; "y
| T o ek
|! J ;_ oo}
I.:-.. :':. e - ) v'-t:!
- | _if ; N\ c ﬂ;
f | i
RS TTAR it
1 | fulandl o 1
T = i S ' 'III
\ , | ﬂ!'
| , . v f ..-H'
s -:' . ___!:_.
e y 000 .f N
; ! 14,1 PR Al - .
|
L U5 6
|
o o P — _—

trans - fer

PERIODIQUE -- PARAIT 4 FOIS PAR AN

N054 '11/87'50F TRIMESTRIEL
BULLETIN DU GTF asbl B'F
e

GROUPEMENT BELGE POUR
LA PROMOTION ET L'EXPLOITATION
TOURISTIQUE DU TRANSPORT FERROVIAIRE

BP 191 — 4000 LIEGE 1 _(Belgique)




SOMMAIRE
Numero 54 Novembre 1987
i Message du conseil d'administration du GTF asbl 3
| Activités du GTF asbl
des activités moins connues du GTF asbl 4
renouvellement des cotisations 6
éditions du GTF asbl 8
Gl¥=-Distribution 9
Nouvelles de la SNCB
le matériel moteur sous la loupe 11
statistiques du matériel moteur 14
incidents-accidents 17
nouveau plan de restructuration 19
le TGV en Belgique 21
¢lectrification Ypres - Poperings 27
nouvelles de 1!'Athus-Meuse 29
trafic marchandises par wagras complets 30
modifications a la nomenclatirs des 1° gnes 32
Nouvelles de 1la SITCV 35
Le GLT 57
Transpcrts urbains 59 |
Questions parlementaires 42

Encart : voyage sur le noevd de Pieton et & Monceau le
12 décemtre 1987 & voyage & l1l'étranger en 1988

Le GTF agbtl présente & tous ses membres et ses amis sesc voeux les
meilleurs de bonheur, sante et prospérité 1988,

Ce numéro de Trans-Fer est dd & la bienveillante collaboration
bénévole de MM. H. Arden, J. Braive, F. Beckers, G. Debra,

A, De Preter, J. Ferriere, M, lLambou, J. Laterre, P. Lenxja,

R. Marganne, A. Steam, G, Stepkenson, Ch, Van de Vocrde et
CONSortSa e

Coordination : H. Arden - R, Marganne

Tirage 2 1500 ex,

Toute correspondance relative & Trans-Fer doit &tre zdressée 3
GTF asbl, service de Trans-Fer, BP 191, B-4000 Liege 1.

Des presses de l'imprimerie Polyprint sprl, rue C8te 4'0Or, 4200 Liége
Imprimé en Belgique

Edit, Resp. R. Marganne, rue Ambiorix 75, Lieége.



Message du Conseil d'Administration
du GTF asbl '

- - = = —

Suite a différents problémes qui ont surgi cette année, en
particulier de dépenses injustifiées dont le Conseil d'Admini—
Stratlon n'avait pas été informé, il apparalt nécessaire d'infor-
ier tous les membres de notre Association et les partenaires de
celle-—ci du mode de gestion qui la réegit.

En vertu de nos statuts, publiés aux annexes du Moniteur Belge
du 26 juin 1975, et des dispositions légales regissant les associa-
tions sans but lucratif, les actes quli engagent l'Association sont
signés soit par notre Président, soit par deux administrateurs.

“n conséquence, tout acte officiel, toute commande ou toute
acceptation d'un paiement quelconque doit respecter cette dispo-
sitibﬁ : toute signature en bas d'un document émanant du GTF asbl
est suivie de l'identification et de 1a fonction du signataire au
sein de notre Association.

Nous vous remercions de votre compréhension.

GTF asbl.
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ch ACTIVITES DE NOTRE ASSOCIATION

ASB.L

Des activités peu connues du GTF asbl...

L - 1

A l'heure des bilans de fin d'année, qu'il nous soit permis
d'évequer des contributions marquantes, mais peu connues de notre
Association.

Le Musée des Transports en Commun du Pays de Liege

Le GTF asbl fait partie des membres fondateurs de l'asbl de gestion
de ce musée., A ce titre, nos membres actifs assument un tlers des
permanences lors des jours d'ouverture, tandis qu'ils réalisent

par ailleurs diverses cpérations ponctuelles d'aménagement.

Nous py.nons en outre de nombreux frais a notre charge. Parni

ceux—-ci relevons la publicité pour le liusée dans le dépliant

annuel Rétrorail, la remise en ordre de marche pour des circulations
touristiques de l'autobus Mercedes n® 72, l'adaptation de beaux bancs

-

en bois mis & la disposition des wvisiteurs,...

Consiuntant par aillsurs que la fréquentation du Musée était malgreé
tout réduite, le GTF asbl a émis 1'id<ée, au cours de l'hiver dernier,
d'organiser un week-end d'animation. Il apparaissait en effet
indicpensable de raire conuzfire ce Muséz au grand public. Apreés
avoir convaincu les diff<rentes parties intéressées, la GTF asbl
s'est atteld a4 1z ticre sous la houlette de deux de ses animateurs,
Ceux—ci ont effectué 1'ensemble des démarches préliminaires et
d'étude de faisabilité en vue de rassembler les animations potenti-
elles et de mettre l'organisation sur vied. D'autres mmmbres, et
méme leurs épouses, ont apporté une c.llaboration spontanee et
efficace., La cocordination finale &« €té reprise par l'asbl de
gestion et 1la STIL ~>us la houlette de son dynamique Directeur

- *

General.

23 journéass d'animatlon des 10 et 11 octobre 1987 ont ¢té rendues
cssiblez de la sorte et ont connu le succés pour leur premiere
éditiosn. Plus de 1300 personnes ont visité le Musée au cours de

es deux Jours de cldéture de la saison,

Seul parmi les Associations d'amateurs mcmbres de 1'asbl Musée des
Transports en Commun du Pays de Litge, l¢ GTF asbl a pu montrer le
aynamisme de sec membres béneévoles.

La démonstration a ainsi été faite que le public pouvait marquer
con intérét 4 ce kusde pour autant gqu'on 1ui en donne l'opportunite
ou qu'mn lui rappelle s5on existence,

=

I1 ne reste A cnacune des parties que de faire encore mieux la
prochaine fois...

Le Chemin de Fer & Vapeur des Trois Vallées (CFV3V asbl)

Lors de la derniére assenblée générale de notre Association, il
a été rappelé que le GTF asbl avait en 1985 consenti le prét d'une
importante somme d'argent 2 ce dynamique réseau touristique. A
1'époque, nous avons en effet répondu positivement a un appel pour
permettre le sauvetage immédiat de la remise a locomotives de
Mariembourpg, une des seules de Belgique avec Florennes et St-Vith
a avoir ¢t¢ construite sous forme d'une rotonde. Un achat immeédiat

par le CFV3V était par ailleurs indispensable tandis que sa
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restauration etait entreprise pour assurer la conservation du
materiel roulant et pour le coup d'oeil.

En plein accord avec nos statuts, nous avons ainsi contribué au
developpement des chemins de fer touristiques dont nous sommes
heureux de constater d'existence et dont nous admirons le dévelop-
pement, dd a 1'efficacité de leur geston.

Nous sommes certains que ce type de réalisation contribue i la
promotion du rail en Belgique, mais aussi & la connaissance,
par chaque Belge, de son patrimoine.

Editions des autres associations

Depuis quelques années, grice a la disponibilité d'un de nos
ma&bres actifs, nous avons mis sur pied un service "Distribution"
qul procure, par correspondance, a nos membres,des éditions
ferroviaires de qualité publiées par d'autres associations ou
éditeurs,

Devant 1l'intérét de nos membres pour ce service, nous ne manquerons
pas de continuer a le developper, griace au dynamisme de son respon-
sable.

Bien silr, toutes les autres réalisations du GTF asbl au cours de
1987 mériteraient une description : nos voyages en Belgique et a
l'étranger, ros éditions, notre rewue Trans-fer, notre partici-
pation a diverses manifestations...

Merci a tous ceux de nos membres qui prennent une part dans 1'animation
de notre Association, et dans ses services indispensables mais

parfois fastidieux comme les inventaires, la manutention, la compta-
bilité, les relations extérieures...

Merci a vous, cher lecteur, de votre sympathie et de votre soutien.
Au moment du renouvellement des cotisations, nous espérons encore
vous compter, en 1988, au nombre de nos membres et amis. De notre
cGté, nous continuerons a soutenir le transport par rail : il en
a aujourd'hui bien besoin...

GTF asbl

|P1aquette historique sur la lipgne 150 Tamines = Dinant —-JemE11;1

A l'occasion du voyage en autorail spécial que nous avons organisé

le 19 septembre dernier sur cette ligne, ncus avons rédigé et pubdblié,
hors comm2rce, urne plaguette d'une treataine de pages, avec une
dizaine de photos et schémas, sur l'histcire de cette ligne. Celle-ci
2 été offertz zux participants 2 cette excursion. I1 nous en reste
quelagques =xemplaires, que nous mettons 2 la dizposition exclusivement
de nos membres qui n'oni pas participé 3 ce voyage.

Si cette plaquettie vous intéresse, versez 110FB envoi compris au
compte 240-0380489-59 de GTF asbl-Editions, BP191, 4000 Liege 1,
avent le 15 decembre 19687 (enn .indiquant en commun:icatica : "plaquette
13 gne 1505?
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RENOUVELLEMENT DES COTISATIONS

Avec la fin de l'année vient le moment du renouvellement des cotisations
au GTTF asbl. Malgré 1'augmentation du tarif postal, nous maintenons le taux de base
des cotisations tres modeste, afin de permettre a chacun de rester membre de notre
Association,

Cependant, le taux minimum ne couvre pas les frais d'impression et d'expeé-
dition de notre revue TRANS-FER en totaliteé, surtout depuis la nouvelle formule
d'impression et de présentation de la revue.

Aussi, nous sommes reconnaissants a tous ceux de nos membres qui marque-
ront leur soutien au GTF asbl en majorant leur cotisation a leur convenance. Vous
pouvez aussi nous soutenir en devenant membre protecteur. Quelle que soit la solu-
Lion que vous adopterez, nous vous remercions de votre fidélité et mettrons tout en
oeuvre pour que la saison 1988 soit a la hauteur de vos intéréts et espoirs.

Pour rappel, la qualité de membre du GTF asbl vous donne droit a l'envoi
gratuit de notre périodique TRANS-FER, qui parait au moins quatre fois par an et a
des réductions substantielles si vous achetez une de nos éditions en souscription
ou si vous participez a nos activites.

Nous devons cependant alléger la charge administrative de nos animateurs
bénévoles. C'est pourquoi nous souhaitons que toutes les cotisations soient renou-
velées dans un délai limité. A cet effet, le taux de base - Lreés modique - n'est
valable qu'en cas de renouvellement avant le 15 janvier 1988. Apreés cette date -
et méme pour un 'renouvellement" dans le delai de deux années (1988-1989 et 1990
inclus), c'est le titre de membre "protecteur" avec la cotisation correspondante
qui est de mise. Nous gardons a cette fin en mémoire vos coordonnces !

Nos membres des Pays-Bas et du Grand Duché de Luxembourg apprendront que
la régie des postes ne pratique plus un tarif réduit a leur intention. Nous devons
dés lors, malheureusement, les assimiler a des membres étrangers !

MEMBRE ADHERENT habitant en Belgique : 150 BEI' minimum l
habitant d'autres pays : 220 BEF minimum

MEMBRE PROTECTEUR : 450 BEF minimum quel que soit votre domicile

RAPPEL: les taux ci-dessus sont des taux minimaux, chacun etant libre de
—mm———--———  QnouUSs soutenir en versant un montant supeérieur,

L —
COMMENT VERSER VOTRE COTISATION 7

| .- vous étiez membre en 1987 et l'adresse figurant sur l'eétiquette de ce numeéro
de TRANS-FER est exacte :

— =}

a) vous habitez la Belpique ou le Grand Duche de Luxembourg :
versez votre cotisation au compte 068-0883360-08 de GTF asbl - 4000 LIEGE
[ndiquez en communication "cotisation 1988 - membre n® ........." (votre
n® figure sur l'étiquette-adresse de ce Trans-fer) et vos nom et prénom.

Ces 1indications sont indispensables,

Ne versez pas volre cotisation sur un autre compte du GTI asbl.
Le n® de compte indiqué est spécialisé aux cotisations.

b) vous habitLez la France :
le paiement est a effectuer chez Monsieur Jacques BAZIN, rue J.A. Chevrier
13, Veneux-les-Sablons a F 77250 MORET SUR LOING soit par cheque barré a
son ordre, soit par chéque postal 2. volets barrés a son ordre, a expédier
directement a M. BAZIN (ne pas le transmettre via les C.C.P.)

Somme a verser avant le 15 janvier 1988 : membre adhérent = 35 FF
protecteur = 70 FF
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c) vous habitez un autre pays :

redigez un mandat postal international ou envoyez un Eurochéque garanti
(@ 1'exclusion de tout autre chéque) & : GTF asbl c/o M. Jean LATERRE

rue de Marchienne 68

B 6110 MONTIGNY-LE-TILLEUL
Un versement direct de 1'étranger sur le compte postal belge (Bruxelles)
000-0896641-70 de GTF asbl est possible si tous les frais financiers sont
a charge de 1'émetteur (indication & porter sur 1'ordre de virement),

2.- vous étiez membre en 1987 mais 1'adresse de ce TRANS-FER est inexacte ou
vous vous affiliez pour la premiére fois :

* Ecrivez a GTF asbl c/o M. Jean LATERRE, rue de Marchienne 68 a B - 6110
MONTIGNY-LE-TILLEUL. Demandez une nouvelle fiche d'affiliation. Joignez
a votre demande une enveloppe timbrée au tarif lettre (ou en coupon in-
ternational) redigée a vos nom et adresse.

* Renvoyez la fiche une fois regue, complétée, a M. Jean LATERRE et joignez
y obligatoirement le montant de votre cotisation en billets de banque,
timbres-poste ou chéque bancaire garanti si vous habitez en Belgique ou au
Grand-Duché. Pour les autres pays, voir § 1.- c) ci-dessus.

* ATTENTION : fiche d'affiliation et paiement dans la méme enveloppe.

3.- si vous renouvelez votre cotisation aprés le 15 janvier 1988 (méme si vous
tardez en 1988, 1989 et 1990) le taux de cotisation est porté a 450 BEF quel
que soit le pays. Cette majoration couvre les frais administratifs causés
par votre retard.,

Affiliez-vous donc avant le 15 janvier 1988 et veuillez respecter les indications
ci-avant. Elles sont congues pour faciliter la tiche de notre membre bénévole qui
accepte de nous rendre le service du secrétariat. Nous vous en remercions.

— — e — = T———
P — —— — T

‘ﬁ propos du contenu des articles pub_iés dans Trans-Fe;]

rappelons que les rédacteurs de Trans-Fer e:gagent leur seule
responsabilite dans les informations ou les opinions qu'ils émeitent.
Celles—ci n'engagent pas 1'Association : notre but est précisément
de permettre un vzste débat sur la promotion du *ransport par rail,

Nous essayons tomjours de vérifier les informations que nous publions
auxXx neillieures sources, Mais force est de constater que cette tache
est difficile, Les souces officielles sont rares...

6 décembre 1987 : Haine-St-Pierre, rue de la Station 31 de 10 & 15h.
“pourse d'echanges : trains, autos, maquettes, jouets anciens.
Organisation : CFC.

renseignements : chaussée de lMons (25 7160 Haine-St-Pierre.

Tél, 064/66 24 09 22 37 01 22 39 43,
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‘ LES EDITIONS DU G.T.F, Lsaisnn d'hiver)

De nombreuses éditions du GTF sont en vente dans les magasins suivants :
a BRUXELLES (1040) : DELLICOURT, rue de Namur 49A

a ENGHIEN (1390) : JOCADIS sprl, rue de Bruxelles 53
trains miniatures et production propre de

vehicules belges

a LIEGE (4020) : COPIN, rue Grétry 156
spécialiste du train miniature Marklin

a PARIS (75009) : DEFI, rue Condorcet 50
une solution intéressante pour éviter les frais
d'envoi a l'étranger, qui sont treés éleves !

Les livres "Les Tramways au Pays de Liége" et "S50 ans de transport voyageurs'
sont en vente dans les librairies :

BELLENS, rue de la Reégence
GOTHIER, rue Bonne Fortune 3 et 5 a LIEGE
BERANGER, rue Cathedrale 48

l Quelgues suggestions pour les fétes de fin d'année... . |

Offrez-vous, offrez, faites-vous offrir par exemple une des éditions
suivantes du GTF asbl : vous pouvez passer commande au compte
240-0380489-59 de GTF asbl-Editions BP 191, 4000 Liége 1. Nos

mEbres étrangers trouveront la procédure de commande en 3e page

de couverture.

@ Les tramways au pays de Liege tome 1 - les trams urbains
Le livre est presque eépuise, Il nous en reste quelques exemplaires
au prix de 2800FB + 190FB envoi en Belgique recommandé soit 2990FB
(étranger : frais de port portés a4 290FB)

@ les Tramways au pays de Liege tome 2 - tramways vicinaux de la

province de Liege

prix : 2700FB + 220FB envoi en Belgique recommandé soit 2920FB
(étranger : frais de port portés a 290FB)

® 50 ans dec transport voyageurs a la SNCB

Cet ouvrage en deux volumes est enfin sorti de presse. Le tome 1
est disponible en version francaise ou néerlandaise (& spécifier
2 la commande), le tome 2 est bilingue. Plus de 800 pages de
texte, schémas, photos sur l'histoire de tout le matériel voyageurs
metaliique de la SNCB
prix : envoi en Belgique : 2750FB + 210F d'envoi soit 2960FB (*)
envoi a 1l'étranger : 2750FB + 510FB envoi recommande soit 3260FB.

(*¥) envoi recommandé possible : supplément de 150FB

AUX SOUSCRIPTEURS : 1'ARBAC est en train d'expédier la version
frangaise .du tome 1 a tous les souscripteurs. Merci de
votre patience, enfin récompenseée,

® Colis cadeau de 56 cartes—vues GTF asbl en noir et blanc et couleurs
Ideal pour presenter vos voeuX.

prix par colis : 600FB frais de port compris (étranger : 690FB)
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|_GTF asbl-Distribution \

Les articles ci-aprés sont disponibles aprés versement préalable
de la somme correspondante au compte 001-0643004-67 de GTF asbl -
Distribution, 4000 Liege, Nos membres etrangers se réferent a la
procedure indiquée en ‘3e page de couverture,

L_ Aux éditions Ediblanchart Veuillez commander ces articles
avant le 20/12/87. Livraison en
janvier.

VAPEUR - Volume II Delie : une nouvelle série de 210 photos noir et blanc au

format 18 X 24 cm de locomotives A vapeur, dont les "voitures A vapeur systéme
Belpaire", la type 10 avec cabine spéciale pour l’observation de la voie, 1la
trés rare locomotive-tender type 13, la renommée type 1 dans son état d’origine,
des type 5 en double traction sur la ligne du Luxembourg, les machines type 6,
7, 8, 9 et 10 pour trains rapides, des type 36 remorquant de lourds convois de
marchandises, la gigantesque locomotive "Franco"”, les locomotives francaises
prétées a la Belgique durant le Seconde Guerre mondiale, l’unique 25.021 et 1la
type 27 avec tender a4 condensation, tout comme d'autres documents de grand
intérét, notamment une type 49 tirant une rame de voitures hétérogénes

Prix : 1180FB le volume + 50FB (envoi en Belgique) soit 123QFB
envoi a l'étranger : les frais de port sont portés a 110FB.

