
ment la construction d'abris-parapluie, de paravants et d'un
abri pour voyageurs a la gare de Waregem; l'établissement d'une
installation d'éclairage et de force motrice dans le b&timent
du centre d'entretien de 1'Electricité et de la Signalisation

a Gand St-Plerre; dans le cadre de l1l'électrification de la
ligne Courtrai - Poperinge, l'établissement d'un nouveau poste
de signalisation en gare de Menin ainsi que divers travaux
d'équipement de signalisaution, d'alimentation électrique, de
téléphonie et de télécommande entre Comines et Poperinge;

en vue de l'établissement d'une nouvelle cabine de signalisa-
tion tout-relais 4 Ezemaal, divers travaux extérieurs de cl-
blage et de signalisation; sur la ligne Anvers - Bruxelles,

des travaux d'aménagemeny des caténaires & Kontich.

|Les prochains démnntages de 1iEEES SNCB...I

®Par arrdté royal du 30 avril 1986 (Moniteur Belge du
6 juin 86), la SNCB est autorisée a procéder au démontage
des voies de la ligne 210 Ans-St-Nicolas (Montagnée) entre
les km 3.410 et 3.650.

@ Par arr8té royal du 29 mai 1986 (Moniteur Belge du
20 juin 1986), la SNCB est autorisée a procéder au démontage
du troncon Bifurcation canal de Terneuzen - Gand Rabot sur
la ligne 58.
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Le Conseil d'Administration de la Société Nationale des Chemins

de Fer Belges s'est réuni, le mardi ler juillet 1986, sous
la présidence de Monsieur 4. DE CROO, Ministre des Communica-
tions et du Commerce Extérieur,

Il a approuvé, sous réserve de la ratification ministérielle,
divers travaux et propositions, notamment : la fourniture

et le montage d'une alimentation commutable 3 kV - 25 kV pour
locomotives électriques polycourant, 4 l'atelier de Salzinnes;
la construction d'un nouveau b4timent & usage de magasin pour
le matériel standard dans les atelier et dépdt de la Direction
de 1'Electricité et de la Signalisation, & Etterbeek; des
travaux d'aménagement des voles en gare de Poperinge nécessaires
a la suite de l'électrification de la ligne Courtrai - Poperinge;
des travaux d'étanchéisation et de stabilisation des terres

4 Harelbeke, sur la ligne Gand - Mouscron; des travaux exté-
rieurs de cédblage et de signalisation & Denderleeuw, sur la
ligne Ostende - Bruxelles Midi.

Le Consell a également approuvé la participation de la S.N.C.B.
au nouveau systéme international de réservation de places
développé par la Deutsche Bundesbahn. Ce systeéme, dont la
premiére phase sera opérationnelle le ler octobre 1986, devra
centribuer & gméliover encnre le service a la clientele.

lNus membres Eublient...l

Gaston NEUKERMANS, Cent ans du Chemin de Fer de la Sennette,
1884 - 1984, dans "Entre Senne et Soignes) tome 54-1986,

Dans la revue trimestrielle de la Société d'Histoire et de
Folilore d'Ittre et environs, notre membre Gaston NEUKERMANS
publie un article de 35 pages consacré a l'histoire de 1la
ligne de chenin de {er défunte n® 106 Tubize - Clabecq -
Ecaussinnes, Originaire de Ronquiéres, notre memkre étudie
surtout l'impact du chemin de fer sur la vie des villages
traversés et surtout sur l'industrialisation de la vallée

de 1la Sennette. L'article, d'excellente facture, est illustré
d'une vingtaine de photos et documents le plus souvent
érudits.

Une lecture indispensable pour nos nombreux lecteurs passionnés
par l'histoire.

On peut obtenir cet article en versant une somme de 100FB
envol compris au Président de la société d'histoire précitée :
CCP 000-0935386-15 Monsieur Jean-Paul CAYPHAS, rue Basse 14

1460 ITTRE. Indiquez en communication "article de M. Neuker-
mans - membre du GTP".
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VOITURES M4 UTILISEES POUR LES RAMES REVERSIELES

- M4 A 51045 -~ 50 BB 19-78B 045-5 depuis 07/02/84 (0J FM)

51046 - S0 88 19-78 046-3 " 24/02/84 "

51047 - 50 BB 19-~78 047-1 " 02/04/84 W

51048 - 50 BB 19-78 D4B-9 " 30/04/84 "

51049 - 50 88 19-78 049-7 " 07/03/84 "

51050 - 50 88 19-78 050-5 " 19/03/84 " (6 HV)

51038 - 50 B8 19-78 038-0 depuis 01/03/85 (U Fm)

51039 - S50 88 19-78 039-8 " 05/03/85 g

51040 - 50 BB 19-~78 D40-6 " 03/05/85 "

51041 - 50 88 19-78 041-4 " 22/05/85 "

51042 - S50 88 19-78 042-2 n 24/04/85 "

51043 - 50 88 19-78 043-0 " 12/06/85 .

51044 - S0 88 19-78 0D44-8B " 01/02/85 . (7 Hv)
- M4 B 52340 - 50 B8 20-78 340-7

a 52430 - S0 88 20-78 430-6 équipées par BN - Brugge

voir dates de mises en service .

(91 HV)
Remarques :

équipement également réalisé par BN - Brugge pour les
HV suivantes st

52327
02328
52329
52330
52331
52332

52333
52334
52335
52336
52337
52338
52339

S0
50
50
50
S0
S0

88
g8
B8
BB
88
88

transfere sur les M4 A par QJ FM

20-78
20-78
20-78
20-78
20-78
20-78

327-4
328-2
329-0
330~8
331=6
332-4

20
50
S0
SO
50
S0
50

88
88
88
88
88
8g
88

20=78
20-78
20-78
20-78
20-78
20-78
20-78

3J33=2
334-0
335~1
336=5
337=3
338-1
339-9

eanleve

anleve

n

21/02/84
23/01/84
28/02/84
23/03/8B4
19/04/84
07/03/84

20/02/85
01/04/85
21/02/85
21/02/85
12/03/85
03/06/85
22/01/85

deuxieme tranche sur ordre du 22/11/84 .,



- M4 ADx

58034 - 50 88
58035 - 50 88
58036 - 50 88
58037 - 50 88
58038 - S0 88
58039 - 50 88
58040 - 50 88
58041 - S0 88
58042 = 50 88
58043 - 50 88
58044 - 50 B8
58045 - 50 88
58046 - S0 88
58047 = 50 88
58048 - 50 88
58049 - 50 88
58050 - 50 B8
58051 - 50 88
58052 - 50 88
58053 - SO 88
58054 - 50 88
58055 - SO B8
58056 - 50 88
58057 - 50 88
58058 - SO 88
58059 - 50 88
58060 - SO 88
58061 - S0 88
58062 - S0 8B
58063 - SO 88
58064 - SO 88
58065 - 50 88

B1-78
81-78
81-78
81-78
B1-78
81-78
81-78
81-78
81-78
81-78
81-78
81-78
81-78
81~78
81=78
81-78
81-78
81-78
81-78
81=78
81=78
81-78
81-78
81=78
81-78
81-78
81-78
81-78
81=78
81-78
81-78
81-78

16

034-2 depuis
035-9_

036=7
037-5
038-3
039-1
040-9
041-7
0425
043-3
044-1
045-8
046-6
047-4
048-2
049-0
050-8
051=6
052-4
053=2
054-0
055=7
056-5
057-3
058=1
059-9
060=7
061-5
062-3
063-1
064-9
065-6

17/02/84
17/02/84
17/02/84
06/03/84
06/03/84
08/03/84
16/03/84
04/04/84
04/04/84
11/04/84
10/05/84
25/05/84
10/05/84
25/05/84
13/12/84
10/07/84
22/08/84
11/09/84
11/09/84
11/10/84
29/06/84
29/06/84
10/07/84
31/10/84
28/02/85
11/10/84
21/12/84
28/02/85
07/06/85
18/04/85
26/06/85
18/04/86

(O Fm)

2 3 ® 3 ¥ 3 ¥ ®¥ 3 3 B 3 3 = 3 3 3 =81 3 mwW$ a3 =2

soit 32 HV.

Par note N° 251,3.3.100 du 20/02/86, la Direction M 23-2 a décidé

de modifier 106 voitures supplementaires :

- 4 HV M4 A n® 51034 a 51037
- 92 HV M4 B n® 52248 a 52339
- 10 HV M4 BDk n® 59926 a 59935

Numero de travail au M733 : EB6-01 .

M. Thiry

ub/86



LA RESTRUCTURATION DES CHEMINS DE FER

BILAN 1385

L'an derniar, la Sociétd Provinciale d'Industrialisas-
tion avait dressé un PREMIER BILAN DE LA PESTRUCTURATION DES

CHEMINS DE FER basd sur la tra”ic des voyageurs. Chagues annde,
en effet, la Direction de l'axploitation effectue un comptage
des voyageurs dans toutes ies ga-ss. Cas relevds son: effactuds
dans la seconde quinzaine d'sctobre durant neufs jours, soit
cing jours ouvrables entre deux week-ends. Les statistiques dis-
tinguent les jours ouvrables, las samedis et les dimanchas, mais
seuls les jurs ouvrables sont pris an considdration car ils con-
cernent la jrande majorité des usagers. Les donnéess d'octaobre
1985 étant disponibles ,un sacond bilan psut dtre dressd.

Ce bilan est important & un doubla titre. Tout ¢'abord
le plan de restructuration appliqud en juin 84 compos-tait des
bouleversemants et aentratnait degs modifications dans le conpor-
tement des usagers tels que les comptages effactuds en octobre
1984 pouvaient s2 révéle: trop proches pcur 3tre suffisamment
valables, les nouvellea habitudes n'écant pas encore prisses. A
cut dgard, les statistiques de 1985, avec le recul du temp3s szem-
blant plus fiables. C'est pourqueci, la comparaison des statis-
tiques portera non seulement sur 198% par rapport & 1984, mais
surtout sur la moyenne du trefic des quatre années antérisures.

Sans doute, les comptages effectuds par les services
de la SNCB n'ont pas toute la rigueur scientifique souhaitablae,
@n ce sens qu'une marge d'erreur est indvitabls, - st parni ces
erreurs, figurent les doubles emplois, car les voyagaurs chan-
geant de train sont comptabilisés deux fois. Il n'msn reste pas
moine que, las comptages étant réalisés chaque annés de manidre
identigue, les mdmes srreurs sur l'snsemble du réseau ss Tgpro-
duisent d'annde en annéde et, de ce fait, n'ont qu'une incidence
mineure lorsqu'on compare desux anndes entrs ellss.

M@me si les statistiques du trafic voyageurs sont con-
testables, elles ont été utilisdes pour é&tablir tout le plan de
restructuration des chemins de fer, et c'est en fonction de ces
données que le choix des lignes et des arrdts qui ont été sup-
primés s'est opéré. De surcroit, c'est sur la base de ces sta-
tistiques,et notamment du bilan qui pourra 8tre dressé pour la
période B4 & 87, que la SNCB compte apporter les dernidres modi-
fications & son plan de restructuration - lesquelles pourraient
comporter la réouverture de certains arrdts, mais aussi la sup-
pression d'arridts maintenus,~- pour le plan définitifr qui devrait
entrer en vigueur en juin 1988.

A. Le trafic au niveau national.

Au niveau national, on peut considérer que le trafic
a connu un statu quode 1984 & 1985, la ldgdre diminution de

0,17 X ou 1.226 voyageurs sur le réseau beslge pouvant Otre tenue
pour nédgligeabls, |
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Par rapport & celle des années 80 3 83, la moyenns des
années 19843985 rdvdle une prte consédquente : le trafic a diminué
de 5,7 X du fait de la restructuration, avec 44,900 voyageurs en
moins. Cette baisse constitue un solds car, si la SNCB a récupéré
des voyageurs, -les nouveaux horaires s'avérant plus approprids
pour certains, -1'apport des nouveaux voyageurs est loin d'8tre
compensé par le rombre beaucoup plus important de voyageurs qui
n'empruntent plus les chemins de fer., Sans doute, une partie de
ces anciens usagers emprunte-t-slle les bus vicinaux. Les statis-
tiques SNCV n'étant pas disponibles, il est impossible de le con=-
tr8ler. Cette relative désaffaction des chemins de fer s'explique
par plusieurs causes, dont la suppression de quelques lignes et
de nombreux points d'arr8t, un cadencement horaire, valable dans
son principe pour les lignes principales mais critiquable pour les
lignes secondairss, erfin la suppression ou l'inadaptation aux
besoins de la clientdle de nombreux services surtout le matin et
le soir. La SNCB, consciente de ces probléme, pourrait remédier 2
la plupart de ces inconvénients avant Juin 1988.

B. La répartition du trafic par région et provincs.
%

L'évolution du trafic par région st province, pour les
années 1980 & 1985 figure 2 l'annexe 1 st peut Btre synthétisde
comme suit, avant et aprds la restructuration :

Nombre moyen de voyaqeurs montds
Jour ouvrable moyen - Octobre.

Chiffres absolus 84-85 par rap-| 1985 par rap-
port a B80-83 port a 1984
moyenne moyenne ( = 100) ( = 100)
1980-1983 1984-1985

Wallonie 236.625 218.544

Flandre 361.678 343,254
Bruxelles 188,610 180.210

solgtqus s | wnor | s

ODu fait de la restructuration, le trafic voyageur a baissé
de 5,7 % sur le réseau belge. Sur le plan rdgional, c'est la Wallonie
qui enregistre la plus forte diminution, soit 7,6 %, contre 5,1 ¥ et
4,5 X respectivement pour la Flandre et Bruxslles.

Sauf si des modifications importantes ne sont pas apportées
en faveur de la Wallonie, la situation ne s'améliorera pas car de
1984 a 1985, le trafic a baissé de 0,6 % en Wallonie et de 0,7 % 2
Bruxelles alors qu'en Flandre, on enregistre un accroissement de 0,4 X%.
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Au niveau provincial, c'est la Flandre Orientale qui a res-
senti{ le moins les effets de la restructuration (-1,3 %¥). La province
la plus affectée par la restructuration est celle du Luxembourg qui
enrsgistre une baisse de prds d'un cinquidme de ses voyageurs
(-19,1 %). La province de Lidge se situe au niveau de la moyenne
nationale avec -5,2 ¥%.

Nombre moyen de voyageur montds
Jour ouvrable moyen - Octobre

1985 par rap-
port & 1984
( = 100)

84-85 par rap-
port a 80-83
( = 100)

Chiffres absolus

Province
moyenne

1980-1983

moyenne
1984-1985

B e

Lidge
Hainau
Namur

Luxemb

43,005
t 95.342
42.941

ourg 12.468

40,776
87.869
41.120
10.082

94,82
92,17
95,76
80,86

101,95

97,97
103,77
101,91

4 provinces :
wallonnes 193.756 179.847 92,82 100,39

102,90
99,18
99,92

102,32

568,182
123.962
87.637
11.596

24,993
122,295
82.758
10.725

270,771

291,391

94,52
98,66
94,43
92,49

FL. Occident.
FL. Orientale
Anvers
Limbourg

4 provinces

flamandes 281.377

96,23 100,27

Brabant 311.781 93,46 99,09

De 1984 a 1985, la situation ne s'est gudre modifide. C'est
la province de Namur qui enregistre la plus forte hausse (+3,8 %) et
le Hainaut (1) la baisse la plus sensible (-2,03 %).

En comparant l'édvolution de 84 2 85 en Wallonie d'une part
(-0,6 %) et dans les 4 provinces wallonnes d'autre part (+0,39 %),
on peut déduire que le trafic a diminué dans le Brabant Wallon. En
Flandre, la situation est inverse, le Brabant flamand enregistrant
une augmentation de trafic.

e e,

(1) En ce qui concerne le Hainaut, les statistiques de 80-84 mention-
nent un trafic de 88.768 personnes pour 1984, celles de 81-85 ré-
vadlent un trafic de 85.769 personnes. Par recoupement, les chif-
fres de 88.768 personnes montdes en 1984 sont valables.
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C. Le trafic dans la province de Lidge
%

Dans les tableaux 2 A 7 des annexes, toutes les gares ac-
tuelles de la province de Lidge sont reprises ainsi que les arréts
supprimés du fait de la restructuration. Les données statistiques
Concernent les années depuis 1980 jusqu'en 1985, afin de mieux
mettre en évidence la cassure existant avant et aprés la restruc-
turation.

Toutes les gares ont &té regroupédes selon la ou les lignes
auxquelles elles appartiennent. Le numéro de la ligne est celui qui
est actuellement en vigueur mais les anciens numéros, plus familiers
pour d'aucuns, sont également repris.

Le total du trafic d'une ligne est mentionnd en fin de ta-
bleau. A cet égard, si 1'une ou l'autre gare d'aboutigsement est con-
sidérée comme faisant partie d'une ligne plus importante, elle figue
re dans le tableau entre parsnthdses et n'est pas comptabilisée, mé-
me si des usagers de la ligne montent dans le train. Ainsi, sur la
ligne Spa-Géronstdre 23 Verviers-Central, les voyageurs montds aux
gares de Verviers-Central, Ensival et Pepinster ne sont pas repris
dans la ligne de Spa. Le trafic d'une ligne est donc loin de reflé-
ter la réalité; l'objectif n'est d'aillsurs pas de recenser avec
exactitude le trafic d'une ligne mais plutdt de montrer 1l'dvolu-
tion du trafic avant et aprads la restructuration sur la base d'or-
dres de grandeur v=lables d'une annéde A 1'autra.

Le trafic sur les différentes lignes peut 8tre synthétisé
en un tableau reprenant la moyenne des anndes 1980 a 1983, celle
des annédes 1984-1985, 1'évolution suite 2 la restructuration et,
enfin, 1l'évolution en 1985 par rapport & 1984,

Nombre moyen de voyageurs montés
Jour ouvrabla moyen - Octobie

Chiffres absolus 84-85 par rap-| 1985 par rap-
Lignes (1) port & 80-83 port A 1984
moyenne moyennse
1980-1983 1984-1985

32 (40)

16-32-33 (36)
34 (44)

35 (43)
Angleur-Marche

Angleur-Gouvy
36 (125)

(1) Les numéros entre parenthéses se réfdrent 3 l'ancienne numérotation des
lignes SNCB.
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Ce tableau appelle les commentaires suivants :

- liqgne 31, Lidge-Hasselt (annexe 2) : La baisse du trafic constatée
du fait de la restructuration (-8,5 %) est principalement due 2 la
suppression des 5 arrdts qui, en 1983, enregistraiant 239 voyageurs,
dont 171 dans la province de Lidge. La situation s'améliore de 19684
a 1985 (+11,4 %) légarement

mieux sur le trongon limbourgeois
(+ 12,6 %) que dans 1la province de Lidge ( + 11,0 %).

- ligne 32 de Maestricht A Lidge-Guillemins (annexe 3) : La hausse
tﬂxnﬂptinnnallﬂi

enregistrée sur cette ligne (+ 62,4 %) est essen=
tiellament due 2

un nombre de services plus important depuis la re-

structuration et au fait que Visé est relié directem.nt A Bruxelles
et & la cBte. Mais cette

hausse sst également imputable 2 une si-
tuation qui prévalait en 1983 jusqu'en septembre 1985 : les voya-
98urs en provenance ou A destination de Maestricht dtaient tenus de
changer de train 2 Visé. Depuis 1'électrification de la ligne jus-

que Maestricht et sa mise en service an septembre 1985, les doubles
comptages 2 Visé sont supprimés. C'

est ce qui expliqus que de 1984
& 1985, le nombre de voyageurs montant dans un train & Visé ait di-
minué de 38 %.

- Ancienne liqne 36 (annexe 4) formde de la ligne 33 Lidge-Aix-la-

Chapelle/Eupen, du trongon de la ligne 32 (Li2ge-Landen) et du
trongon de la ligne 16 (Landen-Bruxelles) :

: Sur cette ancienne
ligne, le trafic a baissé de prads de 10 % (- 9,7 %).

Depuis 1984,
la situation s'eat amdliorée (+ 2,4 £) mais uniquement sur le
trongon flamand (+ 5,0 %), 1le

trafic dans la province de Lidge
enregistrant une nouvelle baisse (- 1,0 %).