Irain de plaisir., Bruxelles-Mons : Un ouvrage de 92 pages avec 16

illustrations écrit par le journaliste Jean-Marie Romiée, qui nous propose la
découverte -souvent insolite- des mille et un aspects des communes jalonnant le
parcours de cette ligne ferroviaire, et intéresse A la fois les navetteurs, les
touristes et les amateurs d'histoire (s).

Prix : 300FB le volume + 40FB (envoi en Belgique) soit 340FB
envol a l'étranger : les frais de port sont portés a 60FB

calendrier loco 88 (42 X 30 em)

A. 12 photos : JANVIER Locomotives électriques BB série 28 SNCB (*)
FEVRIER Autorail Z 152 & remorque des CFL

MARS Locomotive vapeur type 12 SNCB a Mons
AVR1L Locomotive vapeur type 1 SNCB & Varsenare
MAI Locomotive électrique BB type 101 SNCB (*)
JUIN Locomotives Belpaire type 29 SNCB en 1908
JUILLET Autorail type 651 SNCB en 1934,

AOUT Locomotive vapeur type 97 SNCB & Lieége.

SEPTEMBRE Locomotive diesel-électrique série 1600 CFL (*)
OCTOBRE Locomotive vapeur type 16 SNCB a4 Mariemont
NOVEMBRE Locomotives vapeur types 29 et 40 4 Bruxelles
DECEMBRE Locomotive diesel-électrique série 59 Enghien (%)

Les 4 wvues marquées d'un (*) sont en couleurs.

B, Légendes techniques : dans les 4 langues (FR, NL, D, GB)

Prix : 360FB le calendrier + 50FB (envoi en Belgique) soit 410FB
envoi & 1'étranger : les frais de port sont portes a 100FB

CONNAISSANCE DU RAIL n°® 8] - septembre 1987

Editions de 1'ORMET (France) - revue mensuelle au format din A4. Nombreuses
photos, couverture en couleurs, 36 pages.

Parmi les articles de cette livraison : "Les tramways du bord de mer en Belgique"
un condensé intéressant malgré quelques inexactitudes de l'histoire de la ligne
vicinale du littoral.

Prix (envoi en Belgique seulement) : 210FB + 25TFB (port) soit 235FB
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| GTIF - Distribution (EUitEﬂ

RAPPEL : Réligunt_en guantité limitée

* Plaguette historigue "Le tramway historique Lobbes~Thuin" par
par Olivier GEERINCK, editions du CABRI. Format A5; + 30 pages;
15 photes couleurs; 12 noir-:i-*Yanc; Dsux plans. Historigue de
la SNCV =t de 1'ASVI, description de la ligne Lotbes-Thuin,
description et liste du matériel moteur ASVI et SNCV mis &
dispeosition.

Prix port compris : 310 FB. (Etranger : 340 FB.)

¥ 5 cartes pcstales couleurs - Editions GEDA
STIC - trams 200 et 400 a Mentignies S/S.
STIL - tram place Delcourt a Liége.
STIV - motrice 38 entre Verviers et Ensival.
STIB - FCC 7028 3 Bruxelles
MIVG - motrice 322 a Melle ligne 20.
MIVA - PCC 2136 rouge et créme 2 Hoboken.
NCB - TA 4615 a Cuesmes ligne 98,
SNCB - TA 553.29 restaureé,
Prix : 160 FB. la série port compris. (Etranger : 190 FB.)

Nos membres publient....

Les articles ci-aprés sont & commander uniquement
a 1'éditeur indiqué. GTF-Distribution n'en assure
pas la diffusion.

® LA LIGNE DE CHEMIN DE FER 126 : CINEY-STATTE. HISTOIRE ET DOCUMENTS

par Jean-Pierre HAMBLENNE aux Editions Altayr, BP 1446 a4 B 1420 BRAINE L'ALLEUD
Un volume de 332 pages au format din A5 imprimé en offset legere. 52 photos de
qualité valable compte tenu du procédé d'impression et du type de papier.

Nombreux schémas et tableaux., L'originalité de ce travail est que 1'auteur publie,
en plus de 1l'histoire de la ligne, tous les documents qui ont trait a celle-ci :
conventions entre l'Etat et les concessionnaires, cahiers des charges, articles
de la presse locale, pamphlets relatifs au tracé de la ligne, extraits des indi-
cateurs ... Ainsi, a travers l'histoire de la petite ligne condruzienne, le
lecteur pourra se faire une idée des conditions dans lesquelles ont été construi-
tes nos lignes concédées. Ajoutons que l'ouvrage contient également de curieux
documents concernant une éventuelle réouverture de lignes secondaires a la SNCB.
Envoi contre 475 BEF, port compris, au CCP 000-0560212-37 de Jean-Pierre
HAMBLENNE - B.P. 1446 a 1420 BRAINE L'ALLEUD. Envoi hors Belgique : ajouter 60BEF

® Les photos de locos et autorails 3 VAPEUR : ol les trouver?

L'INVENTAIRE des photos de locomotives et autorails i vapeur
de la S.N.C.B. réalisé par Jean René LEJEUNE répond
a cette question.

Les locomotives et autorails y sont classés par type, numéro,
date de la prise de vue et publication, chaque fois

que cela est vossible.

L'INVENTAIRE porte sur 95 publications dont 7 collections

de périodiques (y compris Le Rail et Rail et Traction).
Format A4, 32 pages. Couverture illustrée nar une photo
inédite... d'une locomotive i vaneur.

Envoi franco contre versement de la somme de 150FB
au compte n® 001-0434837-62 de Jean René LEJEUNE,
rue de l'Arbre-Sainte-Barbe, 366, B-4420 LIEGE (Rocourt).

Au plus tard le 20 novembre 1987.



LA SNCB 11
| LE MATERIEL MOTEUR SOUS LA LOUPE ‘

O Les sutomotrices "BENELUX"

Le sort des quatre automotrices Benelux appartenant en propre a la SNCB est désormais
scellé : les AM 501 et 902 ont été rapatriées de Roosendael 3 1'AC Malines le mardi

22 septembre; tandis que la 901 y sera démolie, la 902 a été transférée quelques jours
plus tard 3 Louvain, afin de figurer dans les collections du futur muséa; quant aux

903 et 904, elles sont louées depuis fin mai aux NS, qui les utilisent en service inté-
rieur, pour compenser le retard dans la fourniture des nouvelles automotrices.

Lette location aura cours au moins Jusqu'en février BB, et pourra &tre prolongée en
cas de nécessité.

Par apri2s, ces deux AM seront probablement ferraillées 3 leur tour : l'idée de les
transformer en automotrices postales - dont nous nous étions fait 1'écho dans Trans-fer
n? 50 p. 12 - ayant été abandonnée entretemps.

Les "12" & Paris

Suite aux essais de la 1210 entre Aulnoye Bt Saint-Uuentin en mars dernier, la méme
locomotive a assuré la traction d'un aller-retour pour la premidre fois entre Bruxelles-
Midi et Paris-Nord, aux trains réguliers INT 282 et 285 du 4 septembre, mais toujours

& titre d'essai.

11 s'agissait donc bien de la premidre venue d'une "12" dans la capitale frangaise.
Le 2 octovre, la mBme opération fut réitérée, cette fois avec la 1212.

La SNCF a depuis lors signé l'agréation de cette série d'engins sur la ligne Jueévy
Frontidre - Paris-Nord.

Rappelons néanmains que pareille affectation ne pourra Btre qu'inopinée, en cas de
pénurie d'autres séries d'engins polycourants, par exemple.

. —— —

Evincées du trafic international entre la Hollande et la Belgique & partir du ler janvier
88 (voir Trans-fer n? 50 p. 13), une nouvelle affectation sera attribuée pour cette

date a cette série d'engins : la remorqus de trains IC et P lourds entre Welkenraedt

et Bruxelles-Midi / Ostende !

Journellement, deux exemplaires de cette série assureront les services suivants, en
remplacement des "série 27":

- 1 - 3402 Welkenraedt (6.44) - Bru Midi (B8.32) / 4402 Bru-Midi (17.03) - W'raedt (18.56)
-2 - 329 W - Ostende / 508 - W'raedt / 538 - Ostende / 519 - W'raedt.

Les Je et 4e services resteront inchangés par rapport A la situation actuelle, soit :

- 3~ : apreés RESLRVE & Bru Midi : B4 Midi - Paris Nd / 43 - Lidge G;
- 4 - : aprds 243 & Lidge / 330 - Paris Nd / 287 - Bru Midi.

Remarquons que le service 1 ne sera assuré ni samadis ni dimanches, puisqu'il s'agit
de trains P (navetteurs); d'autre part, les 2 locomotivas "27" ainsi libérées seront
réutilisées on trafic marchandisss.

Lea "25-5"

Suite 8 la décision des NS de ne plus autoriser les locomotives série 15 sur lesur réseau
& partir de janvier 88, les deux services qui leur sont actuellement dévolus sur réseau
NS seront repris & cette date par les 25-5, qui renousront d cette occasion avec leur
passé de "bitension". En voici la description :

- 1 - 262 Amsterdam - Bru Midi / 281 Midi - A'dam / 286 A - Mi / BT Mi - A ;
- 2 - B2 A'dam - Midi / 287 Midi - A'dam.
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En pratique, ssules quatre des huit locomotives de cette série (les 2551 & 2554) seront
autorisées 3 circuler sur réseau NS, l'équipement de sécurité ATH propre au réseau
hollandais n'étant pas maintenu en état sur les quatre autres, qui resteront ainsi
cantonnées aux "marchandisus".

Pour la petite histoire, signalons que cette modification ae roulement signera

la fin de la traction originale de 1'INT 287, qui était théoriquement prévu depuis
septembre 86 de bout en bout entre Paris-Nord et Amsterdam avec la m8me locomotive
(une série 15). En pratique, il y avait néanmoins souvent "échange -~ machine" &
Bruxelles-midi, o0 la "15" venant de France se faisait remplacer par ... une autre
"15"(!) qui continuait vers la Hollande.

La raison en était trds simple : en permanence, un & deux exemplaires de cette série
de cing engins étaient (et sont toujours) inaptes d circuler sur le réseau SNCF, par
avaries diverses dans l'équipement propre au courant alternatif (principalement, les
redresseurs).

Plutft que de les immobiliser en atelier, ces locomotives étaient maintenues en service,
mais en fonction "bicourante"™ uniquement (3 kV - 1,5 kV) vers la Hollande, d'ol la
raison de ces échanges fréquents entre engins de la méme série.

Les "18" CC quadricourant

———— -

Depuis le 6 octobre, un nouveau train de wagons porte-autos vides du type GEFCO (ou
STVA) est remorgqué quotidiennement (sauf les dimanches et lundis) de Quévy & Schaerbeek-
Formation par une locomotive de la série 18, qui revenait auparavant a vide d'Aulnoye

3 Bruxelles-Midi, aprds avoir assuré 1'INT 288 depuis Bruxelles.

Une dérogation a l'interdiction générale de toute traction d'un train de marchandises
par une locomotive polycourante a été édictée o cette occasion, moyennant deux
conditions : la limitation de la longueur ce la rame & remorqQuer & 500 m (celle-ci
étant freinée au régime "P" des trains de voyageurs) et sa charge maximale a été fixée
a4 550 tonnes, soit nettement moins que certains internationaux remorqués sur cet-axe
en haute saison, qui atteignent (et dépassent) parfois les 730 t ...

La saga des "28"

Cette petite sérim des trois prototypes ex-type 120 de 1949 fait parler d'elle ces
derniers temps.

La premiére d'entre-elles (la 2B0l1) était affectée d la mise & quai des rames voyageurs
entre les faisceaux de garage et la gare d'Ustende.

Par suite d'un remaniement dans les roulements, ces transferts sont assurés désormais
par les locomotives de remorque elles-m@mes, rendant la 2801 superflue dans les instal-
lations ostendaises.

C'est ainsi que le 27 septembre, celle-ci est apparue a Bruxelles-'"idi, ou elle épauls
désormais la 2802, qui est investie depuis mai 83 des transferts des rames internationa-
les climatisées entre les voies 3 quai et les faisceaux de garage, dont Forest-voitures.

A ce propos, signalons la métamorphose courant octobre de cette 2802, qui a été ré-
équipée de ses pantographas ACEC d'origine en lieu et place des Faiveley, tout comme
la 26803 (voir Trans-fer n? 50 p 14).

Cette opération touchera également la 28Ul dans un futur proche.

- La 6002 a été radiée des écritures le ler septembre, pour avarie grave au moteur
diésel. Il s'agit de la premiére locomotive de la série des prototypes (6001 &
6006) & 8tre ainsi mise hors-servica.
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- La 6010 de St-Ghislain, bien qu'officiellement radifée en aolit 1986, roule toujours !
Elle a depuis lors été cédée officieusement au service ES du groupe de Mons, gui
l'utilise & la traction de trains de service pour l'entretien des caténaires.

Cette tache devrait @itre reprise dans 1'avenir par les autorails ES série 400 (ex-43).

- la 6052 ~ engin V depuis le 1.12.86 - est tombée gravement en panne l1'été dernier
& Bertrix sur Yn chantier de renouvellement de la voie, et a été remplacée au pied
levé par la 6012 de St-Ghislain, cédée 3 son tour au service de la voie en date du
1.9.87.

I1 ne s'agit en réalité que d'un échange, puisque la 6052 avariée a été réintégrée
dans les effectifs des engins de traction "M", sous forme d'un garage en parc
(pendant la gurée de la réparation).

Signalons A cette occasion la mauvaise tenus générale de ces six engins de la série
60 cédées 3 la Voie, qui occasionnent réguliérement de séricuses perturbations sur
les chantiers od ils sont occupés, par d'incessantes avaries, principalement causées
par le manque d'entretien, vy 1'éloignement des ateliers !

Depuis l'avarie subie par la 6052, il s'avérerait mame que les deux autres locomoti-
ves "ex- St. Ghislain” (6042 et 89) aient &té littéralement boycottées par le servi-
ce de la Voie lui-m@me, qui leur préf2re ouvertement des locomotives de manoeuvre,
comme par le passé...

Tout laisse 2 penser que cette expérience de cession d'engins au service V fera
prochainement long feu.

© Bientdt des sutomotrices triples ?

On en parle, surtout depuis qu'il a été démontré qu'elles seraient moins chires 2
l'usage sur les services IC - IR que les AM doubles actuelles...

La solution envisagée consisterait 3 intercaler une voiture intermédiaire entre cha-
que automotrice Break existante (soit 14uU), afin de limiter les frais d'achat de ma-
tériel neuf.

Les performances de celles-ci ne s'en verraient pas gravement affectées, les accélé-
rations brillantes dont elles sont capables Gtant de toutes fagons disproportionnées
pour les services IC auxquels on les emploie, paradoxe qui fut relevé dds leur sor-

tie des chaines de montage en 19B82...

Mais cette opération induirait deux avantages immédiats :

1% la réduction du nombre de trains composés de deux automotrices "par obligation"”,
parce qu'une AM unique offre une capacité trop réduite (par ex. sur Herstal -
Tournai, ou Bruxelles - Arlon 3 certaines heures);

22 la diminution de la fraucge actuellement encouragée par l'absence d'intercircula-
tion entre deux automotrices Hreak, ce qui rend tout contrfle systématique impos-
sible, ou hors de prix (préssnce d'un chef-garde par automotrice, sur les rames
composées de six automotrices accoupléess, par ex!)

Les AM triples marocaines auront-elles finalement fait école 7 L'avenir le dira.

Mac' Machine 10/87




STATISTIQUES DU MATERIEL MOTEUR

Période de juin 3 octobre 1987

1/ SORTIES de GRANDE REVISION

- De 1'AC Malines (HLE + AM + AR)

o —— . — i . —

B21 - F5RE - 5.6 712 - FSRE -~ B.T7 64Y - LK - 11.B
709 - FSRE - 12.6 617 - GT - 10.7 2349 - FEO - 13.8
2365 - NK = 15.6 621 - GT = 15.7 814 - FSRE - 28.8
Bl12 - FSRE - 25.6 2555 - FBMZ - 23.7 2371 - NK -~ 9.9
1608 - FBMZ - 8.7 BOS - FSRE - T7.B
- De 1'AC EEEEE”EEE (HLE + HLD + HLR)
8020 - FXKR = 10.6 6247 - FKR - 16.7 B216 - NK = 14.9
5157 - FHS - 12.6 6285 - FGH - 4.8 5114 - FSR - 23.9
2613 - YKM - 17.6 2616 -~ MKM - 13.8 B06l - FSR - 23.5
B226 - NK - 1B.6 8515 - FNDM - 20.8 5201 - FEO - 25.9
G210 - Infra- 2.7 5149 - LNC - 21.8 6241 - FGH - 30.9
8444 - LK = 13.7 7382 - NK - 4.9

2/ RADIATIONS

HLD 5188 - Hasselt (1963) -~ tamponnement le 1.7.B6 a Bassenge.
PV n? 188 de 1'AC Salzinnes du 26.6.87 - Approbation par le Dir. M : 15.7
Hors-écritures : 1.8.87

HLD 6002 - Saint-Ghislain (1960) - avarie importante au moteur diésel.
PV n? 189 de 1'AC Salzinnes du 3.7.87 - Approuvé le 29.7
Hors-écritures : 1.9.87

HLR 80131 ('61)

- - sul fi itali G .
8022 ('60) Schaerbeek - suite vente 3 la firme italienne GLEIS MAC

PV 190 et 191 de 1'AC Salzinnes du 14.7.87 - Approb. Dir M : 30.7

3/ MUTATIONS

5108 de Monceau mutée & Merelbeke au 6.6.87 (rappel)
B045 de Merelbeke « « Schaarbeek au 1.9.87

4/ MISES en SERVICE

- au 1.7.87 : 1212 - 2140 - 2141 - 2142 - 2143
- au 1.8.87 : 2144 - 2145

- au 1.9.87 : ==

- au 1.10.8T7 : 2146 - 2147 - 2148

5/ CESSION

6012 de Saint-Ghislain cédée au service de la Voie au 1.9.87, en remplacement de la
6052, cédée au 1.12.B6 et avariéa. '

A cette occasion, la 6052 a réintégré les effectifs M, et a été mise en parc en atten-
te de réparation.

6/ REPARTITION de 1' ENTRETIEN ELECTRIQUE (Situation au 1.10.87)
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Atelier Type (AM) | Nomb Ne Série - km/mois
d'entretien Série (HLE) FmEEs roulement par engin
I (moyenne)
SCHAERBEEK 63 14 230 - 243 W 3 928
Ti;;;f‘q”’ 73 21 701 - 706 } Y 7 937
T4 707 - 721
QUAD 44 B0l - B44 A 13 636
PROTOD 1 050 s
SABENA 5 595 - 600 7 292
SCHAERBEEK | SO 37 010 - D11 : Q 7 770
Diesel 013 - D20 i
(ATD) D22 - 027
029 - D34
53 035 - D49 d
POST B 0ol - 008 p g 271
BRUXELLES-MIDI 11 | 12 1181 - 1192 21 430
ATE 12 12 1201 - 1212 14 597
15 5 1501 - 1505 11 666
16 8 1601 - 1608 16 666
25 14 2501 - 2514 6 428
25-5 g 2551 - 2558 7 000
28 3 2801 - 2803 ?
SAINT-GHISLAIN 22 25 2201 - 2225 6 666
ATD
COURTRAI 63 27 244 - 270 N 6 897
ATD 66 2 637 - 638
66 2 639 - 64D 1 13 666
70 JH 23 641 - 655 }
657 - 664
OSTENDE BO 1 311 Y 19 182
ATE B2 15 356 - 370
83 ' a7 a7l - 407 ;
83 13 408 - 440 F l 10 858
27 20 2701 - 2720 10 542
MERELBEKE 62 55 153 - 207 & B 182
AxD 21 48 2101 - 2148 15 000
22 25 2226 = 2250 7 467
HAINE~St-PIERRE 66 36 601 - 636 K 10 uoo
ATD 55 20 518 - 525 u 7 500
527 - 532
534 - 539
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Atelier Type (AM) Séries - km/ mois
d'entretien Série (HLE) Ronhes e | roulement par engin
(moyenne)
HASSELT 54 9 051 - 054 } v4 5 463
ATD 056 - 060
62 22 208 - 210 } L B 523
63 | 211 - 229 |
74 61 722 - T30 G 10 246
78 ! 731 - 756 }
79 ! 757 - 782
RONET 54 62 088 } T q B 735
ATSE 090 - 150
20 25 2001 - 2025 9 333
23 | 63 2301 - 2363 9 259
KINKEMPOIS 54 28 | 055 } R 8 333
ATD 061 - 0BT
70 TH 36 | 665 - 676 } H | 10 879
73 677 - 700
82 18 338 - 355 D 16 204
18 6 ' 1801 - 1806 | 16 666
STOCKEM 55 15 | 502 - S06 } Vv 8 277
ATD 508 - 517
80 36 3ol - 310 } C 16 435 |
312 - 337
| 26 | 35 | 2601 - 2635 7 619 _l

Mac' Machine - 10/87

LVariantes dans les livrées dg_matériel moteur |

Les trois derniers autorails 4507, 4505 et 4501 sortis de 1'AC

Malines apres grande révision n'arborent plus le bandeau blanc

et noir de séparation entre les teintes jaune et rouge +traditionnelles
sur ce matérie..

Les derniéres locomotives électriques série 23 (2363, 2355, 2328, 2361)
sorties de révision de 1'AC Malines ont regu des chiffres d'immatri-
culation plus grands sur les faces Trontales et latérales : ils

ont un graphisme semblable a celui des 2376, 2380 et 2355 au temps

des livrées prctotypes jaunes avec bandes vertes...

Des golts et des couleurs...
C. Dosogne



INCIDENTS =~ ACCILENRTS
Période de juillet & septembre BT

Tamponnement d'un camion a Hennuydres - L. 96 = wundradi_l?_iuillnz a 21 h 08.

i — i — — - - - — ——

L'IR 2218 Binche - Schaerbeek (AM 603 -~ 619) heurte a pleine vitesse un camion qui,
sprés un dérapage, venait de basculer dans les voies principales.

Le bogie avant de 1'AM 603 déraille d'un essieu. Le conducteur du camion est tué et
deux voyageurs légdrement blessés.

Les deux VP sont obstruées. Vers 22 h 40, une voie est libérée. L%s::undu voie le sera
le lendemain vers B h.

Déraillsment d'un train de service & Gavere - L. B6 - Jeudi 30 juillet a 4 h.

. ——— -— T ——— T —— — - -

La locomotive 6306 remorguant 14 wagons d'un train de travaux (Z 99335) déraille des
quatre essieux, obstrusnt la voie unique, ainsi que la voie d'évitement en gare.

Le service des trains est intégralement remplacé par des autobus SNCV jusqu'a 16 h 34,
woment ol la locomotive est remise sur rails.

Tamponnement de deux truigs marchandises & Remersdael - L.24 = Mer. 5 aofit & 17 h 46.

——— . ——— ——— i ——— —

Le £ 49099 Ronet - Montzen (42 wagons - 830 T - HLE 2361) arrété devant un signal est
tamponné & 1'arridre par le Z 47093 Anvers - Nord - Aachen West (13 wagons - 630 T -
HLD 5169 d'Anvers- Dam) qui suivait en marche & vue.

La 5169 et les cing derniers wagons du 43093 dérasillent. Un de ces wagons est projeté
dans ls gabarit de la voie adjacente, alors que survient le Z 47238 Montzen - Gouvy
(36 wagons - 1797 T - HLD 1810 des CFL).

Malgré un freinage d'urgence, le train ne peut s'arréter devant l'obstacle et la loca-
motive est endommagée.

I1 n'y a pas de blessés. Les deux voies sont obstrudes et la caténaire repose sur le
train déraillé.

L'arrivée du train de relevage de Kinkempois sur les lieux sera contrariée par la détresse
d'un convoi de marchandises détourné via la ligne 39 entre Montzen et Welkenraedt, suite
a8 l'obstruction des VP de la ligne 24.

Al h 5B, une voie est rétablie. Situation normale le 8 vers 20 h.

Incendie de locomotive a Waterloo - L. 124 - FMercredi 19 aoOt.

— - LR L ] i ——— — O —— i ———— o — ——— S i i— —

A 16 h 03, le Z 22740 ANvers Lillc - Piéton (39 wagons de charbon - 1449 T - HLD 5903 -
3905 d'Anvers- Dam) est immobilisé 3 1l'entrée de Rhode- St- Gendse pour un début d'in-
cendie a la 5903.

Aprés extinction par le conducteur, le train poursuit sa route Jusqu'a Waterloo, od
la 5903 brile & nouveau.

Cette fois, l'incendie nécessitera 1l'appel aux pompiers et l'interruption de toute
circulation sur les deux voies jusqu'ad 18 h 35.

Les trains IC et IR entre Bruxelles- Midi et Luttre seront détournés via braine- le-
Comte et Manage dans les deux sens, tandis que des autobus établiront un service- navette

entre Bruxelles- Midi et Nivelles.

Importantes perturbations du trafic ferroviaire & Liege- G Jeudi 3 septembre.

i — g —— ---H———-—*----ﬁ----—i—*----- --I-l—“-—--—l——-—!----i——-——------*—---- - ——

A 15 h 30, le service 900 prévient la SNCB qu'un dragueur & l'oeuvre sur la Meuse
a ramené une bombe vestige de guerre & la surface sous le viaduc du Val Benoit, et
demande la suspension immédiate de tout trafic ferroviaire.
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Un scénario identique & celui du 22 juin (dernidre alerte du méme genre) est alors
mis en place : détournement du trafic entre Liége- G et Angleur via Flémalle- Haute
(avec rebroussement), ou entre Voroux et Angleur, via Kinkempois.

Aprés intarvention de 1'équipe de démineurs de l'armée, la situation normale est réta-
blie & 17 h 42.

Rebelote le jeudi 17. & 13 h 28, avec les mémes acteurs, & savoir le dragueur, la bombe,
et les services de déminage, qui termineront cette fois a 15 h 34...

Collision lors de manoeuvres a llol = L. 15 = lundi 14 septembre & 6 h 45,

- — — . S ——— i — S S S —— — — -

La voie 3 c8té Anvers étant occupée par la rame RZ 3328 accouplée a la 6326, ordre
est donné 3 la 6260 (LZRZ 6755) d'aller chercher sa rame qui se trouve voie 4, par une
évolution de la voie 3 vers 4 coté Neerpelt.

Par sui*e d'un malentendu, le conducteur met sa locomotive en marche vers Anvers, et
bute violemment contre la RZ 3328 a l'arrét.

Les deux engins sont avariés et le conducteur blessé.

Un bus SNCV assurera le 3328 en remplacement.

Collision d'un train spécigl & un P.N. & Hamont - L. 19 - Samedi 19 septembre.

- — . — i — ——— i — ——

A B h 31, le Z 18299 Mol - Dusseldorf, composé de 10 voitures AK RIC remorquées par la
diésel 5182 d'Hasselt tamponne une voiture automobile & un P.N. entra Neerpelt et Budel.

Il n'y a pas de blessés.

Ce trein, affré&té par la firme EMGO de Lommel, fut remorqué a l'aller comme au retour
par la 5182 jusqu'd Roermond (NL), ol un engin diésel de la DB prit le relais.

Déraillement d'un autorail ES & Zwijndrecht - L. 59 - Joudi 24 septembre.

—— - — — - — ———— - —

Vers 13 h 23, l'autorail ES 103 avarié et remorqué par la 5916 d'Anvers- Dam déraille
et s'arriite 3 quai 3 Beveren, soit + 4 km plus loin, provoquant de nombreuses avaries
A la voie parcourue. La voie adjacente est restée libre.

Il s'agissait du parcours de service Z 92742 Anvers- Est - Merslbeke, destiné a rapa-
trier l'autorail avarié pour réparation.

La cause du déraillement semble &tre une rupture d'essieu de l'autorail.

Le relevage est terminé vers 19 h 50.

Gazette News 10/87

l Courrier des lecteurs

Un de nos membres arlonnais s'est ému dc deux lignes qQué nous avons
publiées en page 4 de notre n° 53, concernant la fagon dont est présentée
le travail effectué par le personnel d'accompagnement des trains de

1a SNCB. I1 insiste sur le rait que, si certains membres du personnel

je 12 SNCE manifestent de 1'inéifférence dans leur service, Ce€
comportemant ne peut Ztre généralisc...

Notre rédacteur ne voulait en rien présenter de maniére négative la
fonction éu chef de train & la SNCB. Notre but est d'zssurer la
promotion du chemin de fer, et d'appcrter notre moceste plerre au
large débat actuellement ouvert sur la survie de notre chemin de fer,




Le nouveau plan de restructuration de la SNCB
applicable en 1988

Début octobre dernier, les dirigeants de la SNCB ont

fait connalftre les granlis axes du plan de "sauvetage" qu'ils
comptent appliquer a la SNCB en 1988. Au niveau de -l'emploi,
la médication sera extrémement douloureuse : on supprimerailt
12.000 emplois, 8.000 par départs naturels, 4.000 "forceés" ou
"encouragés". Au niveau des tarifs, le billet de train devrait
augmenter de 4 % environ en 1988 : la SNCB a souligné a cette
occasion que les tarifs étaient bas (? - NDLR) et qu'ils n'avaient
pas €été adaptés depuis 3 ans ; dans un contexte de réduction
généralisée du pouvoir d'achat des ménages et de baisse continue
du prix des produits pétroliers, on peut se demander comment

les usagers du chemin de fer accueilleront cette nouvelle augmenta-
tion,.

Le réseau sera a nouveau amputé d'une série de lignes et
points d'arréts qualifiés de "a faible densiteé" par la SNCB.
Début octobre, les lignes suivantes avaient déja fait 1l'objet
d'une décision de fermeture au trafic des voyageurs : 1l s'agit
des liaisons Dinant - Givet, Enghien — Braine-le-Comte et Athus -
Arlon. Un doute subsistait encore pour les lignes Renaix-Leuze et
Libramont-Bastogne, sérieusement menacées de fermeture, elles
aussi. Les liaisons Mol - Haseelt, Bertrix - Virton et Tongres -
Liers seraknt probablement maintenues. Les lignes de banlieue de
1'étoile de Bruxelles Malines - Vilvorde - Etterbeek et Hal -
Bruxelles Schuman resteront ouvertes.

Huit points d'arrét ou le nombre de voyageurs par jour
ouvrable est inférieur a4 vingt sont condamnés : Bovigny et Grand-
Halleux sur la ligne 42 entre Trois-Ponts et Gouvy, Autelbas,
Barnich, Weyler et Sterpenich sur la ligne 162, Vichenet - ;Bossiere
sur la ligne 144 Gembloux-Jemeppe s/S et Overboelare sur la ligne
90 pres de Grammont.

Relevons par contre quelques points positifs. Les services
IC Anvers - Hasselt, actuellement assureés une fois toutes les
deux heures, seraient désormais cadencés & 1l'heure. Des trains dits
nde théAtre" circuleraient en extréme soirée sur 1l'étoile de Bruxelles
mais aussi entre Liége et Charleroi et entre Ostende et Anvers. Enfin,
onze points d'arrét seront a nouveau ouverts. : Aigremont, Genly,
Hemiksem, Hoboken, Hoboken-Polder, Méry, Niel, Sleidinge, Waarschot,

Wondelgem et Coo.

Les dirigeants de la SNCB formaient par ailleurs les plus
grands espoirs sur le TGV, une occasion révée de renforcer la
position du chemin de fer sur le marché des transports. Pour eux,
1a mise en service de ce train en Belgique pourrait representer
un apport de 10 millions de voyageurs supplémentaires.

Telle était la situation 2 la SNCB au début du mois d'octobre.
Néanmoins, plusieurs inconnues n'étaient a l'evidence parv encore
levées & 1'époque. A suivre...

(d'aprés La libre Belgique
du 6 octobre 1987)
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La restructuration de la SNCB : un coup d*épée dans :l'eau !

e =

—

On ne voit guére d'améliorations pointer & l'horizon. Certains
hauts fonctionraires semblent étre principalement préoccupés
par des problemes de dénominations, d'en-t8tes de circulaires,
de formules de signatures, d'abréviations (qui bien s@&r ne
correspondent plus aux habitudes anciennes avec tous les
problémes de factage qui en découlent) plutdt que par la
survie des chemins de fer. Les titulaires des nouvelles fon-
ctions créées avouent étre dépourvus de pouvoir ...
Au milieu de tout cela, la division Marketing et Ventes es+
saie de lancer de nouvelles formules mais s'y prend si mal
gue l'information est lancée dans le public avant que le per-
gonnel concerné ne soit aveti des modalités d'application.

Les circulaires arrivaanl réguliérement aprés la date

d'application ou nécessitant plusieurs rectificatifs telle-

ment elles sont mal rédigées !

P. Lemja

30/07/87

ITransfnrmatiﬂn de voitures .|

Aprés avoir transformé des voitures I 4 premiere classe de
I1966/67 en voiture de deuxiime classe "Railtour - Budget",
la SNCB poursuit la chafine de transformation pour - .. obte-

nir des voitures de deuxiéme classe d'usage général.

Ces voitures & 9 compartiments sont peintes en livrée C I
(Crange 2 bande blanche). Il s'agit de la quatriéme livrée
pour ce type de voitures.

En version premiére classe, on trouve :

- vert wagon classique ;

- bleu & bandes jaunes des rames Benelux.

En version deuxieme classe, on trouve :

- vert clair avec bande arc-en-ciel (Railtour);

- gorange a bande blanche.

Les deuxiéme et troisiéme livrées citées sont & notre avis
les mieux réussies mais des golits et des couleurs ...

® A nos membres amateurs de trolleybus liégeois

Des Anciens des trolleybus sont en train d'élaborer un travail
sur l'ancien dépdt de Henne des Transports IntercommunauX
Liégeois. Ce depdt fut un des hautis-licux du trolleybus liegeois,
au temps de son essor.

Nous ne manquerons pas de prévenir nos lecteurs de la sor<ie de
presse de cette plaquette.
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Le TGV en Belgique : une décision est enfin prise... ‘

Lors de sa réunion du 9 octobre dernier, le conseill
des Ministres de Belgique a décidé, au niveau du principe, de
1'implantation du train & grande vitesse en Belgique : il
s'agit pour notre pays de s'inscrire dans un vaste projet de
PGV noid-européen reliant la France, la Belgique, les Pays-Bas
et 1'Allemagne Fédérale, sans oublier le Royaume Uni.

Nous aurons certes l'occasion de revenir amplement sur le
sujet. Limitons-nous dans cet article & évoquer les divers
itinéraires que les spécialistes proposent pour le passage de
cette ligne a grande vitesse en Belgique.

* Frontiere francaise — Lembeek

I1 paraft aujourd'hui acquis en France que le TGV desservirait

Lille ol se trouverait 1l bifurcation vers Londres ou Bruxelles,

Celui-ci serait donc "remis" & la frontiere belge aux environs

de Tournai. De 14 & Lembeek, deux itinéraires sont proposés :

— 1" un serait une 1ligne en site propre integral, passant au
sud de Tournai et d'Enghien (11,5 milliards de FB)

- 1'autre serait aussi une ligne en site propre, jumelée autant que
possible avec l'autoroute A8 (12,5 milliards, vu que le rayon des
courbes du chemin de fer et de l'autoroute est différent).

* Lembeek - Bruxelles

On utiliserait la ligne 96 actuelle en augmentant sa capacité
(colt : 3,5 milliards). La traversée de Halle pourrait se faire
en tunnel (1 milliard).

¥ Bruxelles — Liege

Deux possibilités sont envisagées, selon que le TGV dessert ou non
l'aéroport de Zaventem :

- via Zaventem, le TGV se détache de la ligne 36 a Schaerbeek,
utilise 1l'espace laissé libre par une zone autoroutiere surdimension-
née jusqu'a Machelen, contourne Brucargo, passe perpendiculairement
sous les pistes de Zaventem, et rejoint 1l'autoroute E40 Bruxelles -
Litge a Sterrebeek, pour la longer jusqu'a Ans, ou le TGV emprun-
terait la lignee classique jusqu'a Liége Guillemins, point de

passage aujourd'hui acquis.

— sans desserte de Zaventem, le TGV emprunterait la ligne 36
classique jusqu'a la gare de Zavemtem, ou l'autoroute k40 serait
rejointe et longée jusqu'a Ans comme dans le premier itinéraire
cité.

e codt du tracé via 1l'aéroport serait de 4,5 milliards plus
codteux que le trajet via la ligne 36 (14,6 milliards de F) mais
il permettrait de créer une bretelle entre la branche "Liege" et
1a branche "Anvers" du TGV, et d'organiser des trains Allemagne -
Anvers et au—-deld sans passer par Bruxelles,

¥ Liege — frontiere allemande

Pour effectuer ce trajet en site propre neuf, il serait nécessaire
de creuser un tunnel d'une vingtaine de kilometres sous le plateau
de Herve ; le colt en est estimé a 10 ou 15 milliards. La Belgique

ne consentirait pareille réalisation non rentable pour elle que
moyennant une participation financiere de la RFA et peutétre

de la CEE,
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¥ Bruxelles - Anvers - Pays-Bas

Deux possibilités sont évoquées :

— amélioration de la ligne 25 existante pour permettre une
vitesse de 160 km/h (15,2 milliards). Les trains TGV faisant
terminus & Anvers arriveraient a la gare centrale par un

tunnel de 7,5 km a creuser (codt : 9 milliards). Les trains pour
la Hollande desserviraient Berchem avant emprunt de la ligne 12
modernisée.

- une seconde possibilité prévoit la création d'une ligne en site
neuf sur la berme centrale inutilisée de l'autorouié Bruxelles -
Anvers jusqu'a Kontich (2,5 milliards). Dans ce cas, le raccorde-
ment a Anvers se ferait par un tunnel de 8 km passant sous la
ville, avec arrét en gare centrale. A la sortie de la ville, le
TGV rejoindrait la Hollande par une ligne nouvelle. Le codti de

ce tunnel est estimé a 5 milliards,

Quel arrét le TGV marquera-t-il a Bruxelles ?

Quel que soit le tracé finalement retenu, il va de soi aujourd'hui
que les TGV venant de Londres ou de Paris se présenteront a
Bruxelles via Torest-Midi et emprunteront la jonction nord-midi
pour poursuivre leur course vers 1l'Allemagne ou la Hollande.