Ligne 34. Verviers-Spa-Géronstdre (annexe S) : L'augmentation que
l'on constate du fait de la regstructuration (+ 3,3 %) et de 1984 .
a4 1985 (13,8 %), malgr

6 le fait que certains horaires sont mal
adaptés aux h@ures scolaires

y prouve 2 suffisance qu'il était
vain de vouloir supprimer cette lignas. '

ligne 35. Lidqe-Marloie/Gouvy (annexe 6) : C'est sur cetts ligne

que le trafic a le plus baissé (- 15,4 ¥ de Lidge A Marloie et
- 26'6 ’ dE lihgﬂ

3 Gouvy). Des horaires mieux adaptés devraient
améliorer considérablement la situation.

L'augmentation que l'on constate de 1984 & 1985 (respectivement
+ 3,1 % et + 4,6 X) semble due au rdle positif joué par la SNCV
et 3 la nécessité de bonnes correspondances entre les deux ré-
seaux

l'axemple de Poulssur ol ls trafic s'est accru de 42 <
est significatire.

- ligne 36. Lidge-Namur (annexe 7) : Sur le trongon Lidge-Namur

de la dorsale wallonne, le trafic a baissé de 4,3 % du fait de
la restructuration. L'augmentation de 2,8 %X que l'on enregistre
de 1984 2 1985 provient essentisllement du trafic comptabilisé

3 Huy (+ 32 %), nettement supérieur & celui qui oxistait avant
la restructuration.

Enfin, faut-il rappeler le trafic sur l'ancienns ligne 31
Ans-Liers (annexes 8), en constante augmentation et qui représen-
tait 329 voyageurs en 1983, Ans et Liers exceptds. La ligne de subs-

titution SNCV étant un échec, l'opportunité de réouvrir cetts li-
gne ferroviaire se pose.
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C. Conclusions

g S — S ——

1. Les conclusions déqaqées l'an dernier au départ des statistiques
de 1984 restent valables sur la base des donndes de 1985 car 18
trafic ne s'est pas modifid en 1985 par rapport & 1984 :

- du fait de la restructuration, le trafic sur le réseau belge
des chemins de fer a diminué de 5,7 %, -

- cette baisse ne se répartit pas unilatéralement en Belgique,
elle est plus accentuéds en Wallonie (- 7,6 %) qu'en flandre
(- 5,1 %) qu'a Bruxelles (- 4,5 %),

- au niveau provincial, les écarts sont plus prononcés, se si-
tuant entre - 1,3 % en Flandre Orientale et - 19,1 % dans
la province de Luxembourg. La province de Lidge enregistre une
baisse de 5,2 %

- dans la province de Lidge, la ligne la plus critique est cells
de Lidge-Gouvy, qui a perdu 27 X de ses voyageurs.

2. Juin 1988 sera la date ultime d'entrée en application des dernia-
res modifications du plan de restructuration du trafic voyageurs.
Mais c'est dds A présent, - au cours de catte annéde et durant le
premier semestre de l'année prochaine au plus tard, - qu'il con-
vient de s'interroger et de proposer des modifications afin que
laDirection de la SNCB puisse les examiner et adepter ses ho-
raires da juin 1988 en conséquence. A cet dgard, le Ministre des
Communicationset la Direction des chemins de fer doivent @tre
conscients qu'un effort particulier devra 8tre fait en faveur de
la Wallonie car si la SNCB doit veiller & plus de rentabilite,
elle a dgalement une mission de service public & remplir.

3. Le cadencement horaire, érigé en principe immuable, peut se révé-
ler un désastre. C'est ainsi qu'appliqué systématiquement depuls
1984, au départ de lignes a forte concentration de population, le
cadencement horaire s'est révélé inefficace sur les lignes en bout
de réseau, entralnant une baisse consédquente du nombre de voya-
geurs. Pour peu que la SNCB se base en 1988 sur les critdres qui
ont prévalu en 1984 pour décider de la fermeture de certains ar-
r8ts,- soit la suppression d'un arrdt, lorsque le nombre de voya-
geurs n'atteint pas 200,~- 31 arréts sur les 72 que compte encore
la province de Lidge, seront supprimés en 1988. Ce n'est certai-
nement pas en discutant de l'opportunitéd de fermer ou non certains
arréits que la SNCB rédsorbera son déficit, mais en acceptant de
mieux adapter l'exploitation et les horaires aux besoins rédels des
usagers, méme si de telles modifications doivent remettre en cause
certains principes fondamentaux.

Jih. SERUHIS

SOCIETE PROVINCIALE D'INDUSTRIALISATION
Société Coopérative Intercommunale Mixte

Sisge social - Palais Prowncial - B-4000 Libge (Beigique)



Annexe 1.

23

Nombre moyen de voyaqgeurs montés
Jour ocuvrable moyen - Octobre

Région et

Province .

Région ‘Chiffres absolus

ou

41.169

LIEGE 41,533 43,250 43,744 40.382
Hainaut 95.364 92.275 96.708 88,768 (1) 86.970
Namur 44,097 43.158 42.902 40,358 41.881
Luxembourg 12.918 12.524 11.996 9.986 10.177
4 provinces

st antaa 191.207 189.558 195.350 179.494 180.197
FL. Occident. 56.528 59.158 58.526 58.514 54,207 55.779
FL. Orientale 118.149 124,743 128.039 124,915 122.801 121,789
HnUEI‘I 3211394 Hﬁ-ﬁ?ﬁ 91 .551 BE-BZH EZ;?BQ 82-725
Limbourg 11.277 11.899 12.337 10.869 10.602 10.848
4 provinces

flamandes 271.142
Brabant 316.6801 318,514 309.421 302,388 292.727 290.055

239,058 232.688 236.882 219,245 217.842

Wallonie 237.873

Flandre 348,863 369.263 368,682 359.904 342,560 343.947
.EEEEE&E:E ______ lﬂ%.ﬁiﬁ--- 1BE.G7E 188.162 185. D?E 1ED 815 179.605
Belgique 779.061 797.197 789,532 751.354 ?di 620 741.394

(1) La ‘donnée figurant dans le recueil 81-85 est erronde, celle du recueil 80-84
est seule valables.



Nom de

la gare

(Hasselt)
Bilzen
Hoeselt
Tongeren
Vreren

Glons

Liers

Milmort

La Préalle
Herstal
Jolivet

Liege Vivegnis
Liege Palais
Liege Joafosse
(Liege
Guillemins)

Entre Hasselt
et
Liege-Guillemins

24

Annexe 2.

Nombre moyen de voyageurs montés

Jour ouvrable moyen = Octobre

Chiffres absolus

Li;pe 3

Ancienne IM

1980 1981
3.938 4.663
276 282
54 44
479 450
30 ad
94 104
307 305
101 118
54 68
375 412
43 48

111 1R B
1.304 1.325
682 735
14.770 15.244
3.910 4.037

1982 1983 1984 1985
4.528 3.803 3.944 4,269
212 225 243 288

62 42 - -

492 - 430 445 487

34 26 - -

87 80 146 165
284 312 144 162
122 124 123 129

67 59 - -
353 379 329 327
45 35 || - -

459 77 - -

1.366 1.538 1.307 1.568
745 867 749 757"
14,783 14.717 14.475 14,191
3.968 4.194 3.486 3.883
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Nombre moyen de voyageurs montés

Jour ouvrable moyen = Octobre

Troncon de la ligne 32
ﬁn:ienne ligne 40

Chiffres absolus

1984
Maestricht 218
Vise 752
Bressoux 83 98

(Liege
Guillemins)

15.244 14.783 14.475 14.191

De Maestricht
a Bressoux

Nombre moyen de voyageurs montés

Jour ouvrable moyen - Octobre

Trongon des lignes 32 et 16 et ligne 33

Anclienne liEEE 36

— T ——— — e —— e
— ==

Chiffres absolus

Nom de

1 =

4 gare 1980 1981 1982 1983 1984
Aix-la-Chapelle| 2.559 2.243 2.318 2.300 2.434
Eupen - - - - 185
Welkenraedt 1.210 1.307 1.216 1.230 1.049

Dolhain~Gileppeg



Verviers—Est
Verviers-Palais
Verviers-Centr
Ensival
Pepinster
Goffontaine
Nesscnvaux
Fraipont

Trooz

La Brouck
Chaudfontaine

Henne-
Chevremont

Chénée

Angleur

Liege - .
Guillemins

Liége Haut Pré

Montegnée

Ans

Bierset

Voroux

Voroux-Goreux

Fexhe-le-Haut
Clocher

Momalle
Renicourt
Bleret
Waremme
Corswarem
Jeuk-Rosoux
Gingelom
Landen
Neerwinden
Ezemaal
Tienen
Kumtich
Roosbeek
Vertrijk

Lovenjoel

97
459
3.395
137

219
156
99
41
68

55
210

660

14.770

141
63
1.389
380
42

181
108
340
55
2.221
215
84
142
6.340
350
341
5.780
179
170
434
126

115
599
3.304
149
1.387
49
261
152
110
bé

82

87
219
780

15.244

134
64
1.336
239
37
56

166
102
331
40
2.379
187
29

99
7.055
370
361
6.356
216
172
394
140

26

110
508
3.883
126
1.540
52
266
140
108
35

17

73
185
718

14.783

179
47
1.504
335
40
60

152
84
358
37
2.692
155
83

84
7.713
<96
303
5.451
179
168
402
147

109
483
3.462
119
1.493
39
278
135
103
44

32

57
138
650

14.717

156
89
1.476

353
11

50

160

294
35
3.098
208
62
80
7.084
218
353
5.243
146
116
327
90

187
491

14.475

70

1.203
198
117

18

151
85
307

346

4,447

1.247

353
180

126

221
452

14,191

47

1.254
232
116

147
100

230
54

2.617

8.228
226
233

5.230

354
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Korbeek-Lo 101 140 100 79 | = -

Leuven 19.583 24.623 17.892 18.629 18.123 18.187
Herent 452 440 432 419 305 332
Veltem 299 286 232 248 198 217
Erps—-Kwerps 128 120 113 113 62 81
Kortenberg 692 649 684 594 487 S63
Nossegem 201 212 190 181 134 128
Zaventen 1.506 1.509 1.453 1.450 996 1.035
Diegem 658 612 618 522 421 417
Haren-Sud 416 359 347 364 257 252
Schaerbeek 5.985 5.328 5.706 5.672 3.696 4.069
(?::zzii:; 152.657 150.500 152.072 147.885 146.406 147.782

Total de la li-
gne jusqu'a 74.792 80.978 74.590 73.744 67.838 69.440
Schaerbeek

Nombre moyen de voyageurs montés

Jour ouvrable moyen - Octobre Annexe 5.

ﬂ

Ligﬂe 34
Ancienne ligge 44

Chiffres absolus

Nom de _ .

la gare 1980 1981 1982 1984
(Verviers-

Central) 3.395 3.304 3.883 4.334
(Ensival) 137 149 126 -
(Pepinster) 1.282 1.387 1.540 1.187
Pepinster—-Cité 109 107 100 85
Juslenville 206 154 199 204
Theux 217 226 196 172
Franchimont 210 178 194 203
Marteau 38 35 35 .
Spa 581 604 619 578
Géronstére 301 318 307 336

De Pepinster

Cité A Gérons~- 1.662 1.622 1.650
tére )

1.578
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Nombre moyen de voyageurs montés

Jour nuvrah}e moyen j_OctuEEE

Ligne 35
Ancienne ligne 43

Chiffres absolus

1982 1983 1984 1985

(Ligge- .

Guillemins) 14.770 15.244 14.783 14.717 14,475 14.191
Angleur 660 780 718 650 491 45?
Sauheid 5 6 2 2 -

Tilff 214 257 258 309 175 251
Méry 80 91 86 93 -

Hony 74 91 84 84 93 85
Esneux 303 263 262 278 228 226
Souverain-Pré 34 40 46 43 -

Poulseur 313 274 271 271 284 403
Chanxhe 51 - 56 46 38 -

Rivage 257 229 188 302 156 140
Comblain-au-

Pont 163 175 174 168 120 141
Comblain-la-

Tour 110 156 141 123 126 130
Hamoir 232 © 273 282 284 249 252
Sy 50 61 49 48 60 62
Bomal 237 225 229 336 332 300
Barvaux 346 342 331 310 320 299
Melreux-Hotton 274 268 260 206 236 192
Marenne 37 43 34 36 -

Marche-en-

Famenne 348 3N 324 383 354 390

(Marloie) 731 896 1.115 1.098 968 1.308




(Rivage) 257 229 188 302 156 140
Martinrive 18 13 11 10 i -
Aywaille 187 143 11 143 272 262
Remouchamps 34 30 33 32 ”
Nonceveux 43 18 17 20 -
Lorcé-Chevron 11 9 10 9 s
Stoumont 1 1 21 =7
La Gleize 5 6 4 -
Coo 14 11 16 13 =
Trois—Ponts 297 240 252 205 200 209
Grand—Halleux 12 68 54 5% 19 7
Rencheux 60 41 54 69 =
vielsalm 259 201 227 228 278 270
Salm—-Ch3teau 42 39 48 41 -
Cierreux 21 19 21 21 -
Bovigny 42 48 31 L4 10 5
Gouvy 358 370 324 363 192 198
D'Angleur a 3.788 3.941 3.785 3.964° 3.224 3.323
Marche
D Angleur & 3.465 3.354 3.215 3.339 2.398 2,508
Gouvy

Nombre moyen de voyageurs montés Annaice 7.

Jour ouvrable moyen - Octobre -

Ligne 36
Ancienne ligne 125
Risi: dla Chiffres absolus
i 1980 1981 1982 1933T 1984
(Liege-

Guillemins) 14.770 15.244 14.783 16.717 || 14.475 14.191
Sclessin 144 139 112 125 93 94
Tilleur 130 164 130 136 66 73
Pont-de-Seraing 294 312 304 317 286 243
Jemeppe 176 189 154 199 151 155
Flémalle-Grande 166 203 163 198 141 204
Leian 181 209 175 198 155 130
Flémalle-Haute 595 708 116 630 1.223 1.123
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Aigremont 102 120 108 109 = -
Engis 256 254 242 235 264 256
Hermal le=s-Huy 51 90 56 59 ] 77 81
Haute-Flone 117 142 144 155 121 152
Amay 490 534 430 454 394 398
Ampsin 273 281 259 288 261 235
Huy 1.756 1.969 2.191 2.254 1.752 2.315
Statte 705 700 804 651 576 . 542
Bas-Oha 148 161 163 96 87 81
Java 28 29 40 27 - -
Andenne 1.222 1.431 1.388 1.385 1.315 1.237
Chiteau de

Seilles 180 230 249 243 281 220
Sclaigneaux 190 204 104 178 164 128
Nameche 268 243 272 285 236 216
Marche-les-

Dames 169 185 122 207 164 141
Beez 43 46 52 45 - -
(Namur) 17.729 16.905 16.235 17.665 16.013 17.877
Facte IR 7.684 8.543 8.378 8.474 7.807 8.024

Nombre moyen de voyageurs montés Annexe 8.

Jour ouvrable moyen - Octobre

Ancienne ligne 31

Nom de la gare
e —————

(ANS)
Ans-Est
Rlleur
Rocourt

Rocourt Clinique
(Liers)

 EEEEEEEEEEE————
Entre Ans et Liers
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| SUR LE TRANSPORT

QUESTIONS ET REPONSES PARLEMENTAIRES
PAR RAIL

BILAN DE L'ANNEE DES TRANSPORTS EN COMMUN SUITE A UNE QUESTION POSEE

Année des transports en commun, — Résultats.

L'année 1985 avait é1é proclamée I'Année des transports en
commun par le Ministre des Communications. Quelles mesures
ont é1é prises au cours de cette année pour promouvoir les
transports en commun?

A-t-on procédé 3 des modifications de tarif? Dans |'affirma-
tive, lesquelles?

Réponse complémentaire :

" YRRED -

I. Moesures de gestion,

Un nombre dhinitiatives visant 3 ameéliorer le service 3 la

hientele ont é1é exécutces avec unc suite favorable durant
Pexcroee 1985 par la 5. 1,18,

Prolongement du réseau de métro d'environ 3,5 km avec la
misc en service de § nouvelles stations ;

— la station Herrmann-Debroux 3 Auderghem (le 24 mars
1985);

— la station Veeweyde 3 Anderlecht (le § juiller 1985);

— les stations Houba-Brugmann, Stuyvenbergh et Heysel sur
la terntoire de Bruxelles (le 11 mai 1985).

Prolongement du reseau du prémetro d'environ 650 metres
avec la mise en service de la station Louise sur le terntoire des
communces e Saint-Gilles, Ixciles et Bruxclles (le 19 aoit

1985).

Mise en service de 25 autobus aruculés sur ligne 71 (le
31 mai 1985).

Attichage des horaires avec heures de passage 3 environ

2.000 arrets repartis sur tout le reseau : creation Jde nouvedux
filmy avec message simphific.

(12.4.86)

Inauguration d'un nouveau centre d'information exploite en

commun par la S.NLCBL aSONLC V. et [a S.T.LB. 3 1a Gare du
Midi le 2 mar 1985,

Prolongement de la higne d'autobus n° 78 en vue de la
desserte d'un nouveau zonming industniel au sud-ouest de
Pagglomeration (le 17 decembre 1985).

Creanon de deux nouvelles hgnes dautobus :

— n" 17 de la Gare du Nord vers la place Georges Brugmann;

— n" 60 Jde la ruc de I'Eveque vers le Fort Jaco.

Unc augmentation generale des fréquences d exploitation sur
les lignes du reseau.

I."ensemble des ameliorations des segvices de la S.T.L.B. s'est
concretise on une augmentation du nombre de voyageurs
(+ 0,6 % par rapport 2 1984 et 1,4 Y par rapport 3 1983),

Mcntionnons encore un nombre d'cvénements qui sont
positifs pour la societé : une exposition technique a I'échelle
mondiale aux palais du Heysel du 19 au 24 mai 1985 dans le
«adre du congres de I'ULLT.P. Des expositions natibnales dans
le cadre de 'Année des transports en commun 3 Manakerke du

LS juillet au 18 200t 1985 et 3 Namur, du 4 au 14 scptembre
1945,

Un déhile d"anciennes vortures historiques en présence de Sa
Majeste le Roi, le 21 juillet 1985,

LE 19.12. 85,

La journée train-tram-bus annuelle le 6 octobre 1985,

ﬁlmulumﬁmum aved hr.iumup d'autres manifestanons et
opcrattons dinformanons, Jdestinees au grand public, une plus
prinde conhance dans les services rendus +'est Jderelopper.

. ]Jnf\.

Conformement 3 Parrete roval m 174 il 3 éte procede, le
19 anvier 1985, 3 unc augmentation des tanfs qui et en
moyenne de lordre de 6.2 o sur toutes les hignes de 12 S.T.1B.

Il a ¢t deaide de maintenie un prix wdentique pour le billet
direct, tandis que 1a carte 3 dix vovages passa de 185 F a 200 F
ct la carte 3 § vovages de 120 F 2 130 F, I'abonnement M.T.B.
menvuel passe de 810 F 3 850 F et I'abonnement M.T.B. annuel
de K. 100 F 3 8.500 F, les abonnements M.T.B. Junior et senior
mensucls Je 660 F 3 69¢ F et annucls de 6.600 F 2 6.950 F.

L'abonnement scolaire de 1.700 F 3 1.800 F pour un trimes-
tre et de 4.470 F 2 4.750 F pour une année.

@ Miva.

Mesures de gestion prises pendant I'Année des transports en
siimmun. .

Sous vouns aignalons que pratguement toutes les imtiatives
destnees 2 promousine les teansports pablics dams 13 region

Amersonse au vours de 'Annce des transparts on aimmun ont
cte prises dans deux domaines -

= Lo tant unique 3 cte remplace par un tanf horare. Ce
noivean ssteme de tanhication, gqui oftre un ovental de
possbilines, of notamment Lo correspondance gratinte,
Finterruption du vonage, ete., 2 tout Je sute connu un it
suwves aupres du pubhic, Les muluples demandes specibiques
dmtormanons detallees permcttent Jde condlure que les
usagers des transports publics se sont bien rendus compte
des avantagey du nouvean siteme, e qut constitue une
ventable promonon des services d antobus et de tramway.,

La conrdimanon avee les Chenuns Jde ter viamaux a2 éte
tortement intensifice en 1985, 1 aspeat comaret le plus
spectaculure de cette wollaboranon et gue Ly correspons-
dance geatnte prevue au tant horaire est cealement valable
sur les autobus de 1a SNLCVL it viceaverss . Jdans e
limites du resean urbam. Par allours, un nowvean titre de
transport commnn a cte oree, a savoir L aarte suburbaine,
permettant Lo correspondance gratuite ontre transports
urbamy ¢t transports regiondux et vice-versd) sur un
terntoire plus etendu. Enbing il v a2 cu des pourpariers en
1985 on vue de creer un nousvel abonnement commun
SNLCVAMULV.AL Cet abonnement a ete instaure a parar
Ju 20 panvier 1986, date de 'indexation des tanbs.