Comme il paraft difficile pour un train a vocation de rapidité

de mamrquer plusieurs arréts a Bruxelles, on est en train d'étudier
laquelle des deux grandes gares de Bruxelles, Midi ou Nord ,

aura le privilege de recevoir les voyageurs TGV. Le Midi a beaucoup
d'atouts : 22 voies & quai, parmi lesquelles on pourrait creéer

des voies spécialisées TGV, rd8le central dans le systeme ferrovi-
aire belge. Le Nord par contre ne dispose que de douze voiles,

mais il est facilement accessible en voiture, dispose du Centre

de Communication Nord, de parkings, d'hltels...

Un beau débat en perspective, dont la politique ne sera certainement
pas absente.

Une note finale pour le matéz}el TGV

La création de cette infrastructure internationale nouvelle postule
évidemment la création et la construction d'un matériel spécialiseé
et adapté aux impératifs de la SNCF, SNCB, DB, NS et BR. Outre

les tensions d'alimentation différentes selon les réseaux parcourus,
se posera le probléeme du gabarit pour les rames desservant la
Grande-Bretagne. Aujourd'hui déja, la France, le Royaume-Uni et

la Belgique se sont entendus pour partager la construction des
futures rames selon la répartition suivante : 44 % pour la TFrance,
44 % pour 1l'industrie anglaise, et 12 % pour l'industrie belge :
pour BN et ACEC, les deux constructeurs ferroviaires belges
concernés par ce marché, le lancement d'un tel projet serait une
véritable aubaine, au moment ol les carnets de commande sont
particuliérement dégarnis par le ralentissement... sinon l'arrét
des investissements en matériel roulant des différentes sociétés
de transport en commun belges.

(d'aprés La Libre Belgique
du 26 octobre 1987)
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Transmissions de puissance

——-——-——'-——_...___________________
« Le transport ferroviaire :

ses derniéres novations »
e S

par J.-C. Boutonnet (1)

RESUME

La réussite technique et économique du systéme T.G.V. mis en
place sur le réseau Sud-Est, en service commercial depuis plus de
5 ans, permet 4 la S.N.C.F. de construire avec résolution le systéme
T.G.V. dc 2° génération, sur la fagade Atlantique.

Les tout demniers progrés techniques en matiére de mécanique,
d'électrotechnique, d'informatique et d'électronique, font de ce
nouveau matériel un vecteur de transport hautement performant :
300 km/h sur ligne nouvelle, 220 km/h sur lignes actuclles.

Déja, les concepteurs de la S.N.C.F. réfléchissent au systéme
T.G.V. de 3% génération, qui desservira le réseau Nord de la
France, ct plus loin, la Grande-Bretagne A travers le tunnel sous la
Manche, et les autres pays concernés par ce projet : la Belgique, la
Reépublique Fédérale Allemande...

L'auteur décrit les derniéres novations technologiques intro-
duites dans les rames T.G.V-Atlantique.

1. LE SUCCES COMMERCIAL

Les rames T.G.V. desservant I'axe ferroviaire du Sud-Est de la
France depuis plus de 5ans déja sont bien connues du grand
public.

Depuis I'ouverture du trongon Sud de la ligne nouvelle, le
27 scptembre 1981, la desserte par T.G.V. s'est progressivement
etofTée.

Le champ d'action s'est rapidement étendu i tout le Sud-Est, la
Suisse, et le Nord de la France.

Les résultats de trafic sont spectaculaires : A chaque améliora-
tion ou création de desserte T.G.V., la fréquentation a augmenté.
Le nombre de voyageurs quotidiens est passé rapidement de 14 000
4 33 800 entre décembre 1981 et décembre 1983. 11 atteint actuelle-
ment une moyenne de plus de 45 000 voyageurs par jour (le record
étant d'environ 80 000 un jour de pointe). Ce nombre moyen de
voyageurs journaliers a progressé de plus de 50 9% par rapport 4 la
période précédant la mise en service du T.G.V, En 1985, le T.G.V.
a transporté 15 835 000 voyageurs, soit 10,7 % de plus qu'en 1984,

Depuis le 27 septembre 1981, 60 millions de voyageurs auront
emprunté le T.G.V. Le taux moyen actuel d'occupation des rames
est de 73 %.

(1) SN.C.F.

Avril 1987

Figure 1 : Depuis la premiére mise en service du TGV-Paris-Sud-Est, les
109 rames du parc TGV ont transporté plus de 60 millions de voyageurs, ct
parcouru plus de 120 millions de kilométres.

C'est aussi...

2. UN SUCCES AU PLAN ECONOMIQUE
ET FINANCIER

En 1985, le chiffre d'affaires du T.G.V. est de 3,5 milliards de
francs. Il dégage un bénéfice représentant 20 9% du chiffre d'af-
faires aprés prise en compte des charges d'investissements. Les
calculs de rentabilité économique aboutissent A un taux de 15 5%
pour la S.N.C.F. et de 30 % pour la collectivité.

C'est ainsi que sur 100 F de recettes, 34 servent A couvrir les
colits d'exploitation proprement dits, 45 les charges de capital,
d'infrastructure et de matériel roulant, les 21 restants constituent
une contribution aux autres charges de I'entreprise.

Ces succés, tant sur le plan économique, financier que commer-
cial, font du T.G.V. le transport de I'an 2000.

L'interconnexion du T.G.V. Sud-Est et du T.G.V-Atlantique,
dont la mise cn service est prévue en 1989 (branche Ouest) et 1990
(branche Sud-Ouest), préfigure le futur réseau ferroviaire des
trains A grande vitesse,

Les 95 rames T.G.V-Atlantique sont commandées, la premidre
sera livrée en 1988. Elles constituent...
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3. UNE DEUXIEME GENERATION
DE MATERIEL A TRES GRANDE VITESSE

Le matériel T.G.V.-Adantique a repris du T.G.V. Sud-Est les
principes directeurs spécifiques d'un matériel ferroviaire A grande
vilesse, qui onl maintenant, aprés 5 années de service commercial
intense, fait la preuve de leur pertinence :

— I'architecture est celle d’'une rame automotrice articulée,
solution originale qui privilégie I'aérodynamisme et le confort du
voyageur

— la conception des bogies, élément fondamental pour la mai-
trise de la grande vitesse, obéit aux mémes principes directeurs : en
particulicr, les bogics moteurs avec leur transmission originale
coulssante = trnipode », permettant de transmettre le couple
moteur a I'essieu & partir de moteurs accrochés  la caisse (et non
sur bogie), pour assurer au bogie moteur une vitesse « critique »
trés élevée ;

— les pnincipaux paramétres de dimensionnement (charge
limite de 17t & I'essicu, respect du gabarit international UIC,
alimentation électrique « bicourant = : 1 500 V continu et 25 000 V
alternatif, captage par un seul pantographe, etc) ont été conservés.

En revanche, les progres technologiques intervenus depuis la
conception de la premiére génération de T.G.V. (début des années
1970), développés par la construction ferroviaire francaise, ont
permis de promouvoir une deuxiéme génération de T.G.V. qui
marquerd la décennie 90 par des progrés déterminants sur les
performances (300 km/h sur ligne, 220 km/h sur lignes « classi-
qucs »), le confort et I'économie du systéme T.G.V.

On trouvera, ci-apres, cinq exemples parmi les plus significatifs
des innovations que recélera le T.G.V.-Atlanuque :

— la traction par moteurs triphasés synchrones autopilotés ;
— le freinage « haute puissance » piloté par microprocesseur :
— un nouveau confort avec la suspension pneumatique SR 10 ;

— une nouvelle conception de I'espace offert au voyageur :
qualité et variété des aménagements ;

— la « révolution informatique » 4 bord du T.G.V.

L'essentiel du transport ferroviaire se fait en traction électrique,
seul mode d'ahmentation capable d'utiliser, par vecteur E.D.F.
interposé, les sources massives d'énergie d'ongine nationale, assu-
rant par li-méme une bonne indépendance énergétique. C'est
pourquoi la technologie de transformation et de transmission de
puissance a assimilé continiment et avec volontarisme les progrés
de I'électromique de puissance et de contrdle. Méme la traction
thermique de grande puissance utilise la conversion électrique
d'énergie. Nous aurons probablement licu d’en reparler prochaine-
ment dans ce forum, car la S.N.C F. examine actuecllement les
dermiéres propositions des constructeurs frangais, relatives a la
future locomotive Diesel dite « d*avenir »

Mais revenons-en i la motorisation du T.G.V.-Atlantique qui
utilise, novation fondamentale, les...

4. PERFORMANCES NOUVELLES PERMISES
PAR LA TRACTION PAR MOTEURS
SYNCHRONES AUTOPILOTES (Figure 2)

Cette nouvelle technique apporte une véritable révolution dans
la conception des engins de traction électnique ; mise au point sur la
locomotive prototype BB 10004, expérimentée avec succés i partir
d’avril 1982, la traction par moteurs synchrones autopilotés a été

adoptée par la S.N.C.F. pour ses nouvelles générations de locomo-
tives de puissance, 44 locomotives dites « Sybic » (synchrone bi-
courant) et 190 motrices T.G.V. Appliquée A la rame T.G. V., celte
technique permet 3 la fois une concentration importante des équi-
pements de traction (4 équipements alimentant 4 bogies moteurs
au licu de 6 précédemment surle T.G.V.-P.S.E.)et I'augmentation
des performances : puissance 8 800 kW au lieu de 6 400 kW pourle
T.G.V.-P.S.E. avec une vitesse maximale de 300 km/h au lieu de
270 km/h pour le T.G.V.-P.S.E., pour une rame de surcroit plus

longue et plus lourde, offrant une capacité en voyageurs trés
sensiblement supéneure (+ 30 93).

Figure 2. Le nouveau moteur synchrone du TGV-Atlantique developpe
une puissance de | 100 kW en régime continu.

De plus, cette technique permet, dans I'application T.G.V., de
disposer d'un frein électrique de toute sécurité (en particulier
indépendant de la présence de la tension caténaire) : le moteur
synchrone est en effet « naturellement » un alternateur qui se
contente d'une source d'excitation fournie par la batterie d'accu-
mulateurs de bord de la motrnice pour fonctionner en général
alimentant les rhéostats de freinage ; ainsi obtient-on un frein
¢lectrique simple et de toute sécunté.

Le diagramme effort-vitesse (fig. 3), correspondant aux caracté-
ristiques énoncées plus haut, montre que la rame
T.G.V.-Atlantique pratiquera sans difficidté la  vitesse de
300 km/h avec, rappelons-le, seulement 8 moteurs de traction (au
licu de 12 dans la génération précédente) d'encombrement identi-
que & ces derniers, mais de masse plus faible (moins 110 kg par
moteur).

L’équipement de traction sera complété par un dispositif origi-
nal permettant d'obtenir en permanence un excellent facteur de
puissance & toutes les allures du train, et de réaliser des économies
sensibles 4 la fois sur le dimensionnement des installations fixes de
traction électrique (un train composé de 2rames
T.G.V.-Atlantique accouplées développe une puissance de pérs de
18 000 kW) et sur la consommation d'énergie électrique de trac-
tion. Le diagramme (fig. 4) montre en effet que le facteur de
puissance de I'équipement de traction sera toujours voisin de 1
dans la zone cfTectivement utilisée du plan « effort/vitesse ».

La conception des équipements de traction et d'énergie auxi-
liaire fait appel aux développements les plus récents de la technolo-
gic de I'électronique de puissance (refroidissement des semi-con-
ducteurs par flugéne bouillant (fréon), alimentation des groupes
auxiliaires par onduleurs i thyristors GTO, régulation par micro-
processcurs, multiplexage des commandes entre motrices, etc).
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Transmissions de puissance
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5 «LA REVOLUTION INFORMATIQUE »
A BORD DU T.G.V.

L'arrivée sur le marché des composants électroniques du micro-
processeur a permis de reconcevoir entiérement ['ensemble des
circuits de commande, contrdle, régulation de tous les équipe-
ments (moteurs et auxiliaires) de la rame T.G.V. Reliés entre cux
par une ligne de transmission raccordée au systéme radio de trans-
mission de données, ils conférent 4 la rame T.G.V. des possibilités
exceptionnelles d'échange d'informations entre :

— les équipements répartis 4 travers le train ;
— le conducteur qui dispose de I'ordinateur central de bord ;

— le controleur qui dispose de toutes les données utiles i I'infor-
mation ct au confort des voyageurs ;

— les postes d'exploitation et de maintenance qui, au sol, peu-
vent maintenant disposer de ces informations, dialoguer avec le
train, et méme lui transmettre par radio des commandes particu-
lieres.

A titre d"illustration de la richesse des possibulités offertes par ce
nouveau svstéme, il sera ainsi possible :

— de réaliser automatiquement la quasi-totalité des opéranons
de contréle avant le départ du train (controle de la signalisation de
cabine, contrdle des équipements de frein, etc) ;

— de fournir, en temps réel, au conducteur ¢t aux agents d’ac-
compagnement toutes informations utiles sur I'état de fonctionne-
ment des divers apparcillages du train ; en particulier, de faciliter
considérablement le dépannage en cas d'apparition de défauts, par
I'informatisation compléte des procédures de dépannage

— dc télécommander, par radio, des opérations sur les rames en
garage (par exemple, le préconditionnement du train ou le main-
lien en service des installations de rélrigération de la restauration) ;

— d’enregistrer et de transmettre par radio au centre de mainte-
nance les éventuels défauts de fonctionnement et les circonstances
de leur apparition.

Le réscau d'échange et de traitement de 'information mis en
place sur la rame T.G.V.-Atlantique est organisé autour de trois
types d unités centrales :

— une unité centrale de remorque qui intégre les fonctions de
chmausation, de commande de portes, de surveillance de frein
(anti-cnrayage, contrdle de serrage et du desserrage, contrdle du
blocage), de contrdle de la stabilité des bogies, d’affichage des
informations destinées aux agents de I'exploitation (numéro de la
porte restée ouverte, origine d'une signalisation d’alarme, d'un
appel par la sononsation, d'une avarie climatisation...) ;

— unc unit¢ de commande des bloecs moteurs qui intégre les
fonctions de commande et de surveillance des deux moteurs d'un
bogie en traction (commande du courant stator, du courant rotor,
des thynstors onduleurs...). Elle assure en [reinage [a mesure de la
dépression dans la conduite générale et qui conjugue en fonction de
la vitesse les efforts électriques et pneumatiques. Cette unité
ordonne les différents régimes de fonctionnement, sélectionne les
filtres d'amélioration du facteur de puissance, surveille le compor-
tement des organes commandés. Elle mémorise, en casd’avarie, les
parameétres capables d’orienter le dépanncur

— une unité centrale de cabine qui gére un réseau de transmis-
sion des commandes ct des signalisations nécessaires d la conduite.

Ce réseau, en anneau, relie la cabine de téte aux unités de
commande des blocs moteurs de chaque motrice, aux unités de
commande de chaque remorque et aux autres unités de cabine.
(Une coupure ou un court-circuit sur le réscau n'affecte pas les
échanges d'informations).

L'unité de cabine est reliée au poste radio sol-train & transmis-
sion des données numériques, ce qui luil permet de recevoir, par
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voie hertzienne, des commandes des agents des gares (précondi-
tionnement, affichage de destinations nouvelles) et de transmettre
aux agents de maintenance 3 leur demande, 1'état de la rame.

L'unité centrale de cabine assure en outre des tiches de surveil-
lance (siabilité des bogies moteurs, contrdle du frein en ligne...),
des tiches de contréle avant départ (contrdle de la signalisation en
cabine, vérification du fonctionnement des freins de I'ensemble du
train...). Elle assiste le conducteur en cas d'avarie en lui indiquant
sur une console les manceuvres A cffectuer et les précautions a
prendre grice au guide de dépannage informatisé ; enfin, clle aide
les agents de maintenance en récapitulant les anomalies enregis-
trées par I'un quelconque des autres équipements reliés d la ligne de
transmission.

La mise en place d'un réseau de micro-ordinateurs sur la
deuxiéme géncration de rames T.G.V., outre les gains importants
en matériel électronique embarqué, permettra ainsi d'accroitre la
disponibilité et la sécurité des circulations T.G.V., d"enrichir l'in-
formation donnée aux voyageurs, de réduire les immobilisations,
et, par I'automatisation des procédures de préparation des rames,
de réduire les coiits d’exploitation.

6. LES AUTRES NOVATIONS

ne peuvent étre exposées aujourd’hui dans le détail, compte tenu
du contexte de ce colloque consacré aux transmissions. Nous
pouvons cependant les rappeler brievement :

— le freinage 4 disques haute puissance ;

— le contrdle par microprocesseur des anti-enrayeurs ;
— les nouveaux matériaux métalliques ou pas ;

— les nouveaux ameénagements vOyageurs |

— l'amélioration du confort vibratoire, grice 4 une nouvelle
suspension pneumatique particuliérement adaptée i la tres grande
vitesse d'une part, et i la circulation A vitesse plus modérée sur
lignes actuelles.

11 est en effet bon de souligner au passage la compatibilité totale
des rames T.G.V. avec les réseaux existants, du point de vue :

— gabarit ;

— écartement des rails ;

— systeme d'alimentation électrique, elc ;
ce qui fait la force du systeme.

Ce tableau résume les caractéristiques techniques des rames
T.G.V.-Alhantique.

Mais déji les concepteurs de la S.N.C.F. rélléchissent aux...

Figure 5 : Une nouveauté pour les voyagzurs de 1" classe : le salon vidéo.

7. PERSPECTIVES D'AVENIR

Le T.G.V. de la 3° génération s'esquisse, son cahier des charges
se précise. Son ambition est « d'arroser » le Nord de la France et les
pays limitrophes, y compris le Royaume-Uni.

Les engins sont plus complexes, devant satisfaire un nombre
croissant de contraintes, celles spécifiques & tous les réscaux
concernés.

D'autres progrés se feront encore, en automatique, en maté-
riaux, en performances. Mais I'enjeu est important. L'expérience
montre que la clientéle potenticlle est importante, en Europe, ce
qui permet d'esquisser séricusement ce que sera en I'an 2000 le
systéme curopéen de train & trés grande vitesse,

de "L Tngibsiar o, O Aukimdid,,

L]
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I_ Flectrification de la ligne Ypre

s - Poperinge (69)

— -_— 1 —— . pe—

Avec le changement d'horaire du %1 mai 1987, la SNCB a mis en
service la traction électrigue sur la courte ligne & voie unique

de 10 km entre Ypres et Poperinge. Longtemps menacée de suppressior
pure et simple, cette relation voyageurs dcit son salut a son
électrification : elle permet & la SNCB de prolamger 1'IR Tuwmhsut -
Ypres jusqgu'a cette derniére gare, ¢t de =e dispenser de disposer

d'autorails diesel pour assurer la liaison avec Poperinge.

Nous extrayons de la revue Le Rail de septembre 1987 un article
techrique décrivant les éta pes de cette électrification.

PLANNING SPECIAL

M. Dirk Vansteenkiste, ingénieur, souligne les
circonstances spécifiques dans lesquelles
durent étre exécutés ces travaux, ce qui
nécessita l'élaboration d'un planning special .
« Lors du planning des travaux
d'électnfication de la ligne Courtral -
Popennge, 1l a fallu tenir compte d'une séne
de facteurs typiquement locaux. C'est
pourquol I'on exécuta en premuer lieu les
travaux de vole sur les trongons situes entre
les gares, pour ensuite effectuer les travaux
dans les gares proprement dites. En ce qu
conceme les travaux en plemne vole, un
acheminement coordonné de grandes
quanttés de maténel s'est avéré nécessaire :
béton de fondation, poteaux, cables et fils de
contact. »

« Entre Comines et Poperinge, trongon a voie
unique, nous avons été contraints, pour toute
la durée des travaux, d'arréter complétement
la circulation des trains pendant les heures
creuses et d'instaurer un service d'autobus de
substitution. »

Il va de so1 que de telles mesures ne peuvent
étre appliquées que pour une courte penode
de durée bien déterminée. De plus, cette
pénode doit se situer en dehors de la saison
des betteraves, étant donné qu'un transport
important de betteraves sucneres s'effectue a
cette époque au départ de Poperinge. De
nécessité 1l fut fait verty, aussi décida-t-on
également au cours de cette periode, de
renouveler complétement le ballast, les
traverses et les rails entre Ypres et

Popernnge.

Sur le trongon a double voie de la igne (entre
Courtrai et Comines), I'horaire des trains a éte
adapté pour la duree des travaux
d'électnfication.

Telle était la situation a la fin mai. Le 25 may, la
SNCB prévoyait une séne d'essais de traction,
et dés le 31 may, la circulation s'effectuait
défimtivement en traction electnque entre
Courtral et Popennge. Une amelioration
considérable qui enverra rapidement aux
oubliettes la pénible période d'avant et
pendant les travaux.

Avant les travaux, une exploitation souple
dans des circonstances anormales était
souvent rendue impossible du fait de la
vétusté des infrastructures de la volie et de la
signalisation.

ALIMENTATION

La ligne est alimentée par la nouvelle sous-
station de traction d'Ypres (15 000 volts), ainsi
que par celle de Courtrai qui a été agrandie a
cette occasion (nous y disposons actuellement
d'une tension de 70 000 volts).

Afin de maintenir une exploitation souple en
cas de travaux d'entretien ou de
dérangements, un poste de sectionnement a
eté établi a Wervik; en outre, la caténaire
peut étre divisée en plusieurs sections
électniques. Les sectionneurs spéciaux utilisés
a cet effet se trouvent a Courtrai, Menin,
Wervik, Comines, Ypres et Poperinge, de
facon a permettre une exploitation souple
dans toutes les circonstances.




ENTRE COURTRAI ET POPERINGE

MENIN
Un nouveau poste de signalisation est mis en

service a Menin, avec pupitre et tableau de
controle optique (TCO). Les installations de
voie y ont également fait peau neuve.

WERVIK

Wervik posséde depuis peu un nouveau
poste de sectionnement. Celui-ci se trouve
entre les sous-stations de traction de Courtrat
et d'Ypres, et peut séparer la caténaire située
entre les deux sous-stations en deux trongons
distincts. De cette fagon, une exploitation
souple de la ligne sera mieux garantie en cas
de travaux d'entretien ou de dérangements.

COMINES
A Comines, les installations de voie ont
également été radicalement moderniséees.

YPRES

Depuis la fin 1986, Ypres dispose d'une sous-
station de traction d'une puissance de

15 000 volts. L'ancien poste de signalisation de
type Saxby a commande concentrée par
cable a été complétement rénové et équipe
d'un pupitre de commande et d'un tableau de
controle optique (TCQO). Le samedi 23 et le
dimanche 24 mai, ce poste de signalisation a
é1é mis en service au cours d'un week-end
sans circulation entre Poperinge et Comines.

POPERINGE

Parallélement aux travaux d'électrification,
des travaux de rénovation ont également été
exécutés sur les voies | et 2 a Popennge. De
plus, il est envisagé d'installer icl, au terminus
de la relation IR F Turnhout - Malines -
Courtral — Popernnge, un nouveau depét de
conducteurs et de personnel des trains. Ce
personnel sera vraisemblablement installé
dans un batiment situé a cété de la gare, et
qui a da étre libéré fin 1986 par la Regie des
{élégraphes et des teléephones. [}
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A I'heure actuelle, sur
3 618 ki de voies
exploitées par la SNCB,
2 156 sont electrifiées.
Le réseau est alimente
en courant continu a la
tension de 3 000 volts.
Les travaux
d'électrification de la
ligne Poperinge-
Courtrai ont debute en
1985.

A l'occasion de cette
opération, un total de
427 200 metres de
cable furent tendus et
suspendus a

] 348 poteaux sur toute
la longueur de la ligne.
Poids total de cet
ensemble de support :
1 087 400 Kg. Les
poteaux sont implantés
dans des blocs de
béton pour lesquelsila
fallu utiliser 4 304 m® de
la méme matiere.
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lHnuvelles de 1'Athus - Meusel
2000 tomnes sur 1l'Athus-Meuse ; ca chauffe !

Depuis 1le changement d'horaire du 31 mai 19€7, cing trains
de marchandises et un train facultatif ont vu leur chargs maximale
portée & 2000 tonnes sur la relation Anvers - Belval (Grand-Duché ),
soit 25 wagons de minerai. Assurés en double traction électrique
entre Anvers, Ottignies, Charlerci et Namur, en double traction
diesel =2nsuite entre Namur, Dinant, Bertrix, Virton et Athus, ces
trains ont rencontré des difficultés tout particulierement par
les fortes chaleurs du debut du mois de Jjuillet.

Plusieurs détresses ont en effet été signalées (toujours sur
la seconde machine) entre Pondrfme et Gedinne. En temps no mal ,
ie parcours entre Beauraing et Gedinne est effectué en 3/4 heure
pour 21 kilométres : il a parfois atteint 1h 1/2 ! Pourtant, la
SNCB avait prévua une machine de renfort a Beauraing pour la pousse.
Pour les amateurs, ce fut un régal de poursuivre ces trains pour
réaliser un maxiuwum de photos en un minimum de parcours !

A Vonéche par ailleurs, un certain optimisme est de mise. Alors
gque le nombre de wagons regus ou expédiés des divers raccordements
de 1'Athus - Meuse diminue, et que le nombre de cours a marchandises
déeroft d'annde en année, l'entreprise "Thonet - Bois" située
a n6té de la gare de Voné€che est en train de construire un novveau
quai équipé d'un pont roulant pour le chargement de ses bois a
destination de la Hdlande via Lanaken. En outre,cette sociéte a
acheté 10 ha de bois en face de lz gere pour une nouvelle expl~-itation
qui utilisera lea 3e vcie extérieure de la gare, tres peu utilisee

jusgqu'a présent.

I | C. Dosogne
Travaux irutiles ?

Bien qu'on ne soit pas encore certain qu'il y aura toujours

des trains & Bastogne l'année prochaine ( et que cette certi-
tude était encore moindre au moment des travaux !), on a
installé la signalisation lumineuse en gare de Bastogne (sud).
La mise en service s'est faites le lundi7y9/87.
Le block 7 est toujours équipé de son bAti SIENENS qui a été
modifié prur assurer la commande de 2 aiguillages qui ont été
€¢lectrifiés au moyen des deux seuls grands leviers qui ont
été maintenus sur les I7 existants. Les autres aiguillages
qui é€taient & commande bifilaire sont mainternant manoeuvrés
& pied d'oeuvre.
I1 n'y a que 4 signaux lumineux : entrée cdté Libramont
entré¢e cOté Bourcy;
départ de voie II vers Libramont;
départ de voie III vers Bourcy;
en remplacement partiel des 7 signaux a 2 ponsitions anciens
(I0 palettes + un signal simplifié)
Les IOT ont été mis hors service & la méme date.
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‘ Trafic marchandises par wagons cumglets.‘

Fermeture de cours & marchandises :
Herstal, Namur et Rocourt le 28/9/87.
Reouverture d'une cour contractuelle :
Liers le 28/9/87.

ilodification dans la dénomination :

La cour de Flawinne est désormais dénommée cour de la gare
centre de Ronet.

Fermeture d'un raccordement :

Le raccordement d'Anhée (ligne I50) a été fermé le 1/9/87.
Réouverture d'un raccordement :

Le raccordement des carriéres de Tailfer (ligne I54) qui avait

été fermé pour permettre les travaux d'électrification a été

réouvert le 28/9/87. I1 est cependant considéré comme instal-
lation V car il ne peut plus servir que pour l'expédition de

wagons de ballast pour les besoins de la société et pas pour

d'éeventuels wagons commerciaux !!!

Itinéraires internationaux :

Les agences commerciales ont regu ordre d'imposer les points
fronti2res ci-aprés lors de la conclusion de contrats " wagons
ig0lés" avec la clientéle : Essen — Visé -~ llontzen - Sterpenich
Erquelinnes - Quévy.

Les autres points frontiéres ne pourront plus étre franchis
que par des trains complets.
Service & la clientéle :

I1 n'est peut-&tre pas tr2s connu que les gares situées au
sud de la lleuse expédient régulierement et presque uniquement
du bois par wagons complets. Ces expéditions se font principa-
lement sous la forme de grumes vers l'étranger et de bois
découp2s vers les papeteries plus quelques expéditions de bois
légdrement travaillés (traverses, palettes).

Dans toutes ces gares existent des quais a bois qui datent
pratiquement de l'ouverture des lignes et qui n'ont évidemment
pas €té congus pour supporter la pression des béguilles des
camions & grappins qui sont actuellement utilisés pour 1le
chargement des wagons. Plusieurs de ces quais sont déformés

et entrent dans le gabarit de la voie ce qui empéche la des-
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serte. La SNCB se refuse a les réparey car les contrats de
location d'emplacements s~nt de tels attrape-nigauds gque tous
ces frais sont a charge de l'utilisateur.

Dans une de ces gares, un candidat expéditeur avait proposé
de recouvrir a ses frais le quai & bois de tarmac car les
bois déja travaillés qu'il se proposait d'expédier ne pouvaient
étre déposés dans la boue. En contrepartie, il demandait &
la SNCB un petit effort pour le paiement des frais de loca-
tion (qui sont nettement plus élevés que ce qui est proposé
dans les environs par l'intercommunale IDELUX) mais depuis
lors, des hauts fonction:naires se disputent pour savoir si
c'est le service V, la direction Marketing-Ventes ou l'agen-
ce commerciale qui est habilité pour discuter aveé ce client
gui est certainement déja perdu.

Hanifestenent dr 231reit< Mabn Zoriretionnaires n'ont encore
absolument rien compris mais pendant ce temps, on punit
réguliérement les chefs-gardes qui, dans le matériel moderne,
n'annoncent pas les arrivées en gare car il faut faire tout

Afin ée satisfaire aux directives ministérielles, chaque bu-
reau de direction essaie de faire des €conomies (parfois
unigquement statistiques) sur son deuwaine spécifique mais
comme 1l n'y a personne qui prenne des décicsions & un niveau
supérieur, ces économies sont bien souvent reportées en
dépenses pour un autre bureau de direction.
Ce cumul de fausses économies conduit finalement & un coit
global plus élevé.
Un petit exmemple : parce qu'on voulait faire des économies
sur l'achat .e papier pelure, il a fallu pendant un certain
temps photocopier toutes les notes ! et ce n'est qu'un parmi
beaucoup d'autres encore plus ruineux.

P. Lemja
~ Les services techniques du district sud-est (anciens grou-
pes de Liége et Namur) ont en charge la construction de 3
nouveaux ponts sur des lignes fermées a tout trafic |
(travaux payés par le Ministére de la Défense Nationale)
lais 1ls ne peuvent pas s'occuper d'un pont qui menace de
s'effondrer 4 1l'entrée de Tilleur (L I25) et ol un ralentis-
sement actuellement & 40 Km/h va se prolonger durant des

années.,
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Trafic marchandises par wagons complets

Les gares ci-apres ont été fermées au trafic :

Basécles-carriéres Paturages

Boechout S5t Truiden

Chimay Terdonk (lokaal))
Couillet-=liontignies Trazegnies

Dour cuur de Langerbrugge
Ecaussines-Carriéres Lembeek/hal
Frameries (Zoning) " lMlaldegem
Lochristi N Tertre
marcinelle " Waterloo.

Jupille raccord. pétrolier.
( telex du 21/1I0/87)

P S e = ———— ]
‘MOdlflCHtlﬂns a la nomenclature des 1igges|

(note du 24/09/87 publide 1le 15/10
Ligne 107 : Houdeng-Goegnies — Y St Vaast (2) devient (3)

Ligne II3 : Kanage — Y Bellecourt (3) — Pieton (2)
devient: ilanage - Bascoup (3) -

Bascoup - Pieton (2)

Ligne I50 devient : Tamines - Aisenont (2)
Aisemont — Y Bouvignes (3)
Ligne I54/1 : Y Anhée — Y Houx (2) devient (3)
Ligne 240 : Haine S5t Pierre - Haine St Pierre verreries
devient (3)

Ligne 257 : Y loir Dieu - Giliy-Haies devieni (3)
Ligne 265 : Y Bellecourt - raccord. BN

raccord. BN - BK I.542 (3)

devient : Y Bellecourt - BK I.542 (3)

Modification & 1l'inventaire des lignes :

Ligne 266 : le trongon Courcelles centre — Puits périer est
remis en service .

(note du 23/6/87 publide le 16/7/87.)

Le PO3 ues lignes 1ndustrielles

N
H
A

: cour aux marcnandises de Glain, et
Ang plateau - BK I.478
qui étaiert déja hors service a été supprimé le 26.I0.87.

M
-
L
L

(Ces deux lignes étaient des ewbranchements de la ligne
2’10 : Ans - raccordement de l'espérance - elle méme tron-—
¢gon de l'ancienne ligne 22 Ans - Flémalle Grande).
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Ligne I47 :
Le PSS de la ligne I47 section Corroy le Ché&teau - Pente-

ville a été supprimé le I5/9/87 suite au démontage des voies.
La. section Penteville -~ Gembloux a aussi disparu par modi-
cation du PSS de la gare de Gembloux.

L'assiette e la voie sur le territoire de la commune de
Sauveniere entre les limites des communes de Gembloux et de
Perwez a été remise pour vente au comité d'acquisition 4!
immeubles de l'Etat.

Démontage de voies hors service

Ligne 48 : les voies acvessoires de KCLZEN, 4ONSCHAU,
KALTERHERBERG ont été supprimées au PSS de la
ligne le 29/09/87.
Ligne I28 : Les voies accessoires de SPUKTIN et de SPOMNTIN
SCURCLES de méme que le raccordement de la S.A.
Carriéres de la Rochette ont été supprimées
au PSS le 06/10/87.

Limitation du service transfrontalier

Depuis le 0I/IC/87, le point frontiére Le Panne/Bray-Dunes,
ligne 73, n'est plus ouvert qu'aux envois par trains com-
plets.

Encore une fermeture.

= a— ———

Le raccordement du port de Namur sera fermé le 0I/12/87.

Chemin de fer de Gorcy & la frortiére Belge vers Signeulx.

Suite & la remise en état de la voie et des ouvrages d'art,
cette relationn est de nouveau desservie par des locomotives
diesel de route (52-53 ou 55 de Latour). Ceci permet un
meilleur service au client les jours d'arrivages massifs.
(Du temps du locotracteur 90, il fallait plusieurs jours
pour effectuer la mise & disposition d'un train complet!)
Contrairement & ce qui a paru dans certains journaux, la
fin du locotracteur de Virton ne signifie pas la fin de cet-
te relation.

P. Lemja
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[_E‘mr le démantélement du réseau ..._I

Bien que les auteurs aient jusqu'a présent soigneusement
évité de s'en vanter, a-t-on remarqué l'influence néfaste
des obsessions linguistiques de certains sur 1l'évolution du
réseau de la SNCB?

= Relevé des lignes traversant la frontiére linguistigue =
24 : marchandises uniquement;

34 : fermeture proposée entre Tongeren et Liers;

36 : ligne internationale - service omnibus supprimé entre
Landen et Waremme depuis 1984. (Dans l'indicateur,
divisée entre les tableaux I6 et 32!)

I27 : hors service;
I47
142
139
I6I

LL

hors inventaire;
hors inventaire;

en service (peut-&tre la seule en son genre!)

ligne internationale ne traversant que 2 localités
unilingues flamandes;

26
124

fermeture proposée pour les voyageurs;

ligne axiale ne traversant que 4 communes flamandes 2
facilités;

ligne internationale qui ne dessert que 5 communes
flamandes dont 4 sont uniquement reprises au tableau 79;

96

ligne axiale (internationale ?) dont les 4 gares fla-
mandes apparaissent uniquement sur le tableau 79:

94

L3 fermeture proposée entre Enghien/Edingen et Braine-le-

Comte;

.

\O
o
sa

fermeture proposée entre Geraardsbergen et Lessines;

Co
Mo
.

hors inventaire;

Co
)

hors inventaire;

Co
an
.

fermeture proposée entre Ronse et Leuze;

Co
\n
e

hors inventaire;

€lément de la dorsale flamande vers la France ne dessert
qu'une commune I'rancophone & facilités;

]
N

69 : ne dessert qu'une commune francophone & facilités.

Voitures AR type 12 l

En raison de leur vétusté, les compartimerts de prembere
clasce de ces voitures ont été déclassés dt'office.

Provisoirement ce déclassement est signalé par des étiquettes
placees sur les vitres. Elles devront &tre transformdées en
BR lors de leur prochain pascsage er atelier.

P. Lemga
24.10,.87



NOUVELLES DE LA SNCV HAINAUT '

x  MATERIEL ROULANT

- Tvpe S métro

Les BN n'ayant pas été mises en service sur l1'axe Charleroi -
Gosselies le ler septembre dernier, les "motrices jaunes"

ont fait leur réapparition sur les lignes 55-57-58-59-61-62-
80-81-82 a la rentrée des classes. Une reapparition d'autant
Plus remarquée que les deux mois d'inactivité ont été mis a
proflt pour laver le matériel, repeindre certaines motrices
(dont la 9123), voire pour "retaper" certaines autres que 1'on
n'avait plus vugen service depuis plus d'un an, comme la 9157.
D'autre part, la 9153 circule en nouveau en service passagers
apres une treés breéve carriére comme VT a Anderlues au cours du
ler semestre de cette année.

D'autres types S devraient @tre remises prochainement en état -
de marche: il s'agit, sous reserves, des 9127, 9146, 9149,

9159 et 9160.

- Tvpe S J

La 9179 a été a nouveau accidenteée quelques ... heures apres
Sa reapparition en service régulier le 1ler septembre dernier.
Les degats étaient fort heureusement pPeu importants et elle
recircule a nouveau.

Des essais semble-t-il concluants ont été effectués avec 1la
9171 sur 1'antenne de Gilly du M.L.C.

- Tvpe B N

Le prototype 6100 a repris du service aprés une immobilisation
de plusieurs années.

* EXPLOITATION

- Lignes 55-57-58-59-61-62-80-81-82

Malgré l'interruption de plus de deux mois des services

ferrés (du 29 juin au 31 aofnt inclus), les travaux n'ont mani-
festement pas progressé au rythme espéré, ce laps de temps
ayant a peine suffi & achever les travaux a Gosselies
(Monument) et a renouveler le compleXe de Gosselies (Calvaire).
A ce dernier endroit, le plan des voies n'a Subl aucune
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modi fication si ce n'est la suppression de la petite liaison
sur laquelle les BN rebroussaient de 1981 a 1983, une dispari-

tion pour cause de double emploi évident.