@ MLV

I. Pohtique tanfaire au cours de TAnnee dev transporns
publics 19XS§,

Carte = heures creuses -.

Afin de sumuler Pusage des transports publics pendant les
heures creuses, et dans Uetfort d'etaler quelgue peu le transport
pendant les henres de pomte, un nouveau nitre de transport
plus cvonomique 3 <té imstaure a pactir Je Naugmentation Jdes
tartly du 14 janvier 1985, 3 savoir la carte = heures creuses -,
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Nous avons voulu tester pendant I'Année des transports
publics I'efficacité et le succes de cette carte qui coutait 20 %
mais cher que 3 carte 3 voyages multiples normale achetee en
prevente.

Apres une annee dexpérience 3 propos de la carte = heures
creuses =, I'esaan avee le tarif différencie selon les heures s'est
avére tres mstructif. Au bout d'un cvurt laps de temps, le
nouveau titre de transport 2 connu un vif succés aupres du

public en raison de son prix attractif. Peu de temps apres le

lancement, pratiquement tous les voyageurs utilisant des cartes
éaient en passession d'une carte normale et d'une carte
« heures creuses =, dans le but de pouvoir voyager de fagon
plus economigue.

il ne faillait cependant pas sous-estimer le possibilite d'em-
plor — délibéré o non — de cettevarre en dehors des heures
creuses. Par ailleurs, 1a nouvelle carte n'a atiré que tres peu de
nouveaux vovageurs ct les vehicules restaient bondés pendant
les heures de pomnte, étant donne gue la majorité de la clientele
do heures de pointe ne semble pas avoir la possibilite de
mudifier les heures de leurs déplacements.

Malgré I perturbations sur certaines lignes et le nombre
muins élevé de kilométres parcourus, le mveau du nombre de
vovagcun ot resté inchangé en 1985, La carte « heures
creuses = 3 sans doute contnbué 3 la stabilisation du nombre
de vovageurs.

Une recdition de la carte - heures creuses - peut ctre
envisagee, man il faudrai alors utihiser une carte magnctique a
débit automatique excluant toute possibiline d'unlisation abu-
wve. Par ailleurs, lc glissement des vovageurs des heures de
pointe vers les heures crcuses ne pourra se réaliser que st I'on
prend également dov mesures radicales en o qui concerne
'empln du temps des éeoliers et des navetteurs domicile-
travail.

Enfin, I"attribution de facilités de circulation en faveur des
tramways ct dos autobus reste |3 mesure la plus efficace pour
promouvoir les transports publics, meme pendant les heures
Creuscs.

Carte tournistique,

Afin doffrir 1a possibilité aux touristes de visiter Gand sans

shléme. la carte touristique a €té instaurée, également 3 la
date du 14 janvier 1985. Elle reste valable au choix pendant
24, 48 ou 72 heures sur tout le reseau de la M.LV.G., sans
distinction de zones.

Cette carte, qui doit étre oblitérée dans I"appareil automati-
que au cours du premicr voyage, offre pendant sa durce de
validité toutes les facilités possibles pour voyager dans et en
dehors du centre de Gand. Par ailleurs, la brochure du Service
du tourisme de la wille de Gand, ot la carte est misc en vente,
comporte une rubrnique intiulée : - Visitez Gand avec les
transpurts publics -.

2. Politique pénérale pendant |'Année des transports
publics,

Informanon.

En 1985, le nécessaire a été fait pour améhorer I'information
du public aux arréts. Tous les arréts sont actucllement pourvus
d'un horaire precis des passages de chaque tramway ou
autobus. Ces informations, imprimées sur des supports de
conception nouvelle et resistant au vandalisme, sont fort
apprecices par la public.

Lors des journées portes ouvertes de la M.LV.G. organisées
dans le cadre de I'Année des transports publics, une brochure
en couleurs abondamment sllustrée a été editee 3 propos de
Forgansanion, le passe, le présent et 'avenir de la socicte. Cette
brochure, gt n'a pas de liens spéciaux avec la manifestation
= portes ouveries = st furt demandee, aussi bien par les jcunes
que par les gens plus ages, les amatcurs des transports publics
ct les intellectuch.

Trollevbus,

L prototype de trollevbus aruiculé VAN HﬂDUﬂCE—C_-‘I été
exposé pendant les journées portes ouvertes de la M.l_.\l".(s._ﬂ?
1a Faire internationale de Gand. Le but de cette exposiion ctant
de permettre au public de faire la connaissance de cc nouvear
véhicule et de recucillie ses suggestions quant 3 la facilie
dutilisation ¢t le design. Grice aux réactions des visiteurs,
divenes recommandations ont déja pu étre discutces au sein
d'un groupe Jde travail avec les construcieurs.

Le design défininf du trolleybus aura donc particllement été
déterminé par le public gantois.

Enquéte scolaire,

En vue de pouvoir réagir aux glissements dans la demande de
transport ct de faire une évaluation de son rcseau, la M.LV.G.
a mené unc cnquéte en début de I"année scolaire aupres des
éleves de toutes les écoles movennes et des écoles supericures
non universitaires de 1a région gantoise, en collaboration avec
les directions de ces écoles,

La M.LV.G. espere que cette enquéte lui donnera une
mailleure connaissance, 3 propus des navettes scolaires, de
I'usage actuel des lignes et des points faibles éventucls de
I"office de transport.

Prolongation dJe la ligne 31.

A 1.600 métres du terminus de la ligne d"autobus n~ 31, pres
du carrefour de la - Beekstraat = et de la = Driesdreef -, 2
Mariakerke, prés de Gand, se situent deux quartiers résiden-
tiels groupant quelque 1.200 habitants. Beaucoup de ces gens
font la navette pour se rendre a leur licu de travail en ville ou
leur école au centre de la ville. La ligne n~ 31 de la M.LV.G.
dessert toutes ves destinations.

Depuis 1981 la M.LV.G., hée par une convention avec la
$.N.C.V. portant sur la desserte de la commune fusionnée de
Drongen, a toujours du refuser la prolongation demandée par
les habitants de cette commune.

Par suite d'une importante modification de 1a ligne n* 706 de
la S.N.C.V. sur ce territoire 3 desservir, cette convention a €té
résiliée. La M.LV.G. a des lors estimé que le moment €tait venu
de réaliser une communication directe entre les nouveaux
quartiers résidenticls et le centre de la ville et d'offrir ainsi un
service amélioré pendant I'Année des transports publics.

Celtc intention a été renforcée également par le fait qu'il était
maténcllement possible de satisfaire 3 cette requcte sans
utiliser plus de personnel ni d'autobus, et donc sans augmenta-
tion des dépenscs. La prolongation en question a été instauree a
partir du 26 aour 1985.

Portes d'entreée.

En automne 1985 il a été décidé, 3 utre d'essai, de permettre
aux vovageurs Jde 1a M.LLV.G. en possession d'un abonnement
noemal ou d'un abonnement scolaire d'utiliser également les
portes de derriére des tramways et des autobus.

Par cette mesure qui permetira un meilleur écoulement des
voyageurs dans les vehicules, la M.LV.G. compte réaliser une
réduction des temps d’arrét et contribuer ainsi a I"amelioration
du confort des voyageurs.

Autobus 3 trois portes.

Afin de résoudre le probleme des usagers des autobus qui se
pose plus spécialement pendant les heures de pointe, le conseil
Jd'administration de la M.LLV.G. a déaideé de reporter provisoi-
rement la commande de 33 autobus Diesel et de s'informer
aupres de I'Administration des transports sur la possibilité de
commander des autobus 3 trois portes sur base d'un certain
nombre de dérogations au cahier des charges existant.

."autobus 3 trois portes offre de nombreux avantages aux
voyageurs, 3 savoir un plancher surbaissé, trois larges doubles
portes d'entrée ot de sortie avec plateformes spacicuses, tres
bonne accessibilité pour les gens ageés, les voitures d'enfant et
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les personnes on fauteuil roulant. 1l en résulte un bon écoule-

ment Jdes voyageurs, ce qui pourrait augmenter la capacité des
autobus de 10 %,

Estimant que le confort des voyageurs est primordial et peut
contribuer 3 un usage accru des transports publics, la M.L.V.G.
desire examiner toutes les possibilites suscepuibles de contni-
bucr a ce facteur avant de prendre une decision importante,

@.sT.IC.
I. Modifications de I'itinéraire et des horaires en 1985,

Pour nous, la politique de promotion et de relations publi-
ques (faire connaitre le réscau et les lignes), la politique de
produits (ameéliorer I'horaire et l'iunéraire des lignes) et la

poliique tanfaire (offnr un prix et des titres de transports
adéquats) forment un tout indissociable,

kn 1985, la politique de promotion et de relations publiques
(voir anncxe 1) a des le début de 'annce, eu pour objectif
principal de préparcer 1a clientele 3 uuliser les nouvelles stations

du mctro léper qui devaient étre ouvertes en septembre et en
novembre 1985,

Cus mises cn service devaient modifier le tracé et I'horaire de
nombreuses lignes d'autobus. Nous avons donc mobilise tous
nos cffectifs pour que cette restructuration soit une réussite et
nous avons veillé 3 ne pas provoquer, en cours d'année, des

changements qui auraient pu nuire au succes de cette refonte de
notre rescau,

Comme les inaugurations ont €té postposées, notre action
sur le terrain a été la suivante ;

a) Nous avons maintenu integralement le service offert 3 |a

clientele, malgre le budget limité qui nous a ¢té octroyé en

1985 (+ 1.2 %). Pour y parvenir, des clforts ont €té
demandcs a tout le personnel.

En septembre, présentauion 3 la R.T.B.F. du nouveau
systeme = Taxi Stop ». Ce panneau de signalisation, réalise
par la scction de Charleroi de I'(Euvre nationale des
Avcugles, permet aux non-voyants de faire arréter le bus
qu’ils desirent.

En decembre, mise en service du vehicule expérimental — le
« Bus de I'an 2000 » — 3 plancher surbaissé et 3 trois
portces.

Dans le courant de I'année, préparation et mise au point de
grandes enquctes :

— avec des ctudiants de la F.U.C.A.M., enquéte origine-
destination pour micux adapter notre réseau aux be-
soins de la clientele (résultats disponibles en 1986);

b)

d)

— avec la R.A.P.D., enquéte pour micux connaitre l"attitu-
de de la clientele vis-a-vis des trois sociétés qui desser-
vent Charleror (resultats obtenus en 1985).

— avec la ville de Charleroi, enquéte pour micux cerner les

problemes de parking dans le centre ville (résultats
obtenus en 1985).

Annexe 1.

Actions de promotion et de relations publiques en 1985.

a) Actions pour animer la région de Charleroi et micux faire
connaitre les stations de métro.

La plupart de ces actions ont été réalisées avec nos partenai-
res locaux habituels : 1a ville de Charleroi, la R.T.B.F., les
commergants, lcs enscignants, les associations culturelles, etc.

— Du 15 décembre 1984 au 3 janvier 1985, exposition-anima-

tion « Les Schiroumpfs accucillent le Pere No¢l de la
S.T.L.C. = (station Beaux-Arts).

— Du 19 janvicr au 3 février 1985, exposition « L'Age d'or de
la B.D. - (station Beaux-Arts).

— Du 10 au 18 mai, exposition « la B.D. mondiale - (station
Beaux-Arts).

— Pendants cette penode, les bus de 1a S.T.1.C. sont décores
avec des personnages de B.D. et animanion permanente de

la stanon Beaux-Arts (concoues de devsin, projections,
|  dedicaces, etc.).

En octobre, placement de panneaux d'affichage lhibre aux
acces de stanons de metro.

h: ¥ novembre, conteur tumisien dans la station Beaux-
fs.

—

Le 15 novembre, concert rock dans la starion Beaux-Arts.

Organisation de nombreuses visites du métro pour les
cooles et diverses  assocuations  locales  (police,  les

- !}H 20 -, Rotary, R.A.P.D., Charleror environnement,
cic.).

Organisation de nombreuses visites du métro, vitrine d'ex-
posiion de I'industrie belge, pour les congressistes de
I"'ULT.P. ct les représentants des pavs suvants : US.A.,
U.R.S.S., Chine, Cuba, Argenune, Espagne, France, Philip-

pines, Malawie, Thailande, Indonésie, Singapour, Bruné,
Inde ¢t Tunmie.

Creation d'un nouveau diaporama intitulé « Un métro pour
demain -,

Annexe 1.1,

h) Actions pour mieux faire connaitre notre mévier, notre
reseau, notre socicte ot le transport public en genéral.

— Le 14 février, Saint-Valentn, fete de tous les amoureux du
transport,

— Du 22 fevrier au 9 mars, exposition - Les tramways ur-
hains de Charleror = (Innovaton, Charleroi).

— Du 23 fevrier au 4 mars, Salon de |2 Maison et des Loisirs, 3
Charlerm.

— Du 23 au 3| mars, Salon des Vacances, 3 Bruxelles.

— Le 13 ct le 14 avnil, exposition des hobbies et des travaux

artistiques du personnel de la S.T.I.C. et de la S.N.C.V.
(station Beaux-Arts),

— En may, congres de I'ULT.P. 3 Bruxelles.

— En juin, presence de notre Bus-Info 3 Charleros-Sud, lors de
la venue du Train-Expo de 1a $.N.C.B.

— En juillet et en a0it, présence de la S.T.1.C. dans I'exposi-
tion - Transport en commun, facteur de developpement
soctal =, 3 Ostende.

— kn septembre, cette exposition est 3 Namur.

— lx } septembre, présentation du nouveau systéme - Taxi
Stop -,
— le 2 octobre, panticipation de la S.T.L.C. (expmé sur le

metro leger) 3 anniversaire de la Socicte rovale belge des
ingenicurs ef des industriels.

— Du 1" au 4 octobre, présence du Bus-Info 3 Charleroi-Sud,
lors de la venue du Train-Expu de 1a $.N.C.B.

— En décembre, I'exposition = Transport en commun, facteur
de Jdéveloppement soaal = est 3 Bruxclles. Remise des prix
pour le concours de dessin : « Le tramsport public dans ma
reglone,

Annexe 1.1,

H — A la mi-decembre, mise en service du = Bus de 1'an 2000 -.

— A la fin Jecembre, le Pere Noel de 12 S.T.L.C. distribue des
bonbons aux enfants et des calendniers aux adultes.

— Creation d'un nouveau duporama = Des hommes au servi-

e des hommes = qui décnt notre metier, aves tous ses
aspects mecunnus,
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Exploitation.

Mcsures de gestion prises par la S.T.L.L. en 1985.
1. Sites propres.

Au 31 décembre 1984, les sites propres
longucur de [4.445 m (A + R

lc 4 juillet 1985 :

Creéation d'une bande réservée boulevard de la Sauveniere en
direction des Guillemins donnant acces 2 la piste des autobus
(100 metres).

Creation d'unc bande réservee rue de Herve en direction du
centre, entre I"avenue de 1a Rousscliere et Bois-de-Breux (298
mctres).

le 13 septembre 1985 :

Amcnagement d’un site propre dans les deux sens entre le
Cadran et la place Hocheporte (1038 metres) ainsi qu'un site
propre entre la place Hocheporte et Fontainebleau utilisé
uniquement vers le centre par [a S.N.C.V. (360 metres).

representaient une

lc 18 novembre 1985 :
Installation d’une boucle terminale 3 I'Hopnal universitaire
du Sart Tilman (248 metres).

Soit au 3] decembre 1985 : 16.489 metres ou une augmenta-
tion de 14,15 %.
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L'ensemble de ces mesures 2 permis d'augmenter [a vitess€
commerciale du réseau. Celle-ci était en 1984 de 19,046 k
et ost passee en 1985 32 19,350 Iu_nfh.

2. Augmentation des tarifs,

14 janvier 1985: 6,31 %. Cette augmentation 2 donné
pratiquement une recette supplémentaire de 5,36 %.

En outre, 13 mise en service de 16 autobus ariculés aux
heures d'affluence, sur les lignes 1 - 2 - 3 - 4 et 30, 2 permis
d'influencer !¢ raux de couverture (recettes/dépenscs) de
39,86 "% en 1984, porté 3 41,05 % en 1985,

J. Extensions de hignes réalisées en 1985.

Ligne 23 « Cathédrale 3 Sainte-Walburge = prolongée jusque
I'Hopital de la Cuadelle (1.210 métres (A + R)/2).

Ligne 3§ « Théitre — Robermont =, extension vers le centre
funcraire (1.415 metres (A + R)/2).

Ligne 41 « Place Kuborn Seraing — Mons Arbre Saint-
Michel - prolongée vers la cité des Makets (570 metres (A +
R)/2).

Ligne 20 - Cathédrale — Cointe » extension vers Sclessin
(1.250 mctres (A + R)/2).

ligne 4K « Théitre — Domaine universitaire du Sart Til-
man = extension vers 'hopital universitaire (428 metres
(A + R)/2).

Ligne 3 = Théatre - H'E.‘.;'I"ﬂ“f Trixhes = fusion des antennes
« Flot Marly « ct Marnicres » ( = 293 métres (A + R)/2).

4. Information des voyageurs aux arrets.

Des nouveaux cadres d'arret donnant les heures de passage
ont €1¢ poses aux arréts des lignes suivantes : 20-21-22-23 -
41 et 42 ce qui porte le nombre de cadres de 827 A 1.015.

5. Création d'un musée des Transports en commun du pays
de Liege (le 25 avril 1985).

6. Participation de la société i la journée « Train-Tram-
Bus = du 6 octobre 1985.

/. Exposition d'unc unité de tractioa T.A.U. place Saimt-
Lambert du 18 au 27 octobre 1985.

@sT.v.

1985 : Année des transports en commun.

Conformément aux dispositions ae 1'arrété royal du 31 dé
cembre 1983 pris en exécution de |'article n= 174 du 30 dé-
cembre 1982 instaurant 'adaptation annuclle des tarifs pour
les Sociétés de transport en commun, la hausse des tarifs
s'etablit 3 6,2 % i dater du 14 janvier 1985,

Journée portes ouvertes le 15 juin 1985.

Bus-exposition (photos, vidéo, ...) devant la gare centrale i
Veviers les 15 et 16 octobre 1985 3 I'occasion de la venue 3
Verviers du train-expo S.N.C.B.
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QUESTIONS ET REPONSES PARLEMENTAIRES

SUR LE TRANSPORT PAR RAIL

TRANSPORTS EN  COMMUN W

de M. Paul Pecters du 28 mans 1986 (N.):

Sociéiés de transport intercommunal. — Cont par voyagenr. —
Pourcentage de couverture,

" .. . Le Ministre pourrait-il me cumm;.mlqwr pour I:FIS ct pour
Question de M. Lagnean du 17 jeavicr 1306 (Fr.)1 chaque socicte de transport intercommunal :
Mons. — Métro léger sur pneu. IR l. par voyageur transporté : le cout
Le Ministre avait, lors d'une visite 3 Mons, promis l'installa- a) explontation uniquement;
tion dans la région montoise d'unc ligne de métro léger sur |

: b) exploitation + frais généraux + investissements;
pncu en licu et place du projet de T.A.U. ) exp gene

2. le pourcentage du coit a) et du coit b) supportés par bes
\ 2 S

Le Ministre voudrait-il bien m'indiquer le programme des :::::m““‘ enCanties Wimes Je paunceritage e cony

travaux d'installation de cette premiere ligne de M.L.P.?

3. le nombre de voyageurs transportés?
Réponse : Les essais du prototype du méro léger sur pneus

| Réponse:
sont encore en cours. Aussi longtemps que la fiabilué technique Réponse: (3.6.86)
du nouveau systeme n'cst pas complétement démontrée, il n'y 2

1. Cout par voyageur transporteé :
pas de raison d’établir, dés maintenant, un programme des ‘ a) exploitation uniquement : F/voyageur :
travaux pour la réalisation d'un réscau de métro sur pneus. — ST.I.B.: 41,20F
(2.08) — MLV.A.: 2274 F
" : N — M.IV.G.: 2733 F
Question  de M. Lagneauda 14 féwier 1986 (Fe): | o000 o0 30F
Mons. — Métro H’:‘:ﬂ" Sur pneu. - — STAC. s 33’35 F
Je remercic l'hur_mr:hlt Ministre pour sa reponse 3 ma — ST.LV.: 24,16 F
question du 17 janvier 1986 (n” 46). b) exploitation + frais généraux + imvestissements : F/voys-
Je lui serais reconnaissant de m'indiquer quand se termine- | geur :
ront les essais en cours sur le M.L.P. — ST.LB.:5290F
g : _ : iy — M.LV.A.: 37,19F
Réponsc: Suivant les renseignements pns  au u — MIVG.:29.78 F
constructeur de M.L.P., on est arrivé au demnier stade des | ’:'II'IL . 30 1'3 F
essais. T o sl

Si tout se passe bien, on peut s"artendre A ce que pour la mi- — S.T.LC.: 36,41 F
1986, tous les essais destinés A tester la faisabilité du nouveau — S.TAV.:32,13F

systéme soient terminés. (11.3.86) 2. Pourcentage de couverture des frais :

‘)
¢ a ' — S.T.LB.: 33,00 %
Question de M. Petitjcan du 15 mai 1986 (Fr.): = MLVA.:3879%
Métro de Charleroi. — Poursuite du réseau. | — MLV.G.: 4226 %
Etant donné la priorité accordée 3 la réalisation de ['axe — ST.LL.: 42,00 %
métro Est-Ouest de Charleroi, le Comité d'action et d'anima- — STIC.: 3580 %
tion économique du Bassin de Charleroi souligne I'urgence de STLV. : 4I‘.,1.l %
procéder i 'engagement des deux derniers scgments intermé-, i
diaires de cet axe et qui ne sont toujours pas exécutés. i b)

Le Ministre pourrait-il me signaler :

1. quand aura lieu I'adjudication des trois stations de la
boucle centrale A savoir : Janson, Tirou et Sud;

2. quand se réalisera la station et gare d'échange de Mar- '
chienne?

— S.T.LB :25,70%
— M.LV.A.: 35,18 %

— M.LV.G.: 38,78 %
— S.T.LL.: 38,05 %

— STAC.: 3553 %
'ai I'honneur de communiquer & I'honorable — S.T.IV.:31,62%
Membre que I'adjudication de la station Janson peut avoir lieu

3. Nombre de voyageurs transportés :
cette année ct celle des :lafinnl Tirmf et Sud en 1_9“' | — S.T.1B.: 131.4;:}.000
mL;g;é;liutinn de la station Macchienne se ferait au plus tdt — MLVA.: $4.736.303

— M.LV.G.: 31.013.119

Réponse : |

(1.6.8¢)
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— S.T.LL.: 59.094.159
— S.TIC.: 11.871.532
— S.T.LV.: 6.689.184

Question de M. Tomas du 19 mars 1986 (Fr.) :
S.T.I.B. — Ligne de metro 1B a Anderlecht. — I'rolongation,

Le Mimistre pourraitl me donner les renseignements sui-

vants, relatifs au prolongement de la higne de meétro IB 3
Anderlecht :

[. L'adjudication des travaux pour la station « Bizet = a-
t-clle ¢1e lancee?

2. Quels sont les montants prévisibles pour les travaux de
construction de la gare et Ju trongon sous la chaussée de Mons,
permettant le rebroussement des ramies?

3. Quelle est la durée prévue pour les travaux en surface et
sous lerre?

4. En ce qui concerne le prulongement vers I'hapnal Erasme,
unc décision a-t-elle déja €té prise? S1 non, quand le Ministre
compte-t-il 1a prendre, ct selon quelle procédure?

5. Les ctudes de race de ce prolongement sont-elles teemi-
neées? Si oui, est-il possible d'en avoir cunnaissance?

Réponse:  (19.4.56)
1. L'adjudication a cte lancée et I'exécution des travaux a
été antnbuce.

2. Le montant total des travaux de pemie cvil est de 360
millions F (T.V.A. compnise) dont 18 millions F 3 charge du
département des Travaux publics.

3. Le délai contractuel d'execution des travaux est de:
— 330 jours-calendrier pour la surface (délai partiel);

— 690 jours-calendrier pour les travaux souterrains.
Ces delais prendront cours a la date du 1" mai 1986.

Question de M. Vanvelthoven du 23 mai 1986 (N.) :

Métro de Bruxelles. — Rapport. — Contestation.

Il nous revient que I'agglomération bruxelloise conteste le
rapport relatif au métro lourd de la petite ceinture établi par la
Société des transports intercommunaux de Bruxelles (5.T.1.B.)
i 1a demande du Ministre des Communications. L'ordinateur a
calculé que les économies escomptées de la réduction du réseau
des trams sont surestimées de 450 millions de F, que I'augmen-
tation des frais d'exploitation du métro est sous-estimée de
150 millions, et que le colt de la nouvelle inlrastructure
souterraine cst sous-cstimé d'environ 140 millions. On aurant
donc ainsi omis 740 millions dans les frais d'exploination. En ce
qui concerne le programme des investissements, 30 milliards de
dépenses n'auraient pas €té portés en compte. Clest ainsi que
d'aprés |'agglomeration, les investissements pris en charge par
I'Etat, qui s'clevent 3 la bagatclle de 24 milliards, n'auraient
pas €té portés en comple.

1. Le Ministre est-il au courant de cette situation, et comment
estime-t-il devoir réagir?

2. A combien s'élévent les investissements réels de |'Etat, et
comment c¢ montant est-il justifié?

3. Ces investissements cadrent-ils dans la politique générale de
modération du gouvernement?

4. Quelles solutions de rechange ont été examinées et A quels
résultats est-on arnvé?

5. Une amélioration du réseau existant, des trams, notamment
par I'amélioration des fréquences, 'amélioration de la
densité du réseau, I'accds des gares par ascenseurs et I'achat
de trams plus modernes, ne poarraient-ils pas constitucr
une solution de rechange valable?

Réponse : Mes services ont effectivement cu connaissance
d'un rapport établi par I'Agglomération bruxelloise ¢t dont les
conclusions sont celles que reprend mon honorable interpella-
teur.

Il résulte de I'examen auquel ce rapport a été soumis, que ces
conclusions reposent sur des données contestables ct sur des
alfirmations non fondées.

Une critique détaillée de ce rapport dépasserait le cadre de
cette réponse; tous les éléments en sont toutefois 2 |a disposi-
tion de ceux qui souhaiteraient en prendre connaissance.

Je dois rappeler que dans le cadre de |'étude S.0.B.E.M.A.P,
divers schémas de réseaux ont été étudiés et évalués sur le plan
socio-économique. Par la suite, les schémas présentés par Inter
Environnement et par la Conférence des Bourgmestres ont &é

analysés selon les mémes critéres. Enfin, la dernitre p_mpu:itiun
de I'’Agglomération bruxelloise a également été vérifiée.

Toutes ces analyses ont évidemment tenu compte, d'une
part, de I'impact sur le compte d'exploitation de la S.T.LB. et
d'autre part, de I'aspect socioéconomique pour la collectivité
qui doit retirer un revenu social de I'investissement réalisé,

La conclusion de tous ces tests m'a conduit 3 retenir la
solution du métro sur la Petite Ceinture comme la plus
intéressante, tant pour la S.T.1.B. que pour la collectivité.

La réduction du budget d'investissement de I’Etat conduit &
limiter les montants attribués pour la Promotion des Trans-
ports urbains. Les montants prévus permettent toutefois —
tout en respectant la clef de répartition généralement admise —
de poursuivre les travaux relatifs 3 la Petite Ceinture de
Bruxelles, considéres comme priotitaires et d'envisager une
mise een service pour la fin de 1990.

Question de M. Willy Burgeon du 25 avril 1986 (Fr.):

S.N.C.V. — Region du Centre. — Travaux.

e —

Le personnel de 1a SINLC.V. de la Régron du Centre et en
greve parce que la societe a pris 1a déasion de suspendre, des e
1” septembre prochain, Fexploitation de son réseau ferre dans
la région et de le remplacer par un service de bus.

Des travaux cottant 823 millions seraient simultanement
entrepris pour moderniser les voics en vue de la mise en
circulation ultéricure de motnices articulees = BN =,

Cette décision est préjudiciable 3 la chentele qui diminuera.

Le Ministre peut-il calmer les craintes du personnel? Des
contrats ont-ils été signés avec la lirme f(abriguant les motn-
ces articulees? Comment U'Etat apportera-t-il les charges de
823 nullions soit 61,5 millions par an?

Réponse : Lors de la commande de 105 vehicules articulés
BN, dont 55 pour le réseau du Hamaur et 5O pour la Cite la
desserte de la région de La Louviere a ete prevue.



La S.N.C.V. ne devra donc plus acquérir de nouveau maté-
niel.
les travaux de modermsation de Fmfrastructure du réseau

ferre de la S.N.C.V.. tant au Hainamt gqu’au Littoral sont
normalement pris en charge:

— en partic par le budget dlinvestissement propre de la
S.N.C.V.;

— en partic par 'Etat, par Vintermédiire du budget qui et
alloué an ministére des Communications, Service de la
promotion des transports urbams,

Les quotcs-parts respectives d'intervention sont determinées
en fonction du degeé de vétusté des installations A moderniser.
(20.5.86)

Question de M. Petitjean do 30 avril 1986 (Fr.):
S.N.C.V. — Réscau du Centre.

- e —

Un rapport interne de la S.N.C.V. du 2 avnil 1986 souligne
I'éventualité de la suppression des hgnes fereées : Anderlues-la
Louviere-Maurage et Trazegnies-La  Louviere-Bracguegnies.
Ce rapport met cn évidence la précarité des conditions actuclles
d'exploiation. En effet, ces lignes sont desservies pae 21 motri-
ces du type « S - dont la caisse date dev annces 1950-1960 et
les bogies des années 1930. Ce qui veut dire que le natcriel est
3 bout de soulfle et I"auteur, en conddusion, propose d'arreter
I'exploitation par rail avant 'hiver procham. D'autre part, ce
rapport analyse la possibilité, en attendant de rénover i charge
de I'Etat le réscau ferré, car le systeme cst moins codteux, de
mettre en service 35 autobus dans le courant du dernier
trimestre 1986. Mais ce remplacement temporaire provoguera
aussi des problémes de maintenance.

Toutclois les décisions qui rassurcraient les usagers de ces
lignes, tardent 3 étre prises et une inquictude fort légitime
apparait. Dés lors, Monsieur le Ministre, pourrait-il me
donner :

1. Vétat actuel du dossier;
2. la solution définitive qui est retenue;
3. le coiit de la rénovation de ce réscau?

Réponsc: (3.6.86)

1. Etat actuel du dossier.

Le Conseil d'administration de la S.N.C.V. estime, dans une
premitre approche, que les dépenses 3 engager dans le réseau

du Centre. soit pour maintenir unc exploitation ferrée, soit
pour y substitucr un service d’autabus, sont du méme ordre de

grandeur. Dés lors, compte tenn dle 'améhoration dut confort et
de 1a vitesse commerciale 3 attendic e Ly mise en service des
voitures articulées sur rails, le Conserl a upte pour le maintien
du rescau ferre.

2. Solution delhimtive retenuc.

1'hypothese <ur laquelle <e fonde la S.N.C.V. pour conclure
3 I'interet d'un tel renouvellement et que le coit de celni-ci {en
infrastructure) scrait totalement pns en (harge par I'Etat.

Dans ces conditions, une étude de rentabilite de Finvestisse
ment ainsi qu‘unc étude cont-henchice sont en cours an sein de
mon département, en vue de déterminer sur les plans financier
et socio-économigue I'intérét d'entamer de tels travaux.

3. Coit de rénovation du réseau.
Ce coiit est estimé par la S.N.C.V. 3 K2} millions de francs.
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Question de M. Desutter du 14 mai 1986 (N.):
5.N.C.B. — Bruges. — Travaux d'aménagement.

—

Le parking de la gare de Bruges — qui est par ailleurs située
en dehors du centre de lawille — connait un tel encombrement
qu'une deuxieme gare s'impose, comme il en existe 3 Anvers
(Berchem), Gand (Dampoort), Litge (Bressous, Ans) et dans
d'autres villes. Cette gare permettrait aux voyageurs d'embar-

quer 3 bord des trains 1.C. se rendant directement 3 I'inténeur
du pays.

La gare de Bruges-Sain-Pierre se préterait parfaitement 4 un
tel aménagement. L'extension de la ville de Bruges se fait
essenticllement dans cette direction (direction Zeebrugge), ou
est par ailleurs implante 'hopital universitaire Sint-jan.

Cet hopital emploie pres d'un millier de personnes, auxquel-
les il faut ajouter les milliers de wisitcurs qui se rendent chaque
jour au chevet des malades. De nombreux quartiers ont été
construits dans cette zone et d'autres y sont prévus dans un
proche avenir. La transformation de la gare de Bruges-Saint-
Pierre en vue d'accueillir comme il se doit les voyageurs ct de

soulager ainsi le trafic de la gare de Bruges ne nécessiterait que
de légers aménagements.

Ne pourrait-on prolonger les quais existants par une sortie
qui aboutirait dans les environs immédiats de I'hopital univer-
sitaire? Il suffirait pour cela de construire deux escaliers et un
passage pour pictons.

La route de Ruddershove — voie d"acces 3 hopital nniversi-
tairs — et le quai sont séparés par une grande bande de terrain
vague qui, semble-t-il, appartient au domaine public. Pourquoi
n'est-clle pas aménagée en parking? Le train 1.C-LF., qui
assure 3 heures fixes la liaison Knokke-Bruxelles, pourrast y
faire halte.

Pourquoi les tarils ne sont-ils pas alignés sur ceux de Bruges,

comme c'est déjd le cas pour les trois gares de la jonction Nord-
Midi 3 Bruxelles?

' m‘ L'ouverture d'un deuxiéme passage souterrain

sous les voies 3 Bruges-Saint-Pierre ne rapporterait en pratique
aucun bénéfice ou sculement un bénéfice négligeable pour les
voyageurs vers ou de I'hopital académique, étant donné que les
trains — motrices électriques depuis 17 juin 1986 — font arret
aupres du pont au-dessus de la chaussée d'Ostende (cté
Zecbrugge des quais).

Une solution alternative serait la réalisation d'un accés direct
au passage souterrain actuel 3 partir de Ruddershove.

En plus du prolongement du runnel 3 voyageurs, un aména-

gement de la voie publique serait nécessaire. Pour ce dernier, la
S.N.C.B. n'est pas compétente.

Dans le cadre d'une réalisation éventuelle d'une relation plus
courte entre le point d'arrét et Ihopital académique, la
S.N.C.B. est préte 3 collaborer 3 un examen éventuel concer-
nant |'opportunité d'un tel projet.

Pour I'aménagement comme « gare-parking en vue de déles-
ter les environs de la gare de Bruges, le point d"arrét de Bruges-
Saint-Pierre ne peut étre pris en considération du fait de sa
situation géographique défavorable. En effet, pour etre couron-
née de succes une gare ayant parcille fonction doit se situer sur
un axe central devant I'agglomération concernée en arnvant du
sens de Bruxelles. La situation des gares d'Ans et Berchem
satisfait 3 ces conditions.
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Un arrét supplémentaire des trains 1.C. A Bruges-Saint-Pierre,
aurait pratiquement pour seul résultat de réduire la qualité du

service en provenance et en direction de la gare, plus importan-
te, de Knokke.

Comme chaque gare ou chaque point d'arrét, Bruges-Saint-
Prerre dispose de son propre tarif.

La jonction Nord-Midi 2 Bruxelles est un cas d'exception.

Par conséquent, !'ﬁ:blincmmt d'importantes facilités de
parcage i Bruges-Saint-Pierre ne peut pas étre justifié.

Avant l'instauration du service 1.C/L.R. des soi-disants trains
« directs » s'arrétaient 3 Bruges-Saint-Pierre; le nombre de
voyageurs utilisant ces trains était assez faible.

Entre Bruges, gare principale, et Bruges-Saint-Pierre, circule
un service intensif d'autobus. De plus, Bruges-Saint-Pierre est
repris dans le service omnibus cadencé Bruges-Zeebrugge et
certains trains d’heures de pointe s'y arrétent. (1.6. 86)

Question de M. Jérome du 15 mai 1986 (Fr.) :
S.N.C.B. — Gare d’'Enghien. — Dégradation.

Dans votre réponse n* 70 du 17 mars 1986, au Sénateur
Cardoen, il est annoncé que tous les batiments des voyageurs
de la ligne Grammont-Enghien feront I'objet de toilettes A
I'occasion de |'électrification.

Ayant eu I'occasion de constarer I'état de non entretien et de
délabrement des bitiments de la gare d’Enghien dont le réle et
I'importance ont pourtant été confirmé lors de la récente
restructuration du réseau de la S.N.C.B., je souhaiterais savoir
dans quel délai ces travaux d'entretien et d’aménagement
débuteront puisque I'électrification est maintenant prévue pour

le début juin 1986.
Réponse : La S.N.C.B. me répond ce qui suit :

La gare d’Enghien a déja fait I'objet de travaux de moderni-
sation importants :

— construction d'un couloir sous-voies public;

— couverture des quais par des abris para-pluie;

— posc de revétement en dalles de béton sur les quais;
— peinture de la salle d’attente;

— aménagement d'un grand parking public.

Des engagements finandiers sont prévus pour la réalisation
d'autres travaux :

— nouvelle cabine de signalisation; ces travaux ont été enta-
més le 6 janvier 1986;

— nouvelle gare d’autobus 3 établir en 1987.

Ces travaux impliquent la démolition des annexes vétustes
du batiment des voyageurs :

— démolitions des deux cabines et du hangar aux marchandi-
scs aprés mise cn service de la nouvelle cabine.

Avant d'envisager d'autres travaux de modernisation au
biatiment des voyageurs, la couverture doit étre renouvellée; les

possibilités budgétaires actuelles ne permettent pas ce travail
en 1986. (17. 6.086)

DEPOTS , ATELIERS

]
Question de M. Ecrdckens du 1B février 1986 (Fr.) :

S.N.C.B. — Atelier central de Salzinnes.

Des rumeurs alarmantes font état de la perte de 57 emplois a
I'atelier central de Salzinnes, dont 53 ouvriers, deux agents de
maitrise, un agent administratif et un agent du burcau de
dessin.

Il est fait état également d'une prévision, en 1986, d'une
diminution des charges de réparation (57 locomotives au licu
de 66) ce qui entrainerait une perte d'heures prestées de
35.000 hcures.

Il serait également prévu une augmentation de la périodicité
des grandes révisions en ateliers centraux.

Cette situation peut provoquer diverses inquiétudes :
— sur le plan social;
— sur le plan de la sécurité du réseau.

Les économies que I'on tente ainsi de réaliser ne vont-elles
pas entrainer des risques pour les usagers?

La sécurité n'ayant pas de prix, ne vaut-il pas mieux se
prémunir de tous risques d'accidents, lesquels, jusqu’a présent,
sont rarissimes en Belgique, précisément en raison du fait que
la S.N.C.B. disposait d'un personnel suffisant dans le passé.

Il me serait agréable de connaitre la réponse du Ministre &
cette question.

Réponse : Le Conseil d'administration de la 5.N.C.B., dans
sa scance du 30 octobre 1974, a fixé la répartition des
attributions entre les 6 ateliers centraux de la direction du
mateériel.

L'atelier central de Salzinnes a été chargé notamment de la
réparation des locomotives Diesel et des locomotives électri-

ques modernes,

Depuis plusicurs années déji, le volume de travail est en
régression dans tous les ateliers centraux, du fait principale-
ment de I'électrification progressive du réseau et des mises en
service de séries importantes de matériel roulant nouveau:
locomotives et automotrices électriques, voitures et wagons.

La mise en service de matériel électrique nouveau entraine la
diminution des parcours des locomotives diesel et la démolition
d'une partic de celles-ci, ce qui, pour l'atelier central de
Salzinnes, signifie la diminution du nombre de locomotives a
réparer, d'autant plus que ce sont les locomotives les moins
fiables qui sont retirées en premier lieu du service.

Le locomotives électriques prévues en remplacement sont
relativement neuves et nécessitent moins de main-d'ceuvre pour
leur réparation.

Enfin, I'expérience acquise montre qu'il est possible d'aug-
menter les parcours entre révisions, tant pour les locomotives
diesel que pour les locomotives électriques. 1l va de soi que ces
dispositions n'affectent en rien la sécurité, qui reste, comme
par le passé, I'objet d'une attention constante.

Il résulte de tous ces éléments que le cadre du personnel
devra étre adapté 3 la charge des réparations. Les chiffres cités
par I'honorable Membre sont un ordre de grandeur, les chiffres
définitifs n'étant pas encore fixés. (11.3.86)



Question n* 133 de M. Gabricls du 19 mars 1986 (N.) :

S.N.C.B. — Atelier de Louram. — Lntretien de la locomonye
type 91.
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| 12 voie d'acces et les 4 voies de la cour doivent étre électrifiées.
C'_’ travail, effecrué en méme temps que I'électrification du
faisceau Stuivenberg, est estimé 3 2.5 millions FB.