Des le ler septembre donc, les services ont de nouveau repris
comme avant les vacances, soit avec interruption des services
ferrés de 8 a 15 H au-dela de Jumet (Dépdt), afin de permettre
le renouvel lement des quelques dizaines de métres de la courbe
du Carrosse entre la fin de la double voie et le début de la
Rue de Jumet. Ces travaux se déroulérent au cours de la
deuxieme quinzaine de septembre et des le 5 octobre, les
services étaient rétablis par tram toute la journée entre
Charleroi et Trazegnies.

Parallelement, les travaux de renouvellemnt de la double voie
sur la Chaussée de Bruxelles ont également repris. 11s sont
pratiquement terminés jusqu'a peu avant la Chaussée de Gilly

a Jumet.

Lignes 89-90-93

Un renfort supplémentaire circule le mercredi midi en période
scolaire selon 1'horaire suivant:

Binche (Kursaal) 11HA4S5
Anderlues (Monument) 12HOS5

cC.L. 12/10/87

Bt les myuvslles antennes da pré-=mitra d- Charlersi 2

La mise &n gervics de 1l'antenne Nord ¢u pri-mitro de Charlerci
n'cst pas attendus avant septemirs 19388, C'est l'envirznnement
pelitique ¢t les protlemes de ccexistencs entre la STIC et

la SHCV qui s'oppesent & une cuverture plus rapide.

On peut néanmoine s'étonner d'un tel atientisme du Ministrs
des Communications lorsqu'on preénd =n consideération les
charges Tinanciéres ¢t d'invsstisszment 2¢ ce chantier terminé
cepuis plusicurs annfes, Les inztallati~rs s¢ dégradent par
ailleurs lentement...

LNGuvﬁlles de la SNCV - IFFlandre UTiEHTHl&,

L= prolongement de la ligne d= tram Knokke - De Panne vers la
rare SNCB @'Adinkerke-~De Panne ne paraft pas preés d'étre
réalisé. La SNCV vient en effet de réaliser une premiere
€¢tude de coilit pour 1l'installation d'une doutle voie de bout
en bout. Le montant en est astronomique si 1l'on sait que ce
prolongement ne sera intensivement utilisé que 3 mois par
an. Une nouvelle étude de solution plus économique (simple
voie) a &été lancée.

En tout ¢tat de cause, le dossier n'aurait pas été

transmis a ce jour a2 1l'Administration des Transpats.

H.R-
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LE G.L.T., OUTIL TOURISTIQUE

Le projet de transport nouveau, le G.L.T. de la société "B.N." a été exposé
par un conseiller du bureau d'études qui assure notamment la construction du
reseau prototype de Rochefort lors d'une visite du Ministre de la communauté
frangaise, Monsieur POULLET, le samedi 3 octobre dans la commune de Rochefort.

DANS LA REGION DE HAN - ROCHEFORT

Le G.L.T., dont les premiéres liaisons Jemelle - Rochefort - Han-sur-Lesse
sont prévues pour avril 1988, circulera uniquement pendant la saison touris-
tique. Il roulera en site propre, avec alimentation électrique par caténaires,
sur le parcours de l'ancienne ligne S.N.C.B. Jemelle-Rochefort. L'aménagement
de la voie est en cours depuis la mi-aofit. De Rochefort a Han, il suivra la
route comme un autobus.

Tout le reste du dossier G.L.T. est du domaine des projets : il est aussi
question d'une liaison Rochefort - Lessive, via Eprave, et d'une prolongation
vers Lavaux-Sainte-Anne, mais la route a emprunter n'est encore qu'un chemin
de terre que la commune de Rochefort souhaite céder au Ministére des Travaux

publics.

I1 est encore envisagé de rendre au G.L.T. 1'ancien parcours de la voie fer-
ree S.N.C.B. Rochefort-Houyet, mais il est absolument hors de question que la
Brugeoise et Nivelles doive supporter la réfection des ouvrages d'art, les
ponts sur la Lesse et le tunnel de Hour dont la volte est tres détériorée.
Qui pourra alors apporter les dizaines de millions nécessaires ? Voir aussi

r. : R R 2
HAN-SUR-LESSE ... ROYAUME DES TRAMS l'article ci-apreés.

Une chose est en revanche quasi certaine : le G.L.T. dont on avait dit qu'il
remplacerait le petit tram de Han n'aménera pas les visiteurs aux grottes.

Sans doute découragée par le refus du gouvernement central et en particulier
de M. de Croo d'apporter toute aide au projet, la Société des grottes de Han
qui avait pourtant marqué son accord sur une participation de 25 millions a
la realisation y a finalement renoncé. Car, de plus, la subsidiation (prét
remboursable) de la Région wallonne pour le reste du circuit excluait ce par-
cours des grottes considéré comme privé méme s'il appartient toujours a la
S.N.C.V.

Le probléme du remplacement du petit tram vient pourtant de trouver une solu-
tion. Lors d'un récent conseil d'administration, le choix s'est porté sur
trois motrices a bogies de type S qui ne sont autres que des anciens trams de
Charleroi récemment désaffectés. Ils devront toutefois subir de considérables
transformations, car faute de caténaires, on devra les équiper de moteurs
diesel-électriques.

Rayon nouveautés, M. de Gourcy Serainchamps, administrateur-délégué des grot-
tes de Han a exposé au Ministre Poullet un projet de présentation audiovisuelle
de 1'histoire de la région depuis les débuts du monde, dans l'ancienne ferme

de "Drie-Hamptay".

Il a aussi mis l'accent sur les dangers de circulation a Han, plaidant pour des
parkings nouveaux et pour l'embarquement dans les trams au parc communal.

Parmi les projets du S.I. de Han, on relévera un agrandissement de la salle des
fétes, la création d'un nouveau camping-caravaning en bord de Lesse.

(D'aprés Paul BOUCHAT, Journal Vers 1'Avenir du 6 octobre 1987)

NDLR : il se confirme par ailleurs que la S& des Grottes de Han et
de Rochefort a bien demandé une étude pour 1l'équipement de trois
motrices type S d'un groupe électrogéne. Si ce projet est réalisé,
le mateériel roulant hybride ainsi obtenu servirait pour le *rafic
de base ; les autorails seraient réservés au trafic de pointe,

I1 semble aussi que la Commune de Rochefort ne s'cpposerait plus

a la création d'une boucle ferrée derriére le bureau des Grottes

de maniere a éviter la traversée de la chaussée (oct. 1387)
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Un tramway hommé avenir

Attraction touristique, vitrine de la technologie
wallonne et instrument de reconversion : le GLT
de Rochefort ne sera pas seulement un moyen
de transport.

!.e GLT, un produit wallon de haute technologie.

n avril 1988, le premier GLT
EIGuidcd light tramn) sortira des

usines de la Brugeoise ¢t Nivelles
(BN) & Manage pour accueillir les tou-
ristes 4 la gare de Jemelle. Tel un tram-
way. Il empruntera |'anciecnne voie dé-
saffectée du chemin de fer qui méne au
centre de Rochelort. 11 quittera ensuite
le rail et se dirigera. en autobus quiil
est, sur la route de Han-sur-Lesse. Ro-
chefort bénéficiera ainsi d une nouvelle
allraction touristique, qui servira en
outre de vitrine & un produit wallon de
haute technologie.

Le projet du GLT est né d'une dou-
ble constatation @ |'autobus reste le
mode de transport urbain le moins
onfreux. puisqu’il ne nécessite pas
d’infrastructure particuli¢re. 11 n’ap-
porte toulefois aucune solution aux
embouteillages.  Contrairement  au
tram ¢l au métro qui. en revanche.
voient leur développement handicapé
par I'importance des investissements
nécessaires.  Conclusion @ les  villes
adoptent souvent un systéme mixte el
le voyageur est contraint de changer
plusicurs fois de moyen de locomotion.

Le GLT serait en fait particuliére-
ment indiqué pour les cités de

R e T el

moyenne importance ol la densité du
trafic n'est préoccupant que sur un pé-
rimetre limité. Dans le centre, une 1n-
frastructure mimimale (d'un codt infé-
ricur de 30 % a celur du tram) lui per-
met d'évoluer sur rail. Dans ce cas.
trois véhicules (d'une capacité de 200
personnes) peuvent ¢étre couplés. A la
sortic de la ville. chacun d’eux peut
achenmuner les voyageurs dans des di-
rections différentes. En effet, le GLT
est doublement « bi-mode » : il peut
fonctionner & l'aide d'une caténaire
¢lectnque ou d'un moteur diesel. en
mode guid¢ ou non guidé (il est pourvu
de pneus ¢t dune commande ma-
nuelle). Le GLT sc révele également in-
téressant pour les licux touristigues ou
les cités qui doivent accueillir une ma-
nifestation d’envergure ct voient la de-
mande en transport décupler & une pé-
rtode déterminée.

En 1985, la BN avait démontré que,
techniquement. le projet était réalisa-
ble. Elle avait méme présenté un pro-
totype du GLT sur un circuit spéciale-
ment aménagé au Heysel. Restait a
prouver I'intérét de sa mise en exploi-
tation. Michel Simonart, dirccteur gé-
néral de la BN. et originaire des envi-

LE VIF/L'EXPRESS - DU 6 AU 12 NOVEMBRE 1987

rons de Rochefort, avait entendu dire
que les responsables des Grotles de
Han avaient I'intention de remplacer le
vicux tram qui ameéne les touristes du
village. « Il existe en fait dans la région -
une séric d’attractions (le chitecau de
Lavaux, I'antenne de Lessive...) que le
GLT pourrait relier entre clles », expli-
que Chantal Vincent, ingénicur-archi-
tecte de GLT consult (filiale de la BN
installée & Rochelort).

Amand Dalem, bourgmestre de Ro-
chefort et ministre wallon de la Tutelle
¢t du Logement, a convaincu Mclchior
Wathelet, président de I'exécutif, de dé-
bloquer un budget. En avangant 352
millions de francs (2 rembourser au
prorata des ventes futures de GLT), la
Région a en fait marqué sa volonté de
promouvoir un véritable produit wal-
lon. Les investissements restants (105
millions de [rancs pour trois véhicules
¢t 80 pour l'infrastructure) sont sup-
portés par la BN : le ministérc des
Communications s’est contenté d’ac-
corder les plaques d'immatriculation.
En revanche, I'administration des
Chemins de fer s’intéresse de prés a I'¢-
volution du projct. Dans trois ans, les
véhicules seront & vendre. Or, selon Si-
monart, le GLT s’avére un moyen de
substitution idéal pour le matéricl fer-
roviaire lourd, trop colteux ecn milicu
rural.

Léon Zabus, bourgmestre [faisant
fonction & Rochefort, ne cache pas sa
satisfaction : « La commune est de
toute fagon gagnante. Elle n’a investi
que 5 millions de francs dans un amé-
nagement électrique dont profiteront
plusicurs quartiers », dit-1l. Le projet
s"intégre de plus 4 la politique touristi-
que mende depuis quelques années. Et,
poursuit-il, « cette industric semble
¢tre la scule possibilité de création
d'emplois & court terme. A Rochefort,
400 personnes vivent du tourisme el
4 000 en profitent indirectement. » Za-
bus voit d’ailleurs d'un trés bon il
I"arrivée de clients potentiels en prove-
nance de I'étranger. (Le GLT a été pré-
senté & Barcelone pour répondre au
probléme de l'organisation des Jeux
olympiques ainsi qu'a Séville pour
I'exposition universelle.) « Le GLT se-
ra un moyen de promotion extraordi-
naire pour la région », conclut-il.

Sur la route Jemelle-Rochelort, les
travaux d'aménagement de I'ancienne
voic de chemin de [er se poursuivent et
la BN a fait appel & plusicurs sous-trai-
tants wallons.

Le tramway représente donc un tri-
ple enjeu : la BN mise sa reconversion
sur le GLT ; Rochefort, sa réputation
dec dynamisme ¢t la Wallonie, sa capa-
cité & mettre au point des produits ex-
portables.

DOROTHEE KLEIN ®

21
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TRANSPORTS URBAINS \

Nouvelles de Gand
TROLLEYBUS

Sous le titre "Pourquoi la ligne 3 sera-t-elle équipée de
trolleybus & partir du 1er mai 1988 ?", le journal De Genienaar du
25 maji publie un entretien avec M. Roose, directeur général de
la MIVG, qui brosse l'historique de cet important axe est-ouest
de cette ville,

Autrefois, il y avait a Gand 11 lignes de tram : les lignes
1 2 10 et 1la ligne 20 en direction de Melle. En 1969, on proposa
de supprimer les lignes 5 a 10 et la 20 sous la pression des
partisans de 1l'automobile. Les lignes 1, 2, 3, 4 devaient par contre
subsister dans une infrastructure souterraine a réaliser.

Aprés examen de la question financiére, on renonga 2 creuser
des tunnels et on préféra modsrniser les lignes de surface en
achetant 54 tramways modernes de type PCC pour les lignes 1, 2
et 4 maintenues. Par contre, la ligne 3 avezit été provisoirement
convertie & l'autobus pour permettre la réalisation de 1l'infra-
structure souterraine ou le tram devait circuler : cette infrastru-
cture ne vit jamais le jJjour.

Aussi, la MIVG sollicita de l'autorite communale la remise én
service de la ligne de tram 3. Celle-ci refusa, tout en invitant
la MIVG 2 trouver une solution au prcbléme posé par les autobus
rolluants.

Ainsi naquit 1'idée du trolleybus : il codte moins cher gue
le tram, fait moins de bruit que le bus, respecte 1l'environnement,
offre 135 places assises, est confortable, peut s'inscrire dans
les mémes rayons de courbure que l'autobus gridce a son aticulation,
et peut dévier de son axe de 6m, a ladifférence de l'autotus.

Ta ville de Gand marqua son accord de principe a 1l'instal-
lation d'une ligne d'avtobus en 1981. Vingt exemplalres d'un
modéle de trolleybus articulé furent commandés a la firme Van
Hool =2t a ACEC.

Actuellement, la ligne aérienne est suspendue a 236 mdts entre
Gentbrugge et Dampoort, et les deux sous-stations d'zimentaticn
sont opérationnelles a la Brugsepoortstraat et a la Malperiuus-
plein. Quatre exemplaires du trolleybus pourraient &tre livrés
pour le Nouvel-An 1988 deéja.

Dernier détail : aprés de longues hésitations, on a renonce

a doter 1le modele . . qui circulera a Gand d'un moteur
thermique auxiliaire, comme en France par exemplc.
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TRAM A TRACTION CHEVALINE

Pendant les fétes gantoises du 19 au 28 juillet 1987, les Irére§
Rijkaert, ' amateurs ferroviaires bien connus, ont retente 1'expe-
rience d'un tram a cheval dans une rue interdite a la circulation.

C'est la baladeuse 8876 qui fut utilis~e sur un trongon subsistant
de la défunte ligne 3. Les freres Rijkaert profiterent de l'occasion
pour rééditer 1' "exploit" de 1984, lorsqu'ils organiserent un
convoi du méme genre avec la baladeuse A.8947 du musée de Schepdaal,

C'est en fait la derniere année que cette expérience pouvait 8tre
tentée, car les rails utilisés depuis 1'H8tel de Ville jusqu'a
1'Emile Braunplein et 1l'eglise St-Jacob sur + 300 m vont Stre
recouverts d'asphalte pour permettre le passage du trol’eybus,

Les navettes chevalines pertaient pour l'occasion li plaque 3 barre,
Belfort = St-Jecobs. Conducteur et receveur portaiemnt un costume
d 'époque,

La bzladeuse 8816 a été sauvée de la démolition dans les années
soixante sur le réseau vicinal de Bruxelles par MM. Rinchard et
Yans, et longtemps entrepesea a Poperinge ou elle fut restaurce
par les &leves de 1l'école technique locale,

Des le 29 juillet 1987, la baladeuse fut transférée au Littoral

ou ¢lle circula a la remorgue de la motrice trois essieux 354,

pPrpp riéte d'Achille Ryckaert qui 1'a restaurée. Cette motrice avait
été hébergée a Trzzegnies pa~ 1'ASVi 1l'hiver derrnier : elle a

roulé entrzs Lobbes et Thuin le 21 juillet 1987.

Une 2e baladeuse est toujours en - attente de restmuration a
Poperinge.
(d'aprées De Gentenzar - 13/7/87)

ANVEERS
Tunnel du pré-métro sous 1l'Escaut

Le preiiier des deug tunnels de pré-métro prévus sous l'Escaut
pour prolonger le réseau Tramway sur la rive gauche est terminé.
I2 s'agit du trongon situé entre la station Groenplaats déja

en service et Frederikx van Eedenplein sur la rive gauche. La
distance entrc ces deux points est de 1030 m dont la moitié sous
le flauwve.

Deux tunnels paralleles sont prfvus, un pour chaque sens : ils sont
situés a proximité du tunnel pour piétons construit avart guerre.
Les travaux de forage sont exécutés au moyen d'un tunnelier de 6,80
metres de diamétrs. Le forage a commencé le 16 février 1987

au départ de 1la rive gauche. Il n'a pas rencontré de difficulté
particuliere, les pierres rencontrées dans l'argile n'ayant pas

le volume suffisant pour bloquer 1l'engin de forage. Aprés 560
metres d'excavafhnn, il fallut passer le 9 avril 1987 sous le mur
de quai de la rive cppasee, puis a 3 ou 4 m sous les fondations

de + 80 maisons 2 caractere historique pour atteindre la Groenplaats
le 10 juillet 1987. La progression moyenne du bouclier était
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de 5,92 metres par jour avec des pointes de 11,97 métres dans

un terrain favorable, Un second bouclier a été amené rive gauche
le 11 juin 1987 pour creuser un second tunnel paralléle au
premier. Ce second pertuis devrait &tre termindé pour 1'été 1988

et les trams pourraient l'emprunter vers 1990. Unerampe est prévue
sur 400 m supplémentaires depuis la station F. van Edenplein

pour permettre aux trams d'atteindre la surface dans l'axe de la
Blancefloerlaan. Déja a Anvers, on plaide actuellement pour le
prol-ngement du pré-métrc vers Deurne et Borgerhout.

d'apres De Bouwkroniek du 11 sept 87.

[_A nos membres étrangersl

SERVICE FINANCIZR

A la suite de la décision des tanques belges auxquelles le

GTF asbl s'adresse de taxer a l'arrivée tout virement en prove-

nance d'une banque étrangere ou tout cheéque, a 1l'exlusion de

1'Eurocheque, d'une somme de 298FB a charge du bénéficiaire,
nous vous rappelons les seules procédures de paiement possibles
au départ de 1l'étranger quelle que soit 1! ctivite (vayages,
edition ou distribution) :

1) envoi d'un mandat postal international & l'ordre de GTTF asbl,
BP 191, B~4000 Liege 1.

2) envoi d'un EUROCHEQUE (& l'exclucsion de toute autre forme cde
chéque) au veaso duquel vcus voudrez vlen inscrire votre n°
de carte de garantie & GTF asbl, BP 191, B-4000 Licge 1,
Rédigez 1'Eurocheéque & l'ordre du GTF ashl, et varrez-le
de deux traits obliques au recton,

3) =i vous 8tss titulaire d'un compte courant postal & 1l'étranger,
vous pouvez aussi adresser un virement international a mnotre
CCP 000-0896641-70 GTF asbl, 4000 Liege.