'atcher central de Kessel-lo 3 Louvain est parfaitement
adapte a 'ctude et 3 la transformanon des locomonves de la
série 1. Llentretien pourran y etre eflectue parce que etude v

a été faite et gu'l en resulicrait des avamtages d'ordre financier
ct en maticre de transport,

l.a S.N.C.R. souhaite toutefims confier ces travaux d'entre-
tien A Uawchier central de Salzinnes.

a) Quel atclier central scea charge du grand entretien des
locomotives de la sénie 912

[7) Est-il exact gue atelier central de Louvain serait le plus
indwque?

¢) Comment explique-t-on gque la 5.N.C.I8, Jdésire néanmoins
reserver ve travall A Patchier central de Salzinnes?

o) Ear-il exact que cette décision nsgne dentrainer la perte
d'environ 400 emplois pour Iatchier central de Louvain?

Réponse : La S.N.C.B. me repond ce qui st :

le Conseil d'admmisteation de 1a S.N.CHB., lors de <
seance Ju 30 octobre 1974 a hixe la reparution des
attnrtbutions entre les 6 ateliers contranx de L direction Jdu
matenel. L'atelier central de Salzimnes a cte chargé de la
reparation des locomotves diesel. En apphcation de certe
décraon, les locomatives séne 91 seront reparces 3 atelier
central Jde Salzinnes. Toutefos, aucune réparation n'est
actucllement prevue avant 1996,

.'atchier central de Salzinnes est tout ausst adapté gue
I'atchicr central de Louvam pour clfectuer ce travail; il w'est
d aillcurs pas indique de soustraire a l'ensemble du parc une

séric de locomaotives pour les faire eeparer dans un autre
atelier central,

Lc travanl sera conhie 3 Patclier central de Salzinnes pour lfes
raisons reprises sous o) et h),

a)

b)

d)

Il est mexact d'affirmer que Patehier central de Louvan
risque de perdre envieon 400 emplois par soite de cette

décivion, lelfecnf total actuel est d'alleurs nettement
infericur 3 400 agents. | 8.6.86)

Question de M. Coveliers du 28 mai 11986 (N.) :

S.N.C.B. — Atelier de traction d'Anvers-Dam. — Travaux
d’électrification.

2. Ces travaux d'éectrification doivent dtre entrepris avant

la fin de 1986 et seront normalement terminés dans le courant
de 1987.

SNCB -

RESEAU , LIGNES

Question de M. Desseyn du 17 janvier 1986 (N.):

| S.N.C.B. — _Lfgnr n 73 Gand-La Panne. — Elektrification.

En réponse 3 mes questions posées du 22 avril 1982 (n~ 164)
et du 24 février 1984 (n* 197), vous disicz estimer que le

dédoublement de la section de voie Dixmude-La Panne ne se

illi[“!?l! pas encore et qu'il était encore trop tot pour prendre
une décision quant 3 son électrification.

Prés de quatre ans aprés, rien ne semble avoir été fait en voe

de désenclaver le Westhoek par une amélioration des liaisons
ferroviaires.

A présent, il est 3 nouveau question de plans d'action et
d’une stratégie de développement en faveur de cette région
défavorisée du point de vue socio-économique. Aussi, j"aime-
rais recevoir une réponse aux questions suivantes :

1. L'electnfication de la ligne n* 73 Gand-De Panne est-elle
reprise dans le plan complémentaire d'électrification élaboré en
exécution du programme d'investissement 1985-1987?

2. Les plans ou programmes actuels prévoient-ils un dédon-
blement de la section de ligne Dixmude-La Panne?

3. D'autres mesures sont-clles éventuellement pour

améliorer les liaisons ferrovieres du Westhoek? Dans I'affirma-
tive, lesquelles?

Il ressort de la réponse A la question n* 37 du 10 janvier 1986
que I'équipement de |'atelier de traction d'Anvers-Dam serait
moins bien adapté A I'entretien des locomotives électriques.

Dans la presse, on a affirmé que le seul aménagement

nécessaire pour faciliter le travail érait |'électrification des
quatre ateliers et de la voie de liaison.

S1 elle est réaliséc en méme temps que celle du faisceau
Stuivenberg, le colit de cette électrification ne devrait pas
s'élever 3 plus de 2,5 millions de francs, précise-t-on.

1. Quel est le montant exact des aménagements 3 réaliser pour

que 'atelier de traction d'Anvers-Dam puisse assuree l'en-
tretien de locomotives électriques?

Pour quand est prévue |'électrification du faisceau Stuiven-
berg?
Réponse : La S.N.C.B. me répond ce qui suit :

1. Il n'y a aucune adaptation 3 cffectuer 2 l'intérieur de
I'atelier de traction d'Anvers-Dam pour y procéder 3 I'entretien
de locomotives électriques. Toutefois, 3 I'extérieur de ["atelier,

Réponse: (&.2.86)

1. L'¢lectrification de la ligne Gand-(Deinze)-La Panne n'a

pas €té reprise dans le programme d'investissement 1986-1988
de la S.N.C.B.

2. Dans la programmation actuelle il n'est pas préva d'équi-
per le trongon Dixmude-La Panne de la double voie.

3. Depuis juin 1984, un service de voyageurs i heure

cadencé a été organisé. La [réquence des trains a été de ce fait
pratiquement doublee. »

En outre il est prévu de prolonger le tramway rapide de la
codte jusqu'd la gare de La Panne.

Question de M. Vanhorenbeck du 28 février 1986 (N.) ¢

Chemins de fer. — Ligne & grande vitesse Paris-Bruxefles-
Amsterdam-Cologne.

le mercredi 19 févnier dernicr, le Ministre 2 amplement
informé la commssion de U'lnfrastructure de 1a Chambre sur
les plans relatifs 3 unc ligne 3 grande vitesse Paris-Bruxelles,
avee des embranchements vers Amsterdam et Cologne. 1l a
attiré |'attention des membres de la commission sur le fait
qu'aucune décision n'avait encore été prise quant au trace.




cuvre pour faire passer cette ligne par leur ville.

L'ntinéraire via Hérentals presente cependant les meilleures
perspectives et emporte d'alleurs la préférence des Pays-Bas et
de I'Allemagne.

C'est donc avec quelque étonnement que le vendredi 21 fe-
vrict. lors de Iémisson telévisee librado, 1'ai entendu le
Ministre ater avec enthoustasme Bruxclles et Anvers, mais
aussi Litge comme plaque tournante future de cette ligne a
grande vitesse.

Faut-il en déduire que le Ministre a succombé 3 la pression
Liégeoise et a entre-temps opté pour le tracé passant par Litge?

Ré : Les études actucllement en cours ont pris en
considéranon trois scénarios de tracés, afin d'en tirer des
conclusions significatives sur différents plans :

— temps de parcours;

— villes desservies;

— importance du trafic;

— cout de construction;

— bilans fmanciers et économiques;

— intérets sociaux, regionaux, politiques;
— répercussions sur les réseaux actucls.

Il est toutcfois préematuré de devancer dés 3 présent les
résultars de 1'¢tude crconstanciée sur la rentabilite qui sera
disponible en juillet de cette année. Aussi bien, je peux
communiquer 3 'honorable Membre les principes géncraux
suivants.

L'unc des vaniantes érudiées prévoit effectivement le regrou-
pement sur une infrastructure commune de plusicurs relations
(Bruxelles-Cologne, Bruxelles-Amsterdam, Amsterdam-Colo-
gne) : c’est la vanante via Herentals.

Une telle option privilégic évidemment les aspects « longue
distance = et = rapidité », mais, s'écartant des lignes actuelles,
elle ne permet pas beaucoup d'économies de trains classiques,
lesquels garderont leur fonction de dessente intervilles sur le
plan national. Ellc evite toutefois de considérables investisse-
ments que comporte la penétration de grandes agglomérations.

Une deuxieme solution envisagée permet de desservir la gare
des Guillemins 3 Liege, en suivant, 3 partir de Waremme, la
ligne existante améliorée. Le méme principe (utilisation partiel-
le de< lignes existantes et dessertes des villes intermeédiaires) est
appliqué pour le tracé vers les Pays-Bas via Anvers.

Si une telle solution permet un meilleur acces des villes
intermédiaires moyennant de considerables investissements
supplémentaires pour la liaison de ces villes 3 I'infrastructure
de la voie & grande vitesse au réscau rapide et rend possible
I'unihisation des lignes nouvelles pour des trafics inténcurs, cela
se fait au detriment de la vitesse, et donc de |"attrait du systeme
pour les relations 3 moyenne et longue distance. Les recettes
des voyageurs 3 moyenne et longue distance risquent par
conséquent de baisser et les cniits d'exploitation augmentent,
en raison du temps de parcours supéricur.

L'étude actuellement en cntirs devrait permettre de détermi-
ner ob se situe le meilleur point d’équilibre entre ces différentes
donnees qui influencent les coits d’investissement et d'exploi-
tanon et les recettes de trafic.

Indépendamment de tout aspect politique, le résultat de cette
é¢tude m'apparait essentiel avant d'adopter une position défini-
tive en maticre de trace. [4.4.86)
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Il est cependant bien connu que les Liégeois mettent tout en | Question

de M. Vanvelthoven du 14 mars 1986 (N.) ¢

5.N.C.B. — Rhin de [er.

Le service sur la ligne de chemin de fer Neerpelt-Anvers n'est
pas un modéle d'efficacité. Il arrive fréquemment que les
horaires ne sont pas respectés. En outre, le confort laisse
beaucoup 3 désirer, étant donné que les wagons datent d’avant
la guerre.

Par ailleurs, I"électnfication de la ligne Neerpelt-Herentals
aurait €1¢ renvoyée aux calendes grecques.

= —

1. Qucl est le calendricr prévu pour les travaux d'électrifica-
tion sur l'ensemble de la hgne?

2. De quelles données disposez-vous en ce qui concerne
I'ilmportance du trafic des voyageurs et des marchandises sur la
ligne Neerpelt-Anvers?

3. Quelles sont les prévisions en ce qui concerne la réalisa-
tion du = Rhin de [er »?

Réponse : Par rapport aux questions sub 1 et 2, la 5.N.C.B.
me repond ce Qui suit :

1. L'¢lecinfication de la ligne (Herentals-)Mol-Neerpelt est
actucllement soumise 3 une ¢tude de rentabilné. En fonction
des résultats de cette étude et apres comparaison avec d'autres
projets, on examinera quelle priorité peut ctre donnée i ce
travail.

Le planning d'exécution et la date de commencement des
travaux ne peuvent donc étre fixés en ce moment.

2,
a) Trafic voyageurs.

L tableau ci-dessnus donne le rendement au sujet du service
de trains Anvers-Neerpelt.
1984
Kilometres voyageurs : 203.906,8
Kilometres voyageurs
= 69

Train kilometres

19RS
Kilometres voyageurs : 216.566,0
Kilometres voyageurs

= /)
Train kilometres

b) Trafic marchandises

la haison Anvers-Neerpelt, faisant partie du = [Jzeren
Rijn =, est en trafic internanonal utilisé exclusivement pour le
transport combiné entre la Belgique et I'Allemagne, a cause de
son gabarit d'espace libre favorable.

Ce transport comporte en moyenne 22 wagons par jour.

La moyenne de la masse totale par wagon s'éleve i
50 tonnes.

A remarquer qu'en trafic intérieur, un transport de minerai

de zinc est assuré entre Anvers ct Neerpelt (raccordement
Budel).

Ce transport comporte 44 wagons par jour ouvrable.

L2 moyenne de la masse totale des wagons charges s'élevent
a 78 tonnes.

1. A la réunion des 14 et 15 novembre 1985 des Ministres
des Communications de la C.E.E., la délégation belge, mandaté
par le Ministre, a fait une deéclaraton. Cette déclaration
soubignait I'importance du « ljzeren Rijn = au miveau régional
et communautaire, Mes services poursuivent |'étude de cette
question. (8.4.86)
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Question de M. Desscyn du 14 mars 1986 (N.):
S.N.C.B. — Electrification en courant alternatif de 25.000
volis. — Projet expérimental.

Sclon Gazet van Antweerpen, le conseil "administranion de la

S.N.C.B. a ¢té sasi, le 4 mars dernier, dun projet délectribia.
tion de la hgne Athus-Meuse en courant Alrernanf de 25.000
volts. Ce projet devrait permetiee aux [abricants belpes de
matericl de traction électrigque (lire ALC.E.C.) de se fanuliariner
avee cette tension, actuellement utilisee dans toutes les nouvel-
les electnfications parce gu'clle est mons oncreuse que Pelec-
trification en courant continu (gui est la norme cn Belgigue).

Le choix des lignes ne semble pas avoir é1é judicieux, dans la
mesure ou elles ne pourront servir que de derivation pour des

lignes déja électrifices, en paruiculier la ligne Namur-Arlon.
Luxembourg.

1. Quels criteres ont présidé a la réalisation de ce projet
expénmental sur la ligne Athus-Mecuse?

2. A combien est estimé le coit du projet?

3. A-t-on examiné la possibilité de choisir la ligne Gand-La

Panne pour la réalisation d’un projet similaire, qui assurerait

du méme coup la liaison avec le réseau frangais jusqu'a
Dunkerque?

Réponse: Il y a licu de noter que, le 4 mars, le Conseil
d‘aalmmlstutinn a uniquement pris connaissance d'une étude

concernant une électrification éventuelle de l1a ligne Athus-
Mecuse.

Le 25.000 volt, courant alternatif, a eflectivement été
proposec.

Aucune décision n'a toutefois éte prise.
1. Cette étude tient compte des éléments suivants :

— La S.N.C.B. cherche 3 exploiter son réscau de la fagon la
plus économique possible.

La ligne Namur-Arlon est parcourue par un trafic rapide de
voyageurs et un trafic lourd mais lent de marchandises. La

combinaison de ces deux sortes de trains crée des exigences
divergentes.

Le profil en long de la ligne Athus-Meuse est particuliére-
ment favorable 3 la circulation de trains lourds.

La plupart des trams Namur-Arlon se prolongent en France

ou au Luxembourg. ou les hgnes sont deja équipées de
25 . 000 volr, courant alternaul.

La ligne est suffisamment longue pour justifier un equipe-
ment particulier.

Un équipement 25.000 volt, courant alternatif, est avanta-
geux a fable vitesse.

2. Divers modes d'électrification ont été étudiés. Les coits
varient suivant les solutions adopiées.

3. L’électrification de la ki

gne Gand-La Panne n'est pas
sncore A I'érude.  (8.4.86)

Quecstion de M. Beysen du 28 mars 1986 (N.):
S.N.C.B. — Restructuration, — Ligne |4 Anvers-Boom.

Depuis le restructuration de la S.N.C.B. en 1984, tous les

arréts ont été supprimés sur la ligne 14 entre Anvers-Sud et
Boom. Il me revient que des propusitions auraient é1¢ formu-

Iées visant 3 réintroduire certains arrcts sur le trongun cn
gucstion.

1. Si ces infurmations sont exactes, pourriez-vous me four-
nicr les precisions suivantes :

) Quels arrets seront remis en service sur la ligne 14 entre
Berchem et Boom?

) Pour quelle date cette remise en service est-elle prévoe?

2. Si les informations en question sont erronées, quelles
mesures la S.N.C.B. a-t-clles pnises pour donner une autre

affectation aux batiments des gares de Niel et de Hemiksem,

actucllement desaffectes mais de construction relativement
recente?

Reponse: (22.4.86)

_ I. Un groupe de travail tnpartite S.N.C.B.-S.N.C.V.-minis-
tere des Communications a examiné récemment le probleme de
la haison voyageurs entre Boom et Anvers.

Ce groupe o3t arrivé 3 la conclusion qu'une revision des
m_m.htium de Jevserte de cette hiaison n'est valable quiapres la
mise en service Ju trongon Puurs-Boom, prevue dans le courant
de 1987, A cette occasion, la réouverture de certaines gares
mtermediaires entre Boom et Anvers-Sud sera réexaminee,

;‘E:Irmml dans le cadre d'une évaluation globale du plan 1C-

2. Les bitiments des gares de Hemiksem et Niel n'ont pas
encore requ de nouvelle affectation.

Certains locaux de Niel sont occupes par be

intervenant dans le trafic des trains de charbon destinés 3 la
ventrale €lecirique de Schelle.

Un pie de signalisation forncrionne d'autre part dams
certains locaux de la gare de Hemiksem.

Question . de M. Bourgeors du 17 awnil 1986 (N.) :

S.N.C.B. — Arrondissement Rowlers-Twelt. — Travenx 1985-
1986.

Pouvez-vous me communiquer la liste des travaux d'infra-
structure que votre département ou la S.N.C.B. ont exécutes,
achevés ou poursuivis sur les anciennes lignes 66 et 73 dans les
arrondissements administratfs de Roulers-Tielt dams le cou-

rant de 1985, ainsi que des travaux qui ont €té entames ow
prevus en 19862

Réponse :

1. Dans I'arrondissement Roulers-Tielt les travaux smivanos
ont été éxécutés ou achevés en 1985 ou poursurvis en 1986 :

a) Ligne 66 — Trongon Ingelmunster-Lichtervelde.
Ligne Bruges-Courtrai : Electrification de la ligne.
Lichtervelde : Construction d’une sous-station de traction.

Lichtervelde : Travaux de voie pour augmentation de la
vitesse de 40 3 80 km/h.

Ingelmunster : Amélioration du tracé pour augmentation
de la vitesse de 60 2 90 km/h.

hiegem : Construction d'un poste de sectionnement.
| b) Ligne 73 — Trongon Tielt-Lichtervelde.
Néant.

L. Les travaux suivants sont prévus en 1986 dans I"arrondis-
sement Roulers-Tielt :

a) Ligne 66 — Trongon Ingelmunster-Lichtervelde.

Achévement des travaux d'équipement des caténaires et de
la signalisation.

lzegem : Construction d'un couloir sous-vores pour voya-
geurs. Exécution en 1986,
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lzegem : Aménagement d'une gare d autobus. Exécution en
1987.

lzegem : Etablissement d'wn parking vélos. Exécution en
1987.

Lichtervelde : Aménagement d'un parking vélos. Exécution
en 1986,

Ingelmunster : Aménagement d'un parking vélos. Exécu-
ton en 1987.

b) Ligne 73 — Trongon Tielt-Lichtervelde.

Tielt : Augmentation du nombre de rateliers 3 vélos.
Exécution en 1987.

Question de M. Vanvelthoven du 4 avril 1986 (N.) :

S.N.C.B. — Trajet Herentals-Neerpelt. — Electrification.

Le journal Gazer 1ran Antuerpen a récemment annonct en
manchette que I'électrification du trajet Herentals-Neerpelt
était bien rentable. Cente électrification se ferait cependant
encore longtemps antendre. Les clients réguliers et occasionnels
du service interrégional Anvers-Neerplet devront provisnire-
ment se contenter des trains diesel réversibles peu confortables
et peu fiables. La mise en scrvice de locomotives plus puissantes
pourrait remédier aux retards journaliers. Il nous revient de
bonne source qu'il est possible de mettre en service sur la ligne
Herentals-Neerpelt des locomotives de la série 5§ (plus puis-
santes de 500 CV que les locomotives de la série 6263
actucllement utilisées sur ce trajet). Les transports publics dans
cetie region s'en trouveraient provisoirement fort améliores,

1. Cette informanion est-elle conforme a la réalité?
2. Est-il possible de mettre en cruvre 3 titre temporaire ces

locomotives plus puissantes sur le trajet Anvers-Neerpelt?

3. L'dectmificanon de cette ligne pourrait-elle étre réalisée
rapidement, de manicre 3 mettre fin aux nombreux incon-

vénients presentés par la circulation ferroviaire dans le nord
du Limbourg?

Réponse : La 5.N.C.B. me répond ce qui suit :

l. Lors de l'instauration du plan LLC/LR., la ligne Anvers-
Neerpclt a été exploitée au moyen de 3 rames. Cette exploita-
tion €tait possible, moyennant un bref téte-3-queue de la rame
a Neerpelt et une correspondance assez tendue i Berchem vers
Bruxclles. Pour ameliorer la qualité des horaires, une rame
supplémentaire a €té mise en service.

Les voitures accessibles aux voyageurs, actuellement utilisées

dans la relation Herentals-Neerpelt sont du type M2 dont plus

de 600 unités sont en service. Elles satisfont aux normes
actuclles de confort.

2. Les locomotives de la séric 62/63 ont unc puissance
suffisante pour assurer le service des trains sur cette ligne.

Lorsque les rames doivent étre renforcées d'une ou de deux
voitures en heures de pointe, cette puissance ne permet

cependant pas, en cas d'incident, d'atténuer sensiblement le
retard encouru,

La 5.N.C.B. examine des lors la possibilité de prévoir une
locomotive plus puissante pour la remorque de ces trains.

3. Ll¢lectrification de 1a ligne (Herentals)-Mol-Neerpelt est
actucllement soumise 3 une étude de rentabilité. En fonction
des résultats de cette étude, aprés comparaison avee d'autres
projcts et sclon les possibilites budgétaires, on examinera
quelle priorite peut étre donnée 3 ce travail.

Le planning d'exécution et la date de commencement des

travaux ne peuvent donc étre fixés en ce moment. (29.4.86)

Question de M. Belmans du 9 mai 1986 (N.) :
3.N.C.B. — Traction diesel sur la ligne Anvers-Neerpell.

Le trongon Herentals-Neerpelt n'étant toujours pas électri-
fié, 1a lisison interrégionale Anvers-Neerpelt est assurée par des
locomotives 3 traction diesel. Actuellement, on utilise 3 cet
effet d'anciennes locomotives du type M1. Ces machines ne
s avgrent pas sulfisamment puissantes pour ce type d'utilisa-
tion et il y a en permanence des problemes,

Il en résulte que les trains sont souvent en retard et qu'il ne
peut donc étre question, 3 |'heure actuelle, d'une lisison
cadencée sur la ligne Anvers-Neerpelt. Ces retards posent
également des problemes de comesspondances aux voyageurs.
En antendant I'électrification du trongon Herentals-Neerpelt,
ne pourrait-on pas mettre en service des locomotives plus
pui:untn afin qu‘au moins les horaires sotent micux respec-
tes!

Réponsc : La 5.N.C.B. me répond :

Lors dc l'instauration du plan LCA.R. la ligne Anvers-
Neerpelt a été exploitée au moyen de 3 rames. Cette exploita-
tion ftait possible, moyennant un brel tétc-i-queue de la rame
3 Necerpelt et une correspondance assez tendue 3 Berchem vens
Bruxelles. Pour améliorer la qualité des horaires, une rame
supplémentaire a été mise en service.

Les voitures accessibles aux voyageurs, actuellement utilisées
dans la relation Herentals-Neerpelt som du type M2 dont plus
de 600 unites sont en service. Elles satisfont aox normes
actuclles de confort.

Les locomotives de la séric 62/63 ont une puissance suffi-
sante pour assurer le service des trains sur cette ligne.

Lorsque les rames doivent étre renforcées d'une ou de deux
voitures en heures de pointe, cette puissance ne permet
dant pas, en cas dinadent, d'atténoer sensiblement le retard
encouru,

La fréquence peu élevée de ces inadents ne permet pas
d'envisager I"adoption de mesures dont le coit serait sans
commune mesure avec les avantages escompiés. (40.6.86)

Question de M. Tomas du 14 mai 1986 (Fr.):
S.N.C.B. — Halte de Cureghem (Anderlecht).

Depuis des années, la gare (halte) de Cureghem, située sur le
territoire de la commune d'Anderlecht, n'est plus accessible
aux voyageurs. Le bitiment est en trés mauvais état ct A
plusicurs reprises, on a constaté la chute de lourdes pierves et
de morceaux de toiture.

Le Ministre pourrait-il me faire savoir :

1. si la 5.N.C.B. a décidé de faire les téparations indispensa-
bles 4 la sauvegarde du bitiement et si oui, quand;

2. sice bitiment n'est plus utilisé, quand la S.N.C.B. compte le
démolir pour assainir le site?

* Réponse : La S.N.C.B. me répond ce qui suit :
Le bitiment sera démoli.

La demande d'autorisation va &tre transmise 4 I'Administra-
tion de I'urbanisme.

Dés réception de son accord, les travaux feront I'objet d'une
adjudication. (13.6.86)
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Question de M. Van Hecke du 23 mai 1986 (N.) :
S.N.C.B. — Ligne m" 76. — Limitation du nombre d'arréts,

des propositions qui sont encore 4 formuler.

Dans le cadre de cette étude, toutes les gares !ro-ﬂul poemt
traitées sur un pied d'égalité.

Le résultat final de cette étude vise I'éimination des sctivieds

A partir du 17 juin 1986, le nouvel horaire entrera en vigueur | frontalitres pour toutes les gares frontitres. L'évolution vers

A la Société nationale des chemins de fer belges.

Sur la ligne 76 (anciennement 122) Gent-Sint-Pieters-Zotte-
gem-Geraardsbergen, le service subira d'importantes modifica-
tions. Ainsi, les samedi, dimanche et jours fériés, les trains ne
s'arréteront plus en gare de Landskouter. Les jours ouvrables,
stuls 4 trans y feront halte, et cela dans les deux sens.

1. Pour quelles raisons a-t-on réduit le nombre d'arréts 3
Landskouter, m&me si cette mesure ne représente qu'un gain de
temps de deux minutes?

2. Combien de voyageurs embarquaient en moyenne i
Landskouter en 1985?

3. Le nombre d'arréts sur la ligne 76 sera-t-il encore
davantage réduit 2 I'avenir?

Réponse : La S.N.C.B. me répond ce qui suit :

1. A partir du 17 juin 1986, I'L.C. « G = Ostende-Courtrai-
Bruxclles roule en traction électrique sur la totalité de son
ninéraire.

Suite au parcours accéléré de cet 1.C,, le train omnibus en

correspondance Gand-Zottegem peut étre déplacé de J minutes
dans cette derniére gare.

Techniquement, ceci ne peut se faire qu'en supprimant un

arrét sur le parcours; la gare la moins importante est Lands-
kouter.

2. Landskouter compte, les jours ouvrables, 85 3 90 voya-

geurs cn partance et est desservi par 4 X 2 trains P le matin et le
SOMT.
Suite 3 des comptages récents, 2/3 des voyageurs peuvent

utiliser ces trains P. Les autres voyageurs ne se trouvent qu'd
% 2 km de la premi¢re gare suivante : Gontrode,

3. Il n'y 2 actuellement aucune autre suppression de points
d’arrét prévue sur la ligne en question. (40.5.86)

Question de M. Suykerbuyk du 27 mai 1986 (N.) :
S.N.C.B. — Gare frontiére d"Essen. — Réduction des activités.

Dans le nouveau plan de transport de la S.N.C.B., qui
comporte la réduction progressive des activités des gares
frontidre dans le domaine du trafic des marchandises, je
constate que des modifications importantes sont prévues pour

la gare frontidre d'Essen mais pas pour la gare frontidre de
Montzen.

Le Ministre pourrait-il me faire connaitre les raisons de cette
inégalité de traitement, étant donné que le contréle a lieu dans
les deux gares ct que, selon les projets des planificateurs, cette
activité devrait dans les deux cas étre transférée A l'intéricur du
pays?

ns¢ : L'accélération du trafic intemational est souhaitée
.%%FCIF_ ct par les chemins de fer de I'Europe occidentale,
comme le seul moyen de renforcer la position concurrentielle

ﬂu chemin de fer, vis-Ad-vis du transport par route ou par voie
‘cau.

Dans ce but, on tend, 3 I'avenir, 3 unc diminution du travail
dans toutes les gares frontitres par le transfert des activités
frontalitres vers les gares de triage de l'intérieur.

Le délai prévu pour cette réalisation est de 3 ans, sous réserve
cependant de I'apprrobation, par le Conseil d’administration,

cette situation finale pourra cependant varier de point frontiére
4 point frontidre, étant donné les problimes spécifiques de
chaque gare frontitre, qui doivent en outre étre résolus de
commun accord avec le réseau limitrophe.

Etant donné que cette étude vient seulement d'dtre entamée,
€t que, par conséquent, les résultats n'en sont pas encore
connus et n'ont pu étre présentés au Conseil d'administration,
il est impossible d'en communiquer dés maintenant la répercus-
sion pour chaque gare, ni de faite des comparaisons entre les
différentes gares frontitres.

_Pour cx qui concerne particuliérement Essen et Montzen, Ia
situation pour le service d'été 1986 (application au 2 juim
1986) est la suivante :

Essen :
Sens NS S.N.C.B. = tous les trains soat visités i Essen.

Sens S.N.CB. NS = visite 3 Essen des trains qui y somt
formés et des véhicules ajoutés & certains trains. i

Montzen :

Sens DB S.N.CB, = visite d'échange i I'entréc supprimée sar
14 trains par jour; les autres continuent d'y étre visités.

S(_mS.N.C.l.DH- visite des trains formés A Mootzen et des
véhicules ajoutés A certains trains.

3
Condusions :

Pour Essen, la situation est donc inchangée; pour Momtsen,
les activités sont en régression, et cela, depuis 1 an.

De plus, il convient de préciser que la décision prise par le
Conseil d'administration 3 I'égard de Montzen, concernait
l'organisation générale du trafic marchandise i la S.N.CB,

c'est-d-dire la fonction de Montzen comme gare de triage et
non comme gare frontitre. (40.6.86 )

Question de M. Piot du 19 février 1986 (N.) :

S.I‘;‘. C.B. — Répartition régionale des transports par chemin de
er.

Je saurais gré au Ministre de me foumir les renscignements
suivants relatifs aux transports par chemin de fer:

Quel est, suite 3 12 réorganisation de 1984-1985, le nombre

de gares et de points d'arréts respectivement dans les régions |
flamande, wallonne et bruxclloise? !

Quel est le nombre d*arréts de train par régioa? :

Quel est le nombre de voyageurs par région?

En ce qui concerne le transport de marchandises, quel est,
par région, le nombre de gares de marchandises et ke nombre de
licux de chargement et de déechargement?

Compte tenu de ces renseignements, quelle est la répartton
régionale du nombre de voyageurs-kilométre et du nombre de
tonnes-kilometres?

Réponse : ( 1I.5.li)

1. Nombre de gares et de points d'arrét en service en 1984
(trafic voyageurs) :

p— H:“drtuluuﬂintﬂﬁﬁlﬂm B St gl B l‘s
— Wallonie......ccoerreeremnssremmmmasssss vt . . 184
— Bruxelles......... i = 28

B
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2. Nombre d'arréts de trains par région pour un jour
ouvrable en octobre 1984 :

a= FIANARE. . occcsinsniissississsssiosmsorsrmsstarsens reerrennees 16,013
— Wallonie i - 14.587
— h::‘l“;m nnnnn S S SRR RS R R 4'?ﬂj

3. Le tablean ci-dessous donne ke nombre de moyens de
voyageurs montés, par gare pour un jour ouvrable d'octobre
1984 :

— Flandre.
— Wallonie. . 771,99
— Bruxelles e mrerernremmnsss 0,457 .68

4. Installations pour le trafic commercial de marchandises :

1.398,20

InstaHations Régpon Régron Répoa

compariant : flamande wallonne bhruxcliose Toin
|. wniguement unc cout

A marchandres......... 36 42 | I,
2. wne cour + un ou ple-

uCETY raccorde-

L5114 SR 9 ™ 9 148
3 Total(1 +2).ccee oo 1085 12 10 27
4. oniquemcal Wn ™

plovewrs raccorde-

Mealt  ...oeieaiees Q LY 3 124
S. Total pénérnl

[0 | [ — 147 193 13 35)

§. En ce qui concerne la tépartion par région du nombre de
tramn-km voyageurs et du nombre de tonnes-trains-km, j'invite
I'honorable Membre 3 consulter la réponse 3 la question
parlementaire n" 434, du 13 juillet 1985, posée par M.
Cardoen, Membre de la Chambre des Représentants.

ASSIETTES ABANDONNEES

de M. Gabriels du 19 mars 1986 (N.) :
S.N.C.B. — Assicttes de chemn de fer abandonnces.

Question

Notre pavs compte un nombre considerable dassiettes de
chemin de fer domt Ly destimanon n'est pas évidente. A certains
endronts, P'on tente de les vendre; 3 dautres, des associanons
de defense de Uenvironnemient meritantes essaient dJ’assurer la
postion de oes terrains,

d) Combicn d'hectares de talus de chemin de fer de la S.N.C.B.
ne sont plus utihisés pour I'instant en raison de la suppres-
sion de la higne de chemin de fer?

b) Quclles options a-1-on retenues en e qui concerne la
destination de ¢es talus?

¢) Existe-t-l des talus de chemins de fer 3 propos desquels
votre administration a déja introduit des demandes en vue

d'en assurer la protection ou la conservation en tant que
site naturel?

d) Existe-t-il des contrats avec des firmes chargées d'assurer
Pentretien desduts talus? Dans I'affirmative, quels sont les
travaux d'entretien effectues?

¢) Esteil exact quen certains endroits, Passiette de chemin de
fer de la ligne Tongres-Saint-Trond sera remblayée et
vendue? Quel sort entend-on réserver en pratique 2 ces
talus?

) La S.N.C.B. dispuse-t-clle de spécialistes de Fenvirunne-
ment qui conseillent la direction guant 3 la conservation de
ces talus? )

Réponse : La S.N.C.B. me répond ce qui suit :

a) Dans I'hypothese oi 'honorable Membre entend par
« bermes = de chenun de fer les talus d'une ligne de chemin
de fer en remblat ou en debla, ] n'est pas possible 3 la
S.N.C.I. d'en donner la superficie, car elle n'en tient pas de
statistiques distinctes.

La S.N.C.B. peut toutcfois donner une estimation de la
superficie des assicttes de chenins de fer ahandonnees sur
son rescau, y compris les talus gui sont toujours sous 33
gestion; cette superficie s'cleve 3 £ ROO ha,

b) Dans le cas oir en apphication d'un areété roval, une ligne de
chemin de fer a é1é mise hors service et a é1e démontée, les
terrains devenus dispombles sont remis 3 'Administration
des Domaines pour vente.

L'affectation future des terrains dépend de I'acquereur.

¢) Compie tenu de la destination des tereains, décrite sous b),
il n’appartient pas a la S.NLC.B. de prendre des inttiatives
en cc qui concerne la protection de la nature.

d) Les travaux d'entreticn sont limités 3 coux prescrits par les
lois et décrets: la S.N.C.B. ne conclut pas de cuntrat
d’entretien a cet effet.

¢) La ligne de chemin de fer abandonnée Tongres-Saint-Trond
est remise pour vente a I'Administration des Domaines,

l.e ministere des Travaux publics a pris une option pour
I'achat de la partic Brustem-Pinngen. La ville de Tongres
s'intcresse 3 'achat d'unc autre partic situee sur son
tereitoire.

Il est exact que certaines parnies, gui se situent en dehors
des trongons cités ci-avant, sont susceptibles d'étre rem-
blayes. Toutelms, la S.N.C.B. n"a pas connaissance de
projets concrets.

f) La qualification = specialiste en ccologie = n'existe pas 3 |a
S.N.C.B. (6.L.86)

Question de M. De Roo du 23 mai 1986 (N.):

S.N.C.B. — Destination de l'assiette de chemin de fer Malde-
gem - direction Bruges, et gare de Maldegem.

A la suite des restructurations continuelles de la S.N.C.B., il
y 3, dans de nombreuses communes de notre pays, des assicttes
de chemin de fer abandonnées et des bitiments de gare
désaffectés, dont certains tombent en ruines.

Dans certaines localités, on essaie de les vendre, de les lover
ou de les mettre i la disposition de groupements méritants.

1. Quelle est I'affectation de I'assictte du chemin de fer de
Maldegem - direction Bruges, qui est toujours la propriété de la

S.N.C.B., cu égard 1 la suppression de |'ancienne ligne de
chemin de fer?

2. Quelle est I'option retenue pour la destination future de
cette assiette de chemin de fer?

3. Existe-t-il un contrat avec une autorité ou une firme pour

I'entretien de cette assictte? Dans I'affirmative, quels travaux
d'entretien y sont exécutés?

4. Quels sont les plans quant A la destination de I"ancienne
gare de Maldegem?

Réponse : La 5.N.C.B. me répond ce qui suit :
1. L'assiette de I'ancienne ligne 58, y compris les talus, est

donnée en occupation 3 la commune de Maldegem depuis le
1= janvier 1983,
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2. La commune de Maldegem se proposerait de 'utiliser 3
des fins touristiques.

3. L'entreticn de cette ancienne ligne incombe contractuclle-
ment 3 la commune.

4. Le maintien de la liaison Eeklo-Maldegem est actuelle-
ment 3 "étude 3 la S.N.C.B. Dans le cadre de cette étude 12

destination future du batiment de gare sera décidée. |13.6.86)

Question de M. Ansoms da 28 mai 1986 (N.):
S.N.C.B. — Trongons désaffectés.

a) Combien y a-t-il dans notre pays de kilométres de lignes de
chemin de fer désaffcctés? Pourriez-vous me foumnir ces
chiffres par région?

&) Qui est propriétaire des terrains ol sont situées ces tron-
gons?

¢) De quels trongons s’agit-il exactement?

d) Les propriétaires ont-ils déjd donné une nouvelle destina-
tion 3 ccs trongons désaffectés? Dans I'affirmative, laquel-
le? Dans la négative, acceptericz-vous que les terrains soient
vendus aux communes, qui pourraient leur donner une
autre destination (par exemple, les aménager en pistes
cyclables, en sentiers touristiques, etc...)?

Réponse : La S.N.C.B. me répond ce qui suit :

.a) Actucllement la 5S.N.C.B. gére encore 860 km de lignes de
chemin de fer (déjd enlevées ou non) qui par arrété royal
ont été mises hors exploitation du réseau chemin de fer.

Situation par région linguistique :
— Région flamande : 364 km;
— Région bruxelloise : 11 km;
— Région wallonne : 455 km;
— Région germanophone : 30 km.

b) Les terrains de ces lignes supprimés sont la propriété de
I’Etat et sont gérés par la S.N.C.B.

¢) Ci-dessous la liste des trongons de ligne concernés :

Trongon Ligne
Neerpelt-Achel.. 18
Tirlemont-Diest 12
Drieshnter-St.-Trond-Tongres 23

Tongres-Glons-Bas................

S - 23
Malines-Bifurcation Duivenstraat , 27 B
Turnhout-Weelde.... 19
Tongres-Bifurcation Glons.... p— 34
Géronstére-Stavelot ...... % 44
Lommersweiler-Lengeleer frontidre..... 47
Waismes-SL-Vith ... 48
SL-Vith-Gouvy.....ccuennnmiisnnsssenisassssens 49 A
Termonde-Puurs (Ligne touristique B.V.S.) i 52
St.-Nicolas-De Klinge ROP— 54
Ecklo-Zclnate......... i 55
Hamme-Grembergen s 56
Zele-Termonde - - 57
Oudegem-Alost ... 57

Maldegem-Sijscle.. P 50
Opwijk-Moorsel ... 61
Torhout-Ostende ... e e 62
Torhout-Kortemark it 63
Ypres-Langemark 63
Ypres-Moorslede-Passendale * o é4
Menin-Roulers.......cu s v rosssens v 65
Ingelmunster-Wielsbeke........ i 66 A
Poperinge-Abele......... e 69
Ingelmunster-Tielt 73A
Dixmude-Nieuport ..o veee 74
Waregem-5t.-Eloois-Vijve - 758

Kemzeke-Mocrbeke i = 77
Lokeren-Moerbeke ... : T7TA

Blaton-Beleril-Irchonwelr __

Zwevegem-Avelgem-Orroir :;'
Ruien-Avelgem -Herseaux ... ) 85
Remaix-Avelgem....... — 87
Ollignies-Bassily 8 $7C
Angreau-Dour.. ] bl
St.-Ghislain-Hornu-Flénu ”
Quiévrain-Dour 98 A
Vaudignies-Sirault 100
Binche-Erquelinnes .. 108
Vellereille-le-Sec-Lobbes : 109
Donstienne-Strée-Chimay 109
Berzée-Thuillics.... 111
'I'l'l_r-lt-l:.ﬁilnu-ﬂourdmm 111
Soignics-Soignies Carridres 114
Braine-I"Alleud-Clabecq. 115
Thiméon-Gilly........ 119
Fltufm-Fr: snes-lez-Gosselies ... - 131
Marie mbourg-Treignes (Ligne touristique CF.V.IV) . 132
Gerpinnes-Bifurcation Moriakmé 13§
Florennes-Merlemont 136
Mettet-Acoz .. 137
Acoz-Gerpinnes... NNk | |
Genappe-Baulens 141
Senelfe-Nivelles 141
Tirlemont-Eghezéc-Frizet.......______ 142
Landen-Gembloux-Sombreife — 147
Hoyet-Jemelle . 150
Chimay-Momignies “ 156
Bruxelles-Tervuren.. 160
Bifurcation Glain-Ans SRS+ | |
Rivages de Jemappes 242 A
Bascoup-Trazegnies i;: :
Jumet-Brulotte 3 Masses-Disrbois 155
Ransant-Masses-Diarbois. 156
Courbe Est du Vieux Campinaire |

Le Vieux Campinaire-Lambusart....... | e
Bifurcation Couillet-Marcinelle Hayes 161

d) Les terrains provenant des lignes suppri généra
' pprimées sont le-
ment remis 3 I'Administration des domaines en vue d'étre
vendus. Il incombe alors 3 1"acheteur d'en décder la

destination conformément aux prescriptions des plans de
secteur,

—— i
PLAN DE TRANSPORT ,
PLAN IC - IR

Question de M. Baudson du 14 février 1986 (Fr.) :

S.N.C.B. — Plan « 1.C.-I.R. ». — Corrélation avec les trans-
ports de la S.N.C.V.