En aucun cas, ne vous adress.ez a une banque pour virer sur l'un

de nos comptes. Nous devrions alors vcous réclamer le montant

des taxes a l'arrivée, qui seraient prélevées de votre ordre de

palement.

Comme on peut le constater, 1'Europe des finances ne semble pas
encore pour demain... Nous vous remercions de votre comprehension.

l_BibliugrnphieI

palenﬁrier ferroviaire 19588

L°Association Ferroviaire des Cheminots de Charleroi a édité un
calendrier pour 1988,

Ce calendrier, imprimé en bleu et blanc au format A4, comprend
douze feuillets (un par mois) illustrés par des reproductions de
matériel ferroviaire belge de 13X18cm et complété par un feuillet
de couverture.

Prix de vente : 130 Fb (frais cde port compris) a commander direc-
tement a4 l'Association Ferroviaire cdes Cheminots de Charleroi,
286, Chaussée de Gilly, 6210 Ransart contre envoi d*un cheque
banquaire a3 1l'ordre de l'Associatidon (indiquer l'adresse de
livraison) ou par virement au compte 001-1849649~-32 de 1'AFCC

4 Ransart avec la mention “commande calendrier 198&",
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MATERIEL

Question de M. Tomas du 13 mars 1987 (Fr.) :
SNCB. — Matériel roulant. — Nettoyage.

Beaucoup d'usagers des transports ferroviaires peuvent cons-
tater l'aspect extérieur peu engageant du matériel roulant
(locomotives, voitures, automotrices) de la SNCB : les voitures
sales, aux peintures ternies et aux vitres poussiéreuses sont
visibles en majorité dans le parc roulant.

La comparaison avec le matériel des réseaux étrangers qui

circule sur le réscau belge n'est pas du tout i I'honneur de la
SNCB.

Le ministre pourrait-il me faire savoir :

— si des raisons techniques (types de peintures utilisées)
justifient cette différence d'aspect extérieur;

— quelle est la fréquence de lavage extérieur des voitures :

—~ du service international;
— du service IC/IR:
— du service = banlieue »;

— combien d'installations de lavage automatique la SNCB
possede-t-clle, et ot sont-clles situces;

— si les fréquences de lavage extérieur du matériel font I'objet

de comparaisons entre réseaux et, si oui, comment la SNCB
se situe-t-clle par rapport aux autres réseaux curopéens?

Réponse: du 31.3.8%
1. Types de peinture extérieure.

Les cotés extérieurs sont peints :

— soit avec de la peinture 3 dispersion d'eau (peinture
mate); _

— soit avec de la peinture polyuréthane ou de la peinture
glycéro (peintures brillantes).

En principe, la remise en peinture est exécutée dans les

ateliers lors du passage en révision ou en remise en état.

2. Fréquence de nettoyage extéricur des caisses.

1. Nettoyage manuel.
Service international : 2 fois par mois.
Service intéricur : 1 fois par mois.

En cas de souillures importantes, les services ont pour
mission d'intervenir plus tor.

2. Nettoyage mécanique.
Service international : 3 chaque passage dans le poste
d’entretien (3 3 4 fois par semaine).

QUESTIONS ET REPONSES

PARLEMENTAIRES

SUR LE TRANSPORT PAR RAIL

Service intéricur : il est prévu 2 3 3 passages par semaine
pour autant que le roulement le permette.

3. Installations de lavage mécanique.

a) 2 types existent actuellement sur le réseau SNCB :

1. La rame de voitures se déplace dans le stand de
lavage.

2. La rame de voitures est immobilisée et un portique se
déplace le long des véhicules. La longueur est
ici limitée & 2 véhicules.

Nombre d'installations reprises sous 1 :

Actuellement : 2 = Ostende et Schaerbeck.

En construction : 4 — Chatelet, Louvain, Courtrai, Liers,

A long terme, la SNCB prévoit encore des installations

de lavage 3 Anvers, Bruxclles-Midi, Forest, Ro-

net (Namen) et Gand-Saint-Pierre.,

Nombre d'installations reprises sous 2 :
Actuellement : 2 — Merelbeke et Kinkempois.

4, Les réseaux étrangers disposent actuellement de beaucoup
plus de stands de lavage mécanique que la SNCB.

En conséquence, le nettoyage manuel des caisses est spora-
diquement exécuté sur ces réseaux.

Par exemple : Les NS disposent de 16 stands de lavage.
Remarques :

— En hiver, en cas de gel, les caisses ne sont nettoyées ni
manucllement ni mécaniquement.

— Les périodicités de nettoyage extéricur ont €té prolongées
en 1983 dans le cadre des mesures de restriction.

b)

c)

Question de M. Bourgeois du 3 avril 1987 (N.) :

SNCB. — Trains auto-couchettes.

Le ministre pourrait-il me fournir les renscignements sui-
vants relatifs a |'évolution de ['utilisation des trains auto-
couchettes au cours des années 1985-1986 :

1. Combien de voyageurs avec voitures ont été transportés
en 1986 au départ ou A destination de Schaerbeck?

2. Quelles étaient les mémes données pour ce qui concerne
la gare de Bressoux?

3. De nouvelles liaisons ont-elles été établies en 1986, et
dans I"affirmative, lesquelles?

4. Pcut-on donner les tendances relatives A I'évolution de la
fréquentation du réseau sur les liaisons principales au cours de
la période de 1984 3 19862
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Réponse: 28.4.8%

1. 12.689 autos et 35.953 voyageurs ont été transportés en
1986 au départ et i destination de Schaerbeek.

2. Au départ et A destination de Bressoux le trafic pour 1986
s'est ¢levé & 2.676 autos et 8.146 voyageurs.

3. En 1986, deux nouvelles relations Bressoux-Toulouse et
Bressoux-Narbonne ont été créées.

4. En 1985, le nombre de trains a augmenté de 3 % et les
nombres de voyageurs et d'autos ont diminué de 7 % par
rapport 3 1984,

En 1986, le nombre de trains a diminué de 6 % et les
nombres de voyageurs et d'autos ont respectivement augmenté
de 10 % et 6 % par rapport 3 1985,

GARES

Question de M. Féaux du 3 avril 1987 (Fr.) :

SNCB. — Gare d'Ottignies. — Travaux d'aménagement.

Le Moniteur belge du 27 mars 1987 signale que par arrcté
royal du 10 mars 1987 est abrogé I'arrété du Régent du 13 fé-
vrier 1948 décrétant d'utilité publique I'exécution des travaux
d'aménagement de la gare d'Ottignies et de déviation des voies
principales vers Charleroi.

Le ministre peut-il me dire :

a) les raisons pour lesquelles il a estimé devoir soumettre i |a
signature royale I'arrété d'abrogation précité;

b) si, se substituant au projet d'aménagement de la gare datant
du lendemain de la derniére guerre, un nouveau projet
global est en élaboration, (autre que les quelques travaux
annoncés tels que nouveaux accés a la passerelle et gare
d’autobus)?

Réponse: dv 23.4.8%

a) Avec la mise en service électrique de la ligne 140, in situ, le
projet de 1948 impliquant le déplacement important de
cette ligne et la refonte compléte de la gare d'Ottignies, ne
pouvait plus se justifier.

De plus, les restrictions budgétaires ne permettent plus
d'envisager des travaux d'une aussi grande envergure pour
un aménagement localisé (plus de 500.000.000 F.).

Afin de ne pas geler inutilement des terrains en zone
d'habitat et i l'intervention des autorités communales
d'Ottignies, la SNCB a proposé de faire abroger I'arrété du
Régent.

b) Aucun aménagement global des voies ni du bitiment des
voyageurs n'est en ¢€laboration. Divers aménagements
ponctuels sont envisagés (deuxiéme couloir-sous-voies,
extension de la salle d’attente, ...) mais sont tributaires des
contraintes budgétaires.

Question de M. Beysen du 10 avril 1987 (N.) :
SNCB. — Gares de chemin de fer a Anvers.

Indépendamment des travaux indispensables de restauration
actuellement effectués i la gare centrale d'Anvers, la situation
d'une série de gares de la région anversoise est déplorable. Je
songe plus particuliérement i la gare de Berchem, dont lc béton
souffre de corrosion, et aux gares d'Anvers-Est, Anvers-Dam et

Anvers-Sud.

Quelles mesures avez-vous prises pour enrayer la progression
de la dégradation de la gare de Berchem?

Pourriez-vous également me faire connaitre le nombre de
voyageurs ayant fait usage, en 1984, 1985 et 1986, des gares
d'Anvers-Fst, Anvers-Dam, Anvers-Sud, Luchtbal et Anvers-
Noorderdokken, et le nombre de membres du personnel alfec-
tés 3 ces gares? En cas d'absence de personnel permanent,
quelles instructions régissent le maintien de la sécurité ct
I"entretien de ces gares?

Veuillez en outre me faire savoir quelles mesures vous
prendrez pour résoudre globalement le probléme et prévenir de
futures dégradations.

(28.u.8%)

Réponse : Tant pour les gares dans la région d'Anvers que
pour les autres baniments de gare du réseau, sculs les travaux
d'entretien indispensables seront, dans une premiére période,
exécutés, Cette mesure de modération, qui provient des restric-
tions budgétaires imposées a la SNCB, ne conduira pas a
négliger les batiments de gare ni a les laisser se dégrader.

Pour le batiment de gare de Berchem en particulier, quelques
petits éléments sont récemment tombés du claustra de la
facade. En vue de sauvegarder la sécurité du public, une cloison
a été placée autour de celle-ci. Le beton du claustra sera réparé
sous peu.

D’aprés les statistiques découlant des comptages voyageurs
effectués annuellement au cours du mois d’octobre, il apparait
que le nombre moyen de voyageurs montés par jour ouvrable
dans les gares anversoises mentionnées ci-dessous s'éléve a ¢

1984 1985 198A
ANVErS-FESt coverieersornesssssns SR e 312 2316 209
Anvers-Dam .....cocvviisssrsssissises 321 199 106
Anvers-Sud .o i isisseirsensenees 1672 1.432 1.440
EACREBRE cciivinvianinosminis maiinms 169 138 167
Anvers-Noorderdokken i 110 67 21

Dans les points d'arrét d'Anvers-Dam, Luchtbal et Anvers-
Noorderdokken il n'y a pas de personnel SNCB.

Anvers-Est et Sud sont des dépendances avec personnel. A
Anvers-Est, 1l y a par jour ouvrable (sauf samedi) 2 prestations
de commus du mouvement ainsi qu'une prestation d'agent de
triage. Les samedis, 1 scule prestation de commis de mouve-
ment est prévue. Anvers-Sud est également une dépendance ou
journcllement (sauf le dimanche) 2 prestations de commis du
mouvement sont assurecs,

Le nettoyape des installations ci-dessus est elffectué par du
personnel ouvrier de la gare d*Anvers-Central.

EXPLOITATION

Question de M. Beerden du 13 mars 1987 (N.) :

SNCB. — Nouvelles liaisons au Limbourg,

1. Les plans pour la liaison IC Genk-Maasmechelen-Maas-
eik existent depuis longtemps. Cette ligne représenterait une
dorsale sur laquelle se grefferaient les lignes d’autobus.

O en est ce dossier? Les plans sont-ils définitifs? Qu'en est-il
des licences? Peut-on fixer des délais d’exécution? A-t-on déja
prévu les crédits nécessaires?
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2. La ligne internationale prévue entre Anvers-Hasselt-
Maastricht-Cologne est encore plus importante pour le Lim-
bourg, car elle représente, d’une part, un développement des
voies ferrées dans I'Eurégion et elle permet, d’autre part, la
réalisation d'une liaison IC du Limbourg vers Anvers.

Pour ce trajet se créait le probléme de I'autorisation en
territoire wallon, qui impliquait une modification du plan de
secteur. Ou en sont les choses 3 ce sujet? Une solution est-elle
en vue? Si oui, laquelle? Les crédits nécessaires sont-ils déja
prévus?

Le ministre peut-il communiquer quand sera prise une
décision définitive pour ce dossier?

Réponse : du 31.3.8%

1. Avant d'approuver le nouveau tracé de la liaison ferro-
viaire Genk-Maasmechelen, le secrétariat d'Etat 3 I'Environne-
ment a demandé une étude d'impact sur I'environnement. Le
Conscil d’administration de la SNCB a décidé de ne pas donner
suite 2 cette demande vu que le projet ne sera pas réalisé au
cours des prochaines années, du fait des restrictions budgé-
taires.

2. L'exécutif wallon n'a pas encore réagi de fagon positive 3
la demande de la SNCB d'inscrire la nouvelle infrastructure au
plan d’aménagement. L'exécutif wallon a demandé un complé-
ment d'information mais n’a pas encore émis d’objections
fondamentales.

Il n'existe A ce jour pas de prévisions concrétes de réalisation
de cette liaison internationale eu égard A la restriction des
moyens financiers par suite des obligations budgétaires impo-
sées 3 la SNCB. Jusqu'a I'heure actuelle aucun montant n'a été
inscrit 3 son programme d'investissement.

Question de M. Gabricls du 10 avril 1987 (N.) :

SNCB. — Réorganisation au Limbourg. — Conséquences.

Au cours des prochains mois, deux mesures gouverncmenta-
les auront des répercussions sur la structure et I'emploi de la
SNCB au Limbourg. Il sagit, d'une part, de la réorganisation
des chemins de fer incorporant le groupe Hasselt dans le
district d'Anvers et, d'autre part, de I"application du plan de
restructuration des KS, qui supprimera une séric — quelque
130, dit-on — d’emplois liés au transport du charbon.

1. La réorganisation au sein de la SNCB entrainera-t-elle des
pertes d’emplois pour cause de transfert vers d'autres unités ou
de liquidation? De combien d'emplois s'agit-il> Ou seront-ils
transférés? Quelles catégories du personnel et combien de
travailleurs dans chaque catégorie sont concernés?

2. La SNCB a-t-elle planifié 2 court terme de nouvelles
activités au Limbourg?

3. Combien de postes d’emploi disparaitront i la SNCB i la
suite d'une éventuelle réduction draconnienne du transport du
charbon au Limbourg? La SNCB a-t-clle pris des mesures pour
compenser cette perte d'emplois en organisant de nouvelles
activités au Limbourg? Avez-vous demandé i la SNCB de
prévoir de telles compensations?

Réponse: du &.s 8%

1. Dans le cadre de la réorganisation générale de la SNCB, la
décision a été prise de fusionner les groupes actuels de Hasselt
et d’Anvers dans le district Nord-Est.

L'organisation interne de chaque district est encore 2 I'étude,
de sorte qu'au stade actuel, il n'est pas encore pusybl: de
déterminer les glissements de personnel qui auront lieu a la
suite de cette fusion.

2. Des travaux d'infrastructure complémentaires ne sont pas
planifiés, eu égard aux restrictions budgétaires imposées
actuellement 2 la SNCB.

Toutefois, des négociations sont entamées pour augmenter la
part du transport par chemin de fer auprés de 3 firmes
importantes.

3. §i le trafic actuel de charbons devait disparaitre i
Waterschei, Eisden et Winterslag, le cadre du personnel de ces
gares scrait globalement diminué d’environ 20 postes d’emploi.

D’autre part, la diminution du transport de charbon influen-
cera le trafic des trains avec pour conséquence, en premiére
estimation, une réduction de 8 conducteurs de ligne er d'un
homme de métier pour I'entretien.

A noter que dans cette région, la Société doit faire face i la
vive concurrence de la voic d'eau. La SNCB s'efforcera
d'obtenir cependant tout transport de et pour les entreprises du
Limbourg, pour autant qu'il soit rentable.

Au cas ot la centrale électrique de Langerlo ne serait plus
alimentée en charbon du bassin Est de la Campine et devait se
tourner vers un autre fournisseur, la SNCB pourrait bénéficier
d'un trafic nouveau.

Question dec M. Desutter du 10 avril 1987 (N.) :

SNCB. — Autonomie. — Exploitation.

Les statuts de la société fondée en 1926 se prétent 3
différentes interprétations. La SNCB est unc « société autono-
me » chargée de gérer le réscau « selon les méthodes industriel-
les =, tout en « sauvegardant les intéréts de I'économie nationa-
le ». Cette derniére contrainte implique indirectement qu'une
gestion axée sur une exploitation rentable et efficace est
souvent subordonnée & d*autres impératifs.

Dés lors, au terme des différentes études qu'elle a effectuées,
la Sobemap aboutissait, entre autres, i la conclusion qu'il y a
lieu de revoir les rapports entre I'Etat et 1a SNCB.

Dans quelle mesure cet avis a-t-il déja été traduit dans la

réalité? (EE.H.B'-}-)

Réponse : Il est exact que la contrainte imposée par la
législation de 1926 i la SNCB de sauvegarder les intéréts de
I'économic nationale, encare qu'elle ait été tempérée par la
jurisprudence, a indiscutablement constitué une entrave au
respect d'une autre obligation légalement imposée A la SNCB :
celle de gérer le réseau sclon les méthodes industrielles.

Il faut cependant noter que I'arrété royal n® 452 du 29 aoiit
1986 a supprimé toute allusion expresse 3 cette double
obligation dans le texte de la loi organique de la SNCB, ce qui
facilitera la mise en place de solutions plus souples et mieux
€quilibrées dans le cadre desquelles la SNCB ne serait plus
tenue d'assurer i ses sculs dépens la sauvegarde des intéréts de
I'économie nationale.

Question de M. Willy Burgeon du 1 mai 1987 (Fr.) :
SNCB. — Ligne 108.

D'aprés les informations officielles que je recois, 'arrét et la

| 8are de Leval-Trahegnies (ligne 108) ne seraient plus menacés.
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Cependant, je constate un délabrement volontaire des servi-
ces. En hiver, la salle d'attente n'a pas été chauffée, au grand
dam des usagers. La distribution des tickets a été supprimée.
Un agent reste cependant dans la gare. Probablement, un jour,
dirat-t-on que I'agent est inutile, que la gare vide I'est tout
autant. On prétextera ensuite I'absence de gare pour supprimer
I'arrét de Leval-Trahegnies.

Une présence et un service SNCB seront supprimés dans une
région, comme I'a déclaré lui-méme le ministre lors de I'inaugu-
ration de la ligne électrifiée, déji tellement frappée par la crise.

Je souhaiterais savoir si des mesures ont été prises afin de
donner une nouvelle vie 3 la gare de Leval?

do 26.5.8%

1. Le cas de la gare de Leval sera examiné, comme cclui de
toutes les autres gares, dans le cadre de I'évaluation globale du
plan IC/IR actuellement en cours, et il est prématuré d'anticiper
sur les conclusions globales de cette étude.

Réponse :

2. Quant aux remarques formulées sur le fonctionnement de
la gare de Leval, il est 3 noter que :

— la salle d’attente était chauffée par un poéle au gaz naturel;
suite @ des actes de vandalisme et pour des raisons de
sécurité, 'alimentation en gaz a du ¢tre coupée;

— jusqu'en septembre 1986, les billets étaient délivrés par un
employé mais la moyenne journali¢re de 14 billets érait
insuffisante pour en maintenir la distribution.

3. En ce qui concerne le service i la clientéle, la SNCB
s'efforce de le maximaliser en tenant compre, toutcfois, de

I"équilibre a respecter entre la nature du trafic, son volume et
les dépenses inhérentes au service offert.

Question de M. Willy Burgeon du 1" mai 1987 (Fr.) :
SNCB. — Ligne 109. — Manque d’entretien.