Lors de I'installation du plan « I.C.-LR. = il avait été prévu
une corrélation entre les transports de personnes de 1a S.N.C.B.
et ceux de la S.N.C.V., corrélation qui se manifestait par un

signal lumineux dans les gares terminales intermédiaires des
lignes = I.C.-L.R. =.

Le signal devait en principe permettre aux « bus - de la
S.N.C.V. d'attendre I'arrivée des voyageurs et ainsi créer le
facteur correspondance entre chemins de fer er communica-
tions routicres.

Il semble que ce systtme n'ait jamais fonctionné, bien
qu'installé,




Vous plairait-il :
1. de me faire connaitre les raisons de I'absence de mise en
auvre;

2. le coit de l'installation pour |'ensemble du réseau ferro-
viaire belge?

Réponse : Gares de correspondance S.N.CB/S.N.C.V.:

l. Systeme de gestion.

La S.N.C.B. a cflectivement entrepris clle-méme en 1984 en
collaboraton avec la 5.N.C.V., la mise en ccuvre d'un équipe-

ment de gestion €lectronique des correspondances entre trains
ct autobus dans deux gares pilote : Huy et Lokeren.

Il s’agissann de deux équipements prototypes dont le but
essentiel visait 3 mettre bn évidence’la validite du mode de
fonctionnement : le personnel de la S.N.C.B. est chargé de
I'introduction des retards de trains dans un petnt ordinateur,
qui determine alors automatiquement si ['autobus en corres-
pondance peut partir ou pas. Cette autonsation de départ est
matérialisée par |"allumage d'un feu vert; 3 cc moment un
numéro de code apparait que le conducteur doit inscrire sur sa
feuille de route; dans le cas contraire, un feu rouge reste
allomeé.

Ce mode de travail donne satisfaction, sans touteflos réson-
dre un probleme important: le systéme travaille de fagon
=« aveugle = en cc sens qu'il ne sant jamais si un autobus est

présent ou pas.

Les services de la Promotion des transports urbains ont
ensuite repnis le dossier des gares de correspondance trains/bus,
en développant une nouvelle philosophie concernant I'infra-
structure (disposition des quais autobus), le service 3 la
clientele (téleaffichage des bus au départ) et les relations
regulateur de cabine et chauffeur de bus. C'est dans ce contexte
qu'un cahier des charges doit €tre rédige par un burcau d'étude
design en vue de I'équipement de 2 gares pilote, tenant compte
de V'expénience de Huy et Lokeren et des améliorations 3
apporter (détection de la présence du bus, affichage du bus au
depart, fiabilté plus grande par I'emploi de composants
professionnels). La rédaction de ce cahier des charges est
encore 3 |"étude.

En attendant la S.N.C.B. a installé dans plusicurs gares
d'autobus un simple feu d'indication pour le chauffeur de bus.

1. Coit de I'installation pour I'ensemble du réscau.

Le prix de I'installation de gestion des correspondances
trains-bus est tres difficile 3 fixer, car il dépend et du type de
maténel et de la configuration utilisée.

Il faut pluidt envisager les fourchettes suivantes :

1. linstallation la plus simple comporte un petit ordinateur

relié 3 un seul panncau de départ, commun pour tous les
conducteurs (configuration Lokeren);
2. l'installanon la plus complete comporte :
un systeme de détection de la présence des bus;
un pannecau de départ par quai;

un systeme de téléatfichage des bus au dépant (informa-
tion aux clients);

un ordinateur gérant tous ces périphériques.
L'ensemble du réseau S.N.C.B. comportant 115 gares de
correspondances trains-bus, on peut dans une premiére estima-

tion admettre qu'un équipement réscau devrait coter entre +
100 et £ 300 millions de FB. (18.3.8¢)
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Question

de M. Soykerbuyk du 19 mars 1986 (N.):

SNCB — Plan 1L.C. — Trams vespéranx.

]

Recemment, le Mmistre a declaré gue Pévaluation globale du
plan LC. modifié se terait a la hin de I"année prochaine,

Il a toutcfmis laissé une marge suffisante pour qu'il soit
ponsible en antendant de proceder 3 quelgues evaluations
antiapees, suivies ou non d'aménagements.

I'insiste aupres du Ministre alin quiil procede a 'évaluation
antapee des trains arculant tres tard le soir, Il est incontesta-
blement au courant des conséquences de "avancement conside-
rable de heure du dermier train sur cortams teagets lors de
"introduction du plan LG, Pour un grand nombre de lignes, le
dermier depart se situe aux alentowrs de 22 2 22 h 30, ce qui est
particulicrement tot ou, pour le dire autrement, pas tard du
tout,

Dans une «éne de cas — ¢f. Lo higne 11 —, une solution peut
ctre trouvée en retardant le demier train de 30 minutes, ce gui
wmble techmyguement faisable et ce qui aurait pour elfct, sans
doute, de retarder d'une heure le retour de certains vovageurs,
mais permettrant a d'autres de rentrer chez cux an moyen Jes
transports publics, ¢e gqui n'est pas le cas actucllement,

Le Ministre pourrait-il nous communiquer son point de vue
a ¢e sujet?

Réponsce : Lors de I'évaluation du plan 1.C.-LR., le probleme
des trans circulant tres to1 le mann et tres tard le soir fera en
clict 'objet d'un examen approfonds.

A remarquer que certaims tramns matinaux et vesperaux ont
cte supprimes au 3 quin 1984 (et meéme auparavant) 3 cause
d’'un manque de clientele suffisante pouvant ustifier de tels
trains,

la remise en marche éventuclle de ces trains ne peut étre
envisagee que 1 le niveau de la clientele le yusufie,

L'horaire plus tardif qui serait impose pénahiserain la clien-
tele existante au benehice d'une chientele potenuelle tres vrai-
semblablement moins nombreuse.

Il est dadleurs difficale de determiner un horaire ultime
convenant 3 tous les voyageurs,

Il existe en outre une nette différence entre le transpon

public collecul, domaine du tramn, et le transport individuel.
(14.84)

MATERIEL

Question
(N.):

S.N.C.B. — Chauffage dans les trains.

Ce n'est pas la premicre fois que des plaintes me parviennent
au sujet du chauffage dans certains trains, en particulier sur les
lignes La Panne-Grammont et Ostende-Bruges-Bruxelles-Wel-
kenraedi-Cologne.

Ou bien les voitures sont chauffées d'une maniére totalement
insuffisante, et les voyageurs sont presque frigorifiés, ou bien
elles sont surchauflées, et les voyageurs ont I'impression de se
trouver dans un four.

de M. Roger Van Steenkiste du 10 janvier 1986

Il est évident que dans de telles conditions, il est impossible
de vanter auprés du public le confort — méme relatif — des
transports en commun.



1. Pourquoi en certaines occasions les voitures sont-elles
insuffisamment chauffées?

2. Quelles mesures ont été prises pour mettre un terme 3
cette situation?

3. Pourquoi en d'autres occasions les voitures sont-elles trop
chauffées?

4. Quelles mesures ont été prises pour mettre un terme 3
cette situation?

Réponse : La S.N.C.B. me répond ce qui suit :
1. Généralités.

A. Chauffage vapeur.
— Causes d’absences ou-d'insuffisances de chauffage.
— défectuosité du réservoir de chauffage de 1a locomotive:

— défectuosités de 1a conduite principale et des accouplements
sous la voiture;

— défectuosités des radiateurs et de leur réglage (fermeture);
— insuffisance en absence de préchauffage avant le dépan.
— Causes d'excés de chauffage.

— étanchéité insuffisante du systeme de régulation dans le
radiateur 3 vapeur,

B. Chauffage ¢lectrique.
— Causes d'absences de chaufffage.

— défectuosités de Vinstallation 3000 V (sélecteur, coupleur,
contacteurs, €léments);

— défectuosités du convertisscur statique,
— Causes d'insuffisance ou d'excés de chauffage.

— défectuosités des systémes de commande et régulation des
installations de chauffage et climatisation.

2. Trains Ostende/Koln.

Rame littera FSD | 152-157 matériel 59 voitures 16 (année
de construction 1976).

Depuis le 1™ novembre 1985, 19 voitures de ce type ont été
rebutées 3 Ostende pour remise en état du systeme d'alimenta-
tion et de chauffage électriques.

— 2 cas €raient imputables au convertisseur statique (conver-
sion 3000 V/380 V-220V), dont un rebut suite 3 une
défectuosité de la commande du convertisseur;

— 17 incidents étaient imputables 3 I'installation de chaoffage
et de climatisation.

Remarques.
Mesures.
— Convertisseur statique (T.C.0.).

Vu la complexité de I'équipement technique de cet appareil,
les firmes privées (A.C.E.C. + T.C.0O.) ont prévu une durée

d'utilisation (statistiquement déterminée) de 12 mois entre
deux défectuosités.

Ceci implique qu'd Ostende, pour ce qui concerne les
convertisscurs, une moyenne de 4 i S devraient (théorique-
ment) chaque mois tomber en panne, Le fait qu'il n'y en ait que

deux montre que les directives d'entretien ont été appliquées
correctement.

— Coupleur HT; conduite HT et contacteur HT.
Ces avaries sont plutot accidentelles :

— 1 coupleur HT ¢rait défectucux (surcharge);

— 1 conduite HT érait coupere;

— 2 contacteurs HT : il faut noter qu'il y a 4 contacteurs par
Hv.

— Systéines de commande et de régulation.

Un examen approfondi et unc mise au point de ces équipe-
ments auront lieu 3 I'occasion du passage des voitures 16 3
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Malines (opération R3) lequel est programmé 2 partir de cette
anneée.

J. La Panne-Grammont.

— 2 trains P — Matéricl du PE Schaerbeek (voit. M2) année
de construction 1958-1960.

— trains IR — Matériel du PE Alost (voit. M3) — année de
construction 1959-1960.
I. Depuis le 1™ novembre, les irtégularités suivantes ont été
signalées : :
— 3 3 reprises il s'est agi d’une locomotive Diesel en panne,

laquelle fut remplacée, ce qui a provoqué une insuffisance

ou une absence de chauffage sur tout en partie du parcours.

2. Les 2 trains P (voit. M2) en provenance de La Panne sont
de longues rames (8 et 7 voit.) pour lesquelles le préchauflage
et le chauffage vapeur en périnde de hasse température posent
des problemes dus 3 des phénoménes d'inertic et de condensa-

tion.

3. Pour les trains IR (rames du PE d"Alost) il y 2 eu, depuis le
1" novembre 1985, 9 rebuts de voitures pour chauffage vapeur.

- : défectuosités des accouplements de chauffage et con-
uites;

— J défectuosités de radiatears,
= J voitures ont été transférées en atelier pour réparation.

Remarques.

— des essais vapeur sont exécutés 3 Alost avec une locomotive
Diesel mise 2 disposition (8-16);
— les défectuosités des radiateurs concernent obstruction des

filtres d'entrée par le Discro qui est ajouté 3 'eau des
radiateurs 3 vapeur;

— la gare de La Panne doit contréler le préchauffage en ce qui
concerne le respect des temps alloués, (28.1.86)

Question de M. Dillen du 17 janvier 1986 (N.) :
S.N.C.B, — Matériel de traction. — Codt.

Dans son édition du 14 décembre 1985, la Gazet van

Antwerpen 3 consacré un article 3 la commande par la
S.N.C.B. de trente automotrices omnibus.

Le quotidien estime que la S.N.C.B. paie trop cher les
éléments de traction fournis par les A.C.E.C. Cela revient i dire
que I'Etat, qui apure les déficits enregistrés par la S.N.C.B.,
accorde en fait des subsides i I'entreprise wallone, bien qa'il
s'agisse d'un secteur industriel relevant de la compétence des
regions. .

Le coiit de cette commande s'éleve 3 3,2 milliards. Quel
serait le prix d'un matériel similaire acheté en Allemagne ou en'
France, par exemple?

Reponse : L'assertion de la Gazet van Antwerpen dans son
édition du 14 décembre 1985 selon laquelle les 30 automotrices
omnibus réccmment coMmandées coiteraient 20 millions de

plus par unité que les automotrices dénommées Breaks est
inexacte.

Le dessein de rendre ces automotrices omnibus plus simple
de maniére 3 en réduire le prix 2 été atteint. Cela vaut root

autant pour I"automotrice compléte que pour sa partie decri-
que livrée par A.C.E.C.

Il n'est pas dans les habitudes des différents réseaux de
chemin de fer de divulguer leurs prix. Les publications [aites
dans la littérature spécialisée sont, dans ce domaine, peu fiables
et une comparaison est tres diffigile sinon impossible.

Il s'agit, la plupart du temps, de matériels qui ne sont pas
techniquement comparables.



A8

En outre, il n'est pas fait mention des frais d'étude et de
développement qui doivent étre répartis sur la quantité totale
d'engins auxquels ils se rapportent et qui, par conséquent,
deviennent moins importants par unité lorsque les séries
augmentent. C'est le cas qui se présente dans les pays atés :
Reépublique Fedérale Allemande et France.

Question de M. Vanvelthoven du 19 mars 1986 (N.):

S.N.C.B. — Locomotive du type 27. — Condensateurs conte-
nant des I''C.D.

J'ai lu dans et Belang van Linburg quen janvier 1986
s'ctait produit 3 Aalter un acadent imphiquant une locomotive
du type 27 équipée de condensateurs contenant des I'.C.B.

1. L'enquéte menée par la S.N.C.B. a-t-elle révelé que le
conducteur de la locomonve concernce a €té en contact avec
des vapeurs de dioxine?

2. Y a-t-il eu d'autres accidents dans lesquels des locomon-
ves de ce type ctatent impliqués (Merelbeke, Runet et la gare de
Liege-Guillemins)?

3.

a) Le peesonnel de la S.N.C.B. a-t-il été informé du danger hé
i I'emission de vapeurs de dioxine lors d'accidents avec ce
type de locomotives? Dans "affirmative, par quel moyen?

b) Le personnel a-t-il requ dos .structions quant aux informa-

tions a fournir aux voyageurs? Dans l'affirmative, par
quelle voie?

4. La directive curopéenne 76/769 C.E.E. du 27 juillet 1976
attirait déja attention sur les dangers lies a l'utilisation de

P.C.B. La directive du 1" octobre 1985 interdit en principe
toute utilisation de P.C.B.

— Pourquoi a-t-on encore acquis des locomotives équipées de

condensateurs contenant des P.C.B., alors que les dangers
cn claient connus?

— Quecls sont les types de locomotives équipées Je condensa-
teurs contenant des PLC.B. actucllement utilisées par |a

S.N.C.B.? Combien de locomotives sont en service pour
chaque type?

— La S.N.C.B. dispose-t-clle d*autres installations équipées de
condensatcurs contenant des P.C.1B.2

5. Avez-vous connaissance d'accidents de ce type dont des

membres du personnel ou des voyageurs auraient été victimes
par le passe?

6. Quelles mesures proposez-vous pour assurer la sécurité
du personnel et des voyageurs?

Réponse : La S.N.C.B. mc répond ce qui suit ;

1. Les agents qui auraient pu €tre en contact direct avex le

P.C.B. et autres produirs toxiques eventuels ont été soumis 3 un
examen cn medecine du travail.

Ces examens n'ont jusqu'a present fourni aucune indication
d'intuxication chez les conducteurs en guestiun,

Les techniques les plus modernes ont pour cela été appli-

quees dans les laboratoires de nstinut d*hygiene et d'épide-
mivlogie de Bruxclles qui est spécialisé dans ce domaine.

2. et 5. L'acadent sous rubrique est le premier cas pour

lequel on a pu craindre la formation, sous forme gazeuse,
d’aromaunques puly-chlores.

3,

a) Le personncl sédentaire des ateliers de traction de la

S.N.CB. a <te informé depuis 1978 des dangers que
peuvent presenter les P.C.B.

Un complément d'information a été donné le 30 juin 1984
et le personnel a ¢té nus au courant :

— des dangers que les I C.B. peuvent présenter;

— des mesures de sécunte 3 prendre lors de 'enlevement
des P.C.D.;

— comment les condensateurs doivent €tre traités en tant
que dechets;

— comment les condensateurs doivent €tre ctigucteés.

Pour le personnel, tel que les conducteurs ot le personnel de
I'explomtation, non directement en contact avee ces pro-
duits, des directives seront eventucllement données des que
les résultars des analyses seront connus.

Pour les voyageurs, il n'y a pas de dangers directs, etant
donné que les condensateurs sont, en foncuonnement

normal, complétement isolés et qu'aucune maticre ne peut
s'en echapper.

b)

De plus, les condensateurs sont montés dans un cspace
completement séparé de celwr des voyageurs, En cas d'avane

eventuclle d'un condensateur, il 0y a pas de contact direct
entre les deux espaces.

4. Les Directives europeennes du 27 juillet 1976 (76/769/
C.E.E.) et du 17 octobre 1985 (85/467/C.E.E.) sont en applica-
tion a la S.NLC.B. pour ce qui concerne I'utilisanon de I.C.B.

[l est 3 remarquer, que l'utilisation du P.C.B. sur le marériel
existant, n'est pas interdite par les directives reprises ci-dessus.

Les cahicrs des charges de la S.N.C.B. stipulent depuis le
30 janvier 1984 I'imterdiction du placement de I.C.B. sur le
matériel roulant nouveau.

Sur le matériel existant, tous les condensateurs au P.CB.
avarneés sont remplacés par des condensateurs sans I'.C.B.

— Reépartition du matérniel roulant équipé de condensateurs au
I.C.B.

Type Nombre

Locomotives 20 15
17 &l

21 10

11 12

Automotnces Tui7Y 162
¥0axl 140

Voitures M4 1.1
11 79

MS$ I2

— Autres installations.

Service de I'Electricité : des transformateurs relroidis par
P.C.B.

Service de la Signalisation : certains types de condensateurs.
l.es instructions necessaires concernant les mesures de securi-

1€ vis-3-vis des installations renfermant du matenel refroidi par

P.C.B., ont €1¢ données au persunnel concerne.

6. La S.N.C.B. se conformera i I'évolution de la legislation,
(13.6.86)
Question de M. Yvon Harmegnies du 28 mars 1986

(Fr.) :

Transports publics en miliew rural. — Nouveau type de
véhicule pour la S.N.C.B.

e —

les diverses restructurations et rationalisations au sein de la
S.N.C.B. n"ont pas manqué de poser d'énormes problemes au
niveau de I'évolution des transports publics en milicu rural.

D¢ nombreux comités d'action, et notamment le R.A.P.D.,



s'inguictent de cette circonstance, mais proposent également
Jes alternatives qui permettraient de tenir compte 3 la fois de I
FIgUCUr NCCENAINE au niveau du cour du funﬂlunn_cmi_:r!l ct de
I3 nécessité d'octroyer 3 tous nos citoyens des possibilités de se
Jéplacer en utilisant les transports en commun.

(st ainsi qulil apparait peut-étre indispensable que la

§.N.C.B. s¢ dote d’un nouvecau type de vehicule léger du genre

autorail, mais 2 traction €lectrique et 3 accumulatcurs.
L]

Ces véhicules pourraient utiliser les lignes clectrifiées et jouir
d'une autonomie de 250 2 400 km sur les autres lignes.

Un tel type de \rihl_:ulc peut nt{inurd‘lztui fonctionner .-: un
cout equivalent 3 celui de I"autorail classique, tout en amélio-
rant ses performances.

Il apparait bicn E:rr._l: sc!.ll moyen fi:_ m:i'mtnir en service
certaines Jdessertes aujourd’hui en q:hfhcuhn en raison du
matériel vetuste ou trop lourd qui lui est consacre ct il seran
méme possible dans cette hypothese fi; rouvrir certaines lignes
dont les potentialités de trafic le justifient.

Le Ministre pourrait-il m'informer si de tels projets sont 3
Iétude au scin de 1a S.N.C.B. et dans cettc hypothese, de m'en
faire connaitre I'état d’avancement.

Réponse : La 5.N.C.B. me répond :

— La S.N.C.B. n'a pas procedé i une ctude deétaillée d'un
vehicule hvbride, pouvant circuler d'une part sur ligne
électrifiée et d'autre past sur ligne non électnfiée grice a des

accumulateurs.
— Aucun projet de ce genre n'est envisagé. (22.4.86)
Question de M. Denys du 11 avril 1986 (N.):
$.N.C.B. — Matériel de traction. — Couit,

Me référant 3 la question n* 4R de M. Ihllen du 17 janvier
1986, e vous saurais gré de me communiguer le prix d'achat
exact d'une automotrice Break ainsi que celui d’une automotn-
ce omnibus,

Eu égard au fait qu'il s’agit de commandes qui ont €t€ payces
par I'Etat, j"aimerais recevoir unc réponse claire et détaillée.

Réponse : Pour des raisons d'ordre commercial il n'est pas
d'usage de divulguer les prix auxquels sont attribués les
marchés, mt de donner des deétails sur ces prix.

D autre part, le fait que les automotrices « Break = et les
automotrices = omnibus = ont ¢té¢ commandeées 3 des épogues
différentes et en des séries diffcrentes rend sans signification
toute comparaison des prix en valeur absolue,

En ¢e qui concerne le rapport entre les prix des deux types
d’automotrices envisagés, on peut constater uc, cn ramenant
les prix des commandes passées A une meme date de reference,
le prix moven des 35 automotrices = omnibus = commandées
est de 21 "o inférieur au prix moyen de la prennere tranche des
35 automotnces = Break -: de 11 %s wmiericnr au prix moyen
de la seconde tranche de 35 automotrices - Rreak = et de 5 %a

inféricur au prix moyen de la derniere tranche de 70 automotri-
ces = Break -, (1>.5-8s)

Question de M. Féanx du 9 mai 1986 (Fr.) :
S.N.C.B. — Matériel T.G.V.

Dans un entretien accordé au journal Le Monde, le 22 avril
1986, le president de la 5.N.C.F. indiquait que I'Allemagne
s'était ralliée A la technique roue/rail pour le projet du T.G.V.
Nord et qu'en outre la S.N.C.F. et la Bundesbahn s'étaient
mises d'accord sur un cahier des charges commun pour le
matériel roulant.

Ceci me parait contradictioite avec la volonté que vous
affichiez devant la Commission de 'infrastructure de voir les
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constructeurs belges de matérie! roulant étre des partenaires 4

?E.vt.“;i:i ‘dam la production du matériel nécessaire ag

— Quelle est la réalité de ce cahier des charges commun?
— Quelle part réserve-t-il 3 notre industrie nationale?

— Ce cahier des charges a-t-il fait I'objet d'une décision
positive des Ministres des transports concernés?

o

Réponse : Le cahicr des charges commun )
: pour un matériel
roulant 3 grande vitesse, auquel I'honorable Membre faie

allusion, résulte d’une concertation entre les réseaux francais et

allemand, 3 laquelle les réseaux belges et néerlandai
associés dans une deuxiéme phase. " S

Ce travail des quatre réseaux doit étre considéré comme une
contribution technique 3 la mise au point d"un matériel roulant
commun 3 grande vitesse, susceptible de s'inscrire dans le
contexte de I'étude du projer de liaison rapide Pans-Bruxelles-
Cologne/Amsterdam. Lors de leur renconire du 28 janvier
198s, IH.Minilltﬂ des transports des quatre pays concernés
par le projet ont pris acte de 'existence du résaltat de ce travail
de concertation des réseaux ferroviaires.

:i't _I‘nccasiun de la meme rencontre du 28 janvier 1986, les
Ministres ont entendu avec satisfaction des representants de
I'industric ferroviaire européenne, qui leur ont fait part de leor
volonté de coopérer afin de concevoir et de produire ensemble
un matériel roulant roue-rail commun, adapté au projet Paris-
Bruxelles-Cologne/Amsterdam et s nble de trouver s3a
place sur des marchés A I'exportation. Le cahier des charges
commun, dont question ci-dessus, constitue I'un des éléments

sur In‘qu:ls repose la coopération instaurée entre les industries
curopéennes.

Je continue 3 étre d’avis que les industries belges doivent étre
considérées comme des partenaires 3 part entiére dans le
processus engage, tant en ce qui concerne la conception qu'en
ce qui concerne la production du matériel roulant commun.
J'estime qu'il s'agit 1 d’un aspect fondamental de "ensemble
du dossicr, conditionnant I'appréciation globale que portera la
Belgique 3 I'endroit des résultats des études en cours.

Par ailleurs, je signale 3 I'honorable Membre que je ne
dispose d'aucune information officielle faisant état de ce que la
Republique (¢dérale d’Allemagne se serait ralliée 2 la technique
rouc-rail pour le projet Paris-Bruxelles-Cologne/Amsterdam.
Pour P'instant en tout cas, les deux techniques, roue-rail et
systeme magnétique, continuent a étre ctudices de fagon
parallele par le Groupe international quadripartite en charge
des ¢tudes en cours. (13.6-86)

Question de M. Gabriels du 4 jwin 1986 (N.) :
5.N.C.B. — Matériel démod¢é.

Sans doute est-ce une fois de plus par hasard que les voitures
modernes qui auraient du €ire mises en service sur la ligne
Neerpelt-Anvers ont €té affectées par la direction de la
S.N.C.B. 1 la ligne Charleroi-Mariembourg-Couvin. Les rames
roulant actuellement sur la ligne Hasselt-Anvers sont demodées
et ne sont plus adaptées aux exigences techniques modernes.

En outre, les horaires sont établis d'une maniére telle qu'un
certain nombre de navetteurs ne peuvent pas utiliser cetre ligne
3 des moments plus favorables. Le directeur du service explos-
tation de la S.N.C.B. 2 méme admis un certain nombre
d'anomalies sur le plan du confort, des appareils, etc.

1. Comment s'explique-t-il qu'en 1986, on utiise encore des
voitures datant de 1936 dans ce pays?

2. A quels autres endroits du pays sont encore utilisées des
voitures qui, en fait, ne sont plus dignes d'étre utilisées? Sur
quelles lignes?

3. Est-il exact que les rames modernes qui auraient di étre
mises en service sur la ligne Neerpelt-Anvers ont éte affectees a
la ligne Charleroi-Mariembourg-Couvin? Quels moulfs justi-
fient ce changement d’affectation?




choses en améliorant le confort et en adoptant les horaires?

Réponse : Bien que d'importants renouvellements aient eu
liecu dans le domaine du matériel 4 voyageurs ces dernitres
années, (140 breaks, 44 automotrices quadruples, 580 voitures

M4), il reste encore un certain nombre d'anciens types de
voitures en service.

Aprés la livraison de 130 voitures 3 double étage, les voitures

M1 du plus ancen type disparaitront également. Sur un
nombre de 3.004 voitures en circulation en service intérieur, il

restera que * 200 voitures « ancien type =, qui sont encore
asscz confortables (plus de banquettes en bois).

Actucllement, les voitures M1 sont encore utilisées sur les
parcours suivants :

— Mol-Hasselt;
— Courtrai-Popennge;

90

4. Dans quel délai &tes-vous disposé 3 modifier cet état de |

— Mons-Ath-Grammont.

Dans des circonstances normales, au 17 juin 1987 (au plus

tard au 1" juin 1988), toutes les voitures M1 seront mises hors-
service.

Sur la ligne Charleroi-Couvin, des voitures M2 + poste de
conduite M2 sont mises en circulation ainsi qu'entre Anvers et
Neerpelt. Dans ce dernier cas, le poste de conduite est une
voiture M1, dans laquelle les voyageurs ne sont pas admis.

Actuellement, 1a transformation des voitures avec poste de
conduite M1 en voitures avec poste de conduite M2 est A

I'"étude, de manicre 3 obtemir des rames homogénes sur la
liaison Anvers-Neerpelt.

Pour le moment, une modification des horaires sur la ligne
Anvers-Neerpelt ne s"avére toutefois pas possible. {If.,i-ﬂ}

NOUVELLES DE LA SNCV

Groupe du Hainaut

Le 1er septembre dernier, inauguration d'un nouveau trongon du métro
léger a Fontaine 1'Ev&que, et ouverture de deux nouvelles shtions.

D'aprés des rumeurs non confirmées, la suppression des lignes 30,

63 et 80 (tramways) interviendrait au soir du 31 octobre 1986.

¥

Musée des Trans

L'atelier de la Chaussée d'Anvers

TULE (septembre 1986).

ports en Commun du Pays de Liege

de la STIB a commencé la restaura-
tion du plus vieux trolleybus existant en Belgique

st un T 32 des

Salon des Chemins de fer organisé par 1'ARBAC 4 la gare centrale a
Bruxell

€5

Cette année, cette traditionnelle manifestation se tiendra du 26.10

au 09.11.86 de 10h a 18h30.
Entrée libre et gratuite.
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Supplément & trans-fer spécial no 3 :
Le matériel tramway "Standard" au littoral belge.

e page IBO renvoi (2), il faut :
120 étroites (72 motrices - 45 remorques motorisées -

3 remorques non motorisées)

2D
epage 18I : pérégrinations des motrices "littoral" pendant la

guerre, il faut :

& Louvain : 9729-9817-9818-9942*-10005-10047-10053~10054
& Louvain, ensuite Lidge/Limbourg : 9731-9816%*-9819-9940%-
9946%-9947-10051;
au groupe Lidge/Limbourg : 994I1-9944-9945-9946-9948-I0003%;
& Bruxelles : 9730%-9943-I000I-I10004-I1004I-I0042-I0045-
10046-10050-10052.

x 9730 : victime d'un feu de controller le 22/6/41 & Grimber-
gen "Batavia',

& Louvain en septembre 42. Détruite dans l'incendie
du dépSt de Bassenge le 5/7/43.

9940-9946 : détruites dans l'incendie du dépSt de Bassenge.
(L'assurance est intervenue pour les 9816 et 9946 mais a re-
fusé d'intervenir pour la 9940 détruite par sabotage).

9942 : roulait & Bruxelles en octobre 40, & Louvain dés
le mois de novembre,

[ ]

9816

I0003 : accidentée & la suite d'une collision a Gand lors

du parcours Ostende - Bruxelles,
Selon mes correspondants, elles furent largement utilisées

par leurs groupes d'adoption particulidrement sur la ligne
Bruxelles - Louvain,

Le 18/10/45, 23 motrices étaient présentes au littoral et 9
n'étaient pas encore rentrées. Le 24/08/46, 1la SELVO? écrit
8ux vicinaux pour se plaindre de l'absence de } voitures qui
sont toujours M\ Lid;e (Peut-8tre sont-ce les J ¢<truites ?)
Certaines voitures étaient en mauvais état lors de leur retour.

RVC-2C
pase I8I renvoi (3)

selon la correspondance SKCV/SELVOP, les OrAN furent fermdées
entre octdbre IY40 et début Iy4I,

selon uonseigneur Cammaert, les ORAL de Bruxelles furent fer-
mées en 1941, celles d'Ostende & partir de mars 42 seulement.

RVC-FC
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e page 186 : les plagues de paravent n'étaient pas recto/verso.

Il y avait en fait deux plaques différentes qui defaient
8tre changées a Ostende :

-~ I sur fond rouge (ligne via les dunes)/ I sur fond rouge
avec 2 angles blancs en diagonale (ligne via les villages)

- 2 sur fond bleu (La Panne)/ 2 sur fond bleu & bande
blanche horizontale (Westende)

® page I87 : Lors de leur arrivée & Ostende, les Eramiérau

standard furent équipées d'un panto d'un noufeau modele
construit par ACEC et qui pesait environ 400 kg , qui était
trop rigide et décollait aux irrégularités de la ligne
aérienne, qui démolissait régulidrement les isolateurs de
gsections et dont les cornes ouvertes s'accrochaient dans le

fil de trolley de la ligne divergente aux croisements et
bifurcations On installa des archets pour se dépanner avant

PDB

la mise en service des nouveaux panto & deux frotteurs.

EDB-PDB
e page 192 : Les motrices de 2,20 m avec bofte 2 film en auraieat

recu un dés leur mise en service et le papier d'emballage

que j'ai vu en I968 serait un interméde inexpliqué. PDB

e page 202 : llotrices standard métalliguaa.

4 motrices standard . & caisses métalliques rivées et pla-

ques en bois construction Baume et Marpent 1935 sont venues
brievement en renfort au littoral.

10078 & 10079 (les 2 premidres métalliques) prétées par le

réseau de Mons en aodt 1936 (arrivée fin juillet);
10126 & 10127 en aocut 1937.

RYC
page 204 :

a) motrice 9985 : pour la saison 1985, les boyaux du frein &
air ont été replacés a l'avant

PA
b) Des plaques de toitures avec centre arrondi ont été brid-

vement utiliBées au littoral pour les motrices 9573-9574-9596

9598 (dites "Seneffe") de 1924 & 1939 et peut-8tre sur les
9916 & 9919 de décembre 3I a mai 33.

PDB
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@ pages 195 (Destelbergen) - 198 (type c8te) - 200 (type 2,20u)
Les voitures qui subsistaient vers 1977 ont été, comme le
reste du matériel, pourvues de 6 catadioptres oranges sur
les deux faces latérales : |

- au milieu du panneau entre la porte et 1l'extrémité ;

- gous la baie de retour de caisse;

-~ gous les 2d¥me et 4tme fenétres. PT
Je remercie trés sincérement les lecteurs aimables et érudits
qui m'ont transmis ces informations complémentainres:

Monseigneur Camnmaert et Messieurs E De Backer, P De Backer,
P Dehon, P Tordeur et R Vancraeynest,

P. AUGUSTE

Rappelons que Trans-Fer spécial n°3, qui contient 10 articles
d'histoire et actualités ferroviaires sur 250 pages, est
toujours disponible par versement d'une somme de 450FB envoi

compris au compte 240-0380489-59 de GTF asbl-Editions 4 4000 Lidge.

(si vous habitez 1l'étranger, versez 485FB selon la procédure
indiquée en 3e page de couverture).
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Recension de l'ouvrage de Jaak NIJSSEN, De spoorlijn Tongeren -
Aken, in oorlogstijd aangelegd. |

Notre membre R. RADERMECKER de Michernui-hnus_envnie une recension
de cet ouvrage en langue néerlandaise, qui a été proposé a nos
membres par notre service Distribution dans Trans-Fer n® 43.

page 18 : l'auteur ne cite pas le pont de Nouvelaar, preés de
Gemmenich, qui enjambe la ligne 24. 11 s'agit d'un chemin rural
menant au bois de Preuss. Ce pont date de la construction de la
ligne. Il ne cite pas non plus le pontqui permetiait, a Hindel,

3 la ligne 38 Liége — Plombieres, d'enjamber la ligne 24 Tongres -
Aix-la-Chapelle,

age 50 : 1'auteur signale erronément que les locomotives a accum-
Ea%eurs n'existaient pas; or, de tels engins existaient déja
a la fin du XIXe siecle.
age 88 : en fait, le pont de Fouron-St-Martin n'était pas miné,
out comme celui de Remersdael. Les autres ouvrages de la région
des Pourons ont TOUS sautéen 1940. D'apres un historique du
Régiment des Cyclistes-frontiéres, la circulation des trains
reprit rapidement en 1940, sans citer de date. Les ponts de Visé
et de Moresnet avaint été détruits, les tunnels de Veurs et

Botselaer obstrués. Ce dernier tunnel fut bloqué du 10 mai 1940
3 1a fin de cette année 1940,

Remarques génerales
*T,'auteur evoque trop peu les raccordements nombreux entre les

lignes 24 et 40 a Visé, 38 et 24 a Hindel, 33 et 24 a Montzen. .
Ce dernier raccordement n'était pas terminé a la fin de la guerre
1914/1918.

#Quelques remarques sur la traduction des noms de lieu, L'auteur
aurait pu traduire en néerlandais Lixhe (Lieze), Glons (Glaaien),
Jodogne (Geldenaken). Par contre, il traduit Bermeau par Berne,
terme inconnu m&me en patois local, si ce n'est dans des noms
composés (A. BOILEAU, dans son ouvrage sur la toponymie de la
région, ne cite pas Berne). Voici enfin quelques traductions
de lieux-dits évoqués par l'auteur : Elven = Navagne, lieu-dit le
long de la Meuse entre Visé et Mouland ; Moresnet-Eiske = Moresnet-

Chapelle ; Boschhausen se dit aujourd'hui Buschhausenj; Demerkhof =
Merckhof (Hombourg et Aubel).

Cet ouvrage n'est plus en stock au GTF asbl. On peut toujours

s'adresser a2 VVV Voerstreek, Dorpstraat 3/H a 3792 St-Pieters-Voeren
(prix : 125F + frais d'envoi)
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Trans-Fer est une publication périodigque du GTF asbl, BP 191,
B~-4000 Licge 1 (Belgiqus). I1 est envoyé gratuitement 3 tous
les memhres de l'Association.

Sauf mention contraire, les articles contenus dans ce numéro
peuvent €tre reproduits librement, & condition de citer 1la
source et d'envoyer un exemplaire de ia publication 3 notre
Association. Néanmoins, les articles que nous repr-aons i
d'autres publications restent la propriété de cez dermidres

et leur reproducticn reste soumise & leur autorisation prfalable.

Le GTF asbl en géneral et 1'éditeur responsable en particulier

ne sont pas solidaires des opinions exprimées par les auteurs

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

donc qu'eux-mémes. L'éditeur responsaile n'zssume aucune respon-
sabilité gquant & l'exécution des prestections et services pro-
posés dans Trans-Fer et par le GTF asbl.

Le GTF asbi a une activité variée : voyages en Belgique et 2
1'étranger, éditions ferroviaires, distribation é'articles
ferroviaires, participation & des manifestations ferroviaires
de toute nature... Le liste de nosgs articles vous est transmise
sur simple demande 4 notre adresse : BP 191, 5=4000 Liége 12
Joignez un timbre-lettre pour la réponse (ou un coupon-réponse
international).

La cotisation de nos membres ezt trés modigae (en 1956, 140FR
pour les membres helges, 160 FB pour les luxembourgeois et les
néerliandais, 220FB pour lies auvtres pays. Demandez-nous un
bulletin d'affiliation ; vous recevrez Trans~Fesr gratuitement
et nous vous ferons de sutsvantielles rédactions si wous
participez a nos activités (voyages, é4i ions nouvelles...)

SERVICE FINANCIER D& KOTRE ASSOCIATION

L'Assoclation est entierement gérée par des membres bénévoles.
Elle dispcse de plusieurs comptes en banque es de plusieurs
adresses afin de répartir l'administration sur ce.x de ses
menbres cui en ont accepté la charge. Veuillez donc bien utili-
ser l'adresse et/ou le n® de compte en bamgus indiqud & c8té

du service que vous souhaitez contacter : ces renseignemenss
figurent toujours o c8té des prestatiors que nous vous proposons.
En procedant ainsi, vous nous facilitez la t8che et vous évitez
des erreurs. -

Peiements en provenance de 1'étranger

Par dérogation & ce qui précéde, les versements en provenance de
1'étranger doivent nous parvenir, quelle que soit 1'activité, selon
un des trois modes suivants :

- paiement par versement & notre compte courant postal
"BRUXELLES 000-0896641-70 GTF asbl, 4000 Liege", C'est, pour
nos membres étrangers, la formule la moins onéreuse.

- établissement d'un Eurochéque avec n® de carte de garantie au
verso a l'ordre de GTF asbl, BP 191, B-4000 Lisge 1.

- envol d'un mandat postal international & GTF asbl, RP 191,
B-4000 Litge 1.

Nous ne pouvons accepter d'autre mode de paiement vu les lourdes
taxes imposées & l'arrivée par les orgarsmes financiers belges.

Changements d'adresse

Prévenez-nous en demandant une nouvelle formule d'zhésion. Joignez
deux timbres-lettre pour la reéeponse,

—— ———— = —— TS s e =3 - - ——