Je souhaiterais savoir depuis quand la ligne 109 Donsticn-
nes-Lobbes n'est plus entretenue?

Il suffit de se promener sur les voies pour constater que la
voie est en mauvais état et méme parfois dangercuse pour les
convois.

Est-ce une machination pour imposcr ensuite la fermeture de
cette voie pour cause de dégradations qui sont ici volontaires?

Des mesures sont-elles prises pour effectuer les réparations?

(26.5.8%)

Réponse: La SNCB exécute ['entretien nécessaire i la
sécurité des circulations, mais elle assure la maintenance des
installations avec le soua d'économie qui s"impose.

La derniere intervention date de septembre 1986.

D’autre part, le branchement qui donne acces de la ligne
130A a la ligne 109 sera renouvelé cette année.

Question de M. Vanhorenbeek du 1* mai 1987 (N.) :

SNCB. — Ligne Anvers-Bruxelles, — Modernisation.

Dans sa brochure « Bericht », n° 1 de janvier 1987, la SNCB
annonce avec beaucoup de verve — et heaucoup d'inexactitu-
des — que la ligne Bruxelles-Anvers s'achemine résolument
vers le 21° siecle. La ligne n° 15 (précédemment 25) me semble

cependant avoir fait I'objet de plusicurs remises en état au
cours de ces derniéres années. Certaines gares ont méme €te
fermées pendant les weekends a cause de ces travaux, ce qui ne
favorise certainement pas le trafic voyageurs.

Les travaux de modernisation actuels semblent, en outre,
comporter un élargissement de la plate-forme des voies a
Malines-Nekkerspoel. Les voies seraient déplacées au point de
jouxter les chambres 4 coucher de dizaines de maisons rive-
raines.

1. Le ministre pourrait-il nous préciser quels sont les tra-
vaux cffectués i la ligne n" 15 au cours des trois dernieres
années et quels étaient les coiits y afférents?

2. Quelle sera la durabilité de ces travaux? En d'autres
mots : quelle est la durée de vie des nouveaux matériaux em-
ployés pour cette modernisation?

3. Qu'envisage-t-on pour réduire le niveau de bruit dans les
maisons riveraines, ¢t a-t-on procédé i des mesures préalables?

4. Y a-t-il une corrélation — et si o1, dans quelle mesure —
entre cette modernisation (pour ne pas dire le remplacement
complet) et I'aménagement d’une ligne de TGV entre Bruxelles
ct Anvers, et quel est le cott de ces travaux?

5. Quel est le budget prévu pour la réalisation de cette
modernisation, et comment ce budget est-il réparti sur toute
I'année?

Réponse: dv 2.6.8%

1. En dchors de travaux habituels d'entretien, le montant
des dépenses, a charge du ministere des Communications,
relatives aux travaux pour la période 1984-1986 se chiffre a:

— travaux de transformation a Kontich : 8.5 millions F:

— travaux de rtransformation a  Malines-Nekkerspocl :

33.5 millions F.

2. La durce de vie des matériaux uulises varie smvant le type
de ceux-ci et dépend également de facteurs extérienrs. Compte
tenu de ce qui précede, un choix judicieux a été fait, cea par
analogie avec la duree Iégale des amortssements. A noter, par
exemple, que les installations électriques acruelles datenr de
1935 et les ponts & Malines-Nekkerspocel de 1905, 11 va de s
que la longévite escomptée des nouvelles constructions sera au
moins aussi longue que celle réalisée dans le passe.

3. Les travaux de transformation d Malines-Nekkerspocel
n‘imphquent pas 'élargissement de la plate-forme des voies,
mais uniquement certains déplacements de celles-ci. Ces tra-
vaux ne donnent d'ailleurs pas lieuw a des expropriations. La
SNCB n’a aucune raison d'estimer que le niveau du brunt sera
accru par 'exécution des transformartions en cours; normale-
ment une diminuton du nivean du bruit est méme escomptée
par le fait de Muulisation de nouveaux éléments constituant
I'infrastructure des voies.

4. 1l n'y a pas de corrélation entre la modernisation indis-
pensable de la ligne Bruxelles-Anvers et le TGV.

5. La réélectrification compléte et la modernisation de la
ligne 25 Bruxelles-Anvers (comprenant entre autres les caténai-
res, la signalisation, la télécommunicaton, les voies et quelques
ouvrages d'art) sont estimées 2 2.357 millions F.

La répartition par exercices annuels de ces dépenses a éré
remise fondamentalement a I"étude en fonction des restrictions
budgétaires actuelles.
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Question de M. Brisart du 5 juin 1987 (Fr.) :

SNCB. — Ligne Mons-Ath-Lessines-Grammont. — Electrifica-
tion.

L.a région lessinoise attendait beaucoup de I'électrification de
la ligne sus-indiquée pour son désenclavement; contre toute
attente la SNCB ne pourra appliquer les nouveaux horaires
prévus, les travaux n'étant pas achetés pour cause de crédits
manquants,

Le ministre peut-il me dire :
1. le montant des crédits faisant défaut;
2. pour quelles raisons le sont-ils;
3. pour quelle date peut-on espérer qu'ils seront affectés?

Réponse: dv 3.%.8%

1. Sur les 305 millions de la dépensc restant 3 engager en
1987, 197 ont requ un visa d'engagement et 108 doivent encore
faire I'objet d'une demande de visa.

2. L'interruption momentanée des travaux d'électrification,
qui sont enti¢rement financés par le ministére des Communica-
tions, est consécutive aux restrictions budgétaires imposées par
le gouvernement. La SNCB n'a pas été autorisée, au cours du
47 trimestre 1986 et au début 1987, i solliciter des visas
d'engagement permettant la poursuite des travaux d’électrifica-
tion de la ligne 90. Ces travaux devraient étre repris dés que les
visas concernés auront €€ octroyés et pour autant que le
budget 1987 de la SNCB le permette.

3. L'approbation du budget d'investissement par le conseil
d'administration du 9 juin 1987 permet de reprendre la
procédure requisc avec le ministére des Communications pour
I"octroi de visas.

Des que les conditions de reprise des travaux évoqués ci-
avant seront réunies, la SNCB s'efforcera d’achever 'électrifi-
cation.

Question de M. Suykerbuyk du 19 juin 1987 (N.) :

SNCB. — IC Ostende-Roosendaal. — Suppression partielle.

Selon certaines informations parues dans la presse, la ligne
IC Ostende-Roosendaal serait limitée, A 'avenir, 3 Anvers.

Je suppose qu'un train IC international instauré initialement
comme train provenant des Pays-Bas (tout en étant, il est vrai,
intégré dans le réseau belge) et assurant la liaison avec le

littoral ne peut étre supprimé sans concertation préalable avec
les Pays-Bas.

Les rumeurs de suppression partielle de ce train IC sont-clles
cxactes? Dans I"affirmative, y a-t-il cu des négociations avec les
Pays-Bas, et quels arguments ont été invoqués du coté néerlan-
dais pour consentir i cette suppression?

Réponse : Dans le cadre de I'étude d'évaluation du plan IC-
IR, des économies sont notamment recherchées.

Les lignes A faible trafic et celles dont plusicurs dessertes sont

assurces par des trains faiblement occupés font I'objet d'un
examen.

Les dispositions qui seront éventuellement prises pourront

€galement avoir des répercussions sur les liaisons avec les
réscaux limitrophes.

Au stade actuel de I'évaluation precitée, aucune conclusion
ne peut etre tirée.  (3.3.8% )

Question de M. Desseyn du 19 juin 1987 (N.) :
SNCB. — Trafic ferroviaire dans le Westhoek.

Il apparait de vos réponses i plusicurs questions qu'une fois
de plus, le nouveau programme d'investissements ne reprend
pas la ligne 73 Deinze-La Panne. De méme, en ce qui concerne
le transport de marchandises, le trajet via La Panne-Bray-
Dunes a également été écarté.

Dans la perspective du tunnel sous la Manche et en vue
d'assurer de meilleures liaisons avec la France, il serait cepen-
dant indiqué de promouvoir le transport de passagers dans
cette région du pays.

A cette suggestion, il est invariablement opposé que les
autorités frangaises n'entreprennent rien en ce sens, alors
qu'une intervention directe auprés de la ville de Dunkerque a
déjd permis d'aboutir A des résultats positifs.

1. La direction de la SNCB a-t-elle déji accordé par le passé
un réel soutien A des projets visant d assurer unec liaison
reguliere du transport dec passagers avec Dunkerque?

2. Si le transport de marchandises sur la voie 73 est
défimitivement exclu et que Mouscron demeure prioritaire
comme point frontalier, cela vaut-il également pour le trans-
port de passagers?

3. Si la SNCB n'introduit pas de demande auprés de la CEE
en vuc d'obtenir des subsides en faveur du projet « trafic
frontalier vers la France via La Panne-Bray-Dunes, est-ce parce
que :

a) ce projet ne sert pas sa politique de transport de marchan-
dises:

b) elle écarte dés 4 présent toute possibilité d"amélioration du
transport de passagers sur ce trajet?

Réponse : Pour des motifs financiers, I'électrification de Ia
ligne Deinze-La Panne ne peut, en cffet, étre envisagée 2 terme
prévisible.

1. Les directions de la SNCB et de [a SNCF ont déja établi
des contacts au sujet de la liaison Dunkerque-La Panne.

Comme premiers résultats, la mise en marche d'un train
touristique Dunkerque-Bray-Dunes-La Panne et retour, a été
envisagée i titre d'essai, le matin et le soir les dimanches de
juillet et aoiit 1987.

L'accord définitif de la SNCF n'a pas encore été obtenu 3 ce
jour. N

2. Les relations internationales Londres-(Lille)-Bruxelles
sont ¢étudiées dans le cadre de groupes de travail multinatio-
naux.

Bien qu'aucune conclusion ne soit encore disponible, il nous
semble que Ia SNCF serait assez défavorable A I'instauration
d'un éventuel service de trains intensif via Dunkerque.

3;

L'accélération du trafic ferroviaire international par la
concentration du trafic via un nombre limité de lignes bicn
équipées et quelques points frontiére importants, est la
politique de transport appuyée par la CEE et I'Union
interpationale des chemins de fer.

Les gares frontiére importantes ont été disignées de com-
mun accord par les réseaux intéressés.

Dans le cadre de cette politique de transport, la SNCF et la
SNCB poursuivent une politique visant A fermer les points
frontiére secondaires. Le point frontiére de « La Panne = est
considéré sur le plan international comme point frontiére
secondaire.
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nos membres étrangers, la formule 1a moins onereuse,

- etablissement d'un Eurocheéque avec n° de carte de garantie au
verso a l'ordre de GTF asbl, BP 191, B-4000 Liege 1.

- envoi d'un mandat postal 1nternatlmnal a GTF asbl, BP 191,

B-4000 Liege 1.
Nous ne pouvons accepter d'autre mode de paiement vu les lourdes
taxes imposées & l'arrivée par les orgarismes financiers belges.

Changements d'adresse

Frévenez-nous en demandant une nouvelle formule d'ahésion. Joignez
deuxs timbres-lettrse pour la =»épronse







BAL:ADE FERROVIAIRE SUR LE NOEUD DE PIETON, LA LIGHE 260

ET LA VISITE DES INSTALLATIONS DE MONCEAU FORMATION

Nous sommes tros heureux de vous proposer le dernier voyuge de la saison

en autorail svécial

Le samedi 12 décembre 1987

Notre vrograame :
Départ de La Louviére-Sud vers 8.45 H - Piéton — parcours des lignes in-
dustrielles 252, 251 et 113, soit :Piéton - Fontaine l'Evéque, Picton-

Co,keries d'Anderlues, Piéton — Bascoup.

Piéton — Charleroi Sud (repas de midi)

Parcours des lignes suivantes: 260 = 260a, soit : Charleroi Ouest - llonceau
Monceau - Marchienne Docherie.

Visite des installatione de Monceau-Formation : accueil et présentation de
l2 gare = accés 4 la cabine de signalisation = freins de voie = c=zlle des
ordinateurs. Retour a ILa Louviere Sud vers IthOO.

En cours de voyage, de nombreux arréts ohotos sont prévus.

Nous vous proposons d'atteindre La Louviére-Sud par traine réguliers au

départ de toute gare belge de votre choix au prix forfaitaire de 200.- Bef.

(aller et Tﬂtnua_ Il est tout a fait possible de rejoindre le point
de départ par le train 330 (Lidge 07.00-Huy-Namur)

Nous organisons un repas de midi collectiif et facultatif pour lz sonmnme

de 220Frs = plat froid, service ct T.V.A. compris. (boissons non cnﬂnriﬂes)

Prix (autorail de LLS a LLS,TVA,Frais d'organisation et assurances)
Membres G.T.F. en régle de cotisation en 87 ,également parents,

épouse, enfants habitant sous le méme toit  ..... . BEF,. 410.-
liﬂn mEmbrEE d,u GIT‘F-‘ lllllllllll C O B T B B B B I DA U O B B B B L B B B T O B O B BN BN O Al 460-._
Enfants de TO 2 I4 ans {3 eeeeeennns 300 .=

ERTAnts 46 moins 08 10 BI8 casrssaviis ivshenesysesseeessydesesas NIO0 28TLE.
(¥):Un enfant par adulte;Il n'occupe pas une place assise distincte.
Inscriptions

Le plus t6t possible mais au plus tard le 3 décembre 87. Elle se fait en

envoyant le bulletin d'inscription ci-=joint et en joignani une envelonpe

timbrée a 13 Frs portant vos nom et adresse.



Une gxcirsion ferroviaire de La Louviére a Falaén

'ancienne Ilgne 15[1 a

Samedi, bien des personnes des
entités de Mettét et Anhéé ont cru-
rdver en voyant circuler dans leur
région un train sur I'ancienne ligne

150, Tamines-Dinant-Jemelle. En ef-

fet, celle-ci n'est plus exploitée que

sur une infime partie de son dévelop- -
pement maximum. Seul, le trongon
Tamines-Aiseamont est encorg éx--

ploité pour la desserte des carriéres
de cette localité. Ainsi, cela fat plus

de quatre lustres que les Dendens

n'avaient plus vu un train,

Organisé par le GTF {Grmmen'ient
belge pour la promotion et I'exploita-
tion touristique du transport ferro-
vialre), ce voyage a rassembld pas
moins de 210 personnes mordues
du rail. Il s'agit, en fait, d'une Asbl
dont le but n'est autre que de ras-
sembler au cours de ses aclivités
tous ceux qui s'intéressent de préas
ou de loin au transport par rail et de
proposer aux voyageurs des for-
mules inédites en vuo de pouvoir
admirer sous un jour inusité des ré-
gions pourtant bien connues..

A ces fins, il organise des voyagés
en empruntant des lignes désatfec-
tées. Y participent non seulement de
véritables amateurs du chemin de
fer, mais aussi des individus qui ne
cherchent qu'a se promener d'une
autre fagon ou en car et découvrir
sous un-autre angle le pays.

Le moins que I'on puisse écrire,
c'est que cette excursion a été une

."An Tr:r? -

‘1"‘1-4-.-';

totale réussite : le succds que cotte
manifestation a recuellli 8 dépassé
toutes les espérances. M. Renard,
président de I'Asbl GTF, nous

confiait : « Aujourd’hui, on a d0 refu-
ser des Inscriptions... ».

Parti de La Louviére, le train a sil-
lonné toute la réglon Jusque Falaén,
Et pourquol pas pilus loin ? Notam-
ment parca que les responsables se
sont trouvés face & des personnes
qui n'apprécient quére ce genre
d'Initiative, des gens qui disent:
« Ca ne sert A rien ! », Et pourtant,
financidrement, cela rapporte tant

aux restaurateurs locaux qu'a la

MMW‘ 219 F_,L

nouveal explmtee

SNCB.

Voild une expérience pour le

moins concluante. Et ce n'est sans
doute pas une demiére fois que I'on
voit un autorail dans la région. C'est
vrai qu'envisager la transformation
du trongon Ermeton-sur-Biert-An-
hée en chemin de fer touristique,
commea y avaient penser d'aucunes
associations locales, est une ambli-
tion démesurde étant donné le travail
énorme qui devrait étre effectud

mals la vole est suffisamment eh bon
état pour que le GTF puisse préten- .

dre a l'utiliser occasionnellement.
-Jl-Pl DE-LFOHGED

“h"ﬂ.
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BULLETIN D INSCRIPTION

|Vnyage : Noeud de Piéton du I2 décembre 8T

bulletin d'inscription & renvoyer avant le 3 décembre 87 & l'ndres- I
se suivante : G.T.F. asbl c¢/o Monsieur J. Laterre, 68, rue de
IfTarchienne B 6II0 & Montigny-le-Tilleul.

Ce bulletin doit €tre accompagné d'une enveloppe timbrée a 13Frs
portant l'indication de vos nom et adresse

— e ]

e
+ Je E'uussj-grlé (nﬂm Et prénﬂ'm) @ 8 B 8 8B @ BB B R RRE R RN ﬁTﬁﬁﬂ:.‘ L B B B
RU.E @ B &8 & B8 @ F FEFEER TR RRRE W R ® B R EF R R R RE R nn L B B B ] hﬂite  F 8RB

nu pﬂstﬂ.l L BN O BN N lﬂcalité ® F R B ®F R B R RS F RS FEEEF R B RS S8 E R W EEE RS

inscris pour le voyage du 12 décembre 87 - Piéton

ess fdulte membre ou assimilé a 4I0.- Bef. cesssses

inscrire +s+ ndulte non membre & 460.- Frs sssansen

le +»es enfant de nlus de IO ans 300 Frs R -

nombre eses Tepas de midi & 220 Frs daaseaes

«» ¢ Parcours d'aporoche a 200 Frs ST T

tokal e

+ biffer 1la -~ Je verse cette somme au compte n° 068-0883360-08

i o du G.T.F asbl a Liege

inutile - Je joins un chegue banczire garanti

~ Je verse de l'étranger au conpte n® 000-089664I-T0
du G.T.F. asbl Liege.

+ Je déclare avoir pris connaissance des conditions de participation et
Yy adhérer entiérement.

+ Je renonce a exercer contre la S5.N.C.B. Et/uu le G.T.F. asbl tout
recours en cas d'accident survenu: a ma percsonne ou mes biens a l'oc-
casion de ce voyage. Le fait pour le G.T.F. asbl d'autoriser un débar-
quement ou embarquement en un endroit non spécificuement oréwu ne dé-
roge pas a4 ce vrincipe. L'orgmanisation opermet toujours de s'y soustraire
Le participant en aporécie seul l'opvortunité dele faire sans danger

pour lui.

ﬁ.ill.llllll.'l"lll 1E'-.--|.-|.....|I

Signature - reorésentant légal nour les mineurs
d'édge.

I

ASB.L.



Lienu : en Sulisse

NOTRE

GRAND VOYAGE A L ETRANGER

e e e e ———

éu mardi 10 mai 1988 (au soir) au dimanche 15 mai 1988 (au soir)

Itinéraire : départ par train de nuit en places couchettes.

Prix

Bruxelles, Namur, Arlon, Luxembourg, Badle, Lucerne, Arth Goldau (ligne
du St Gotthard), Bellinzona, Locarno (ligne du Centovali — V.}.),
Domodossola, Montreux, Vevey. — Toutes les nuits a Vevey a 1'hdtel en
1/2 pension - Yverdon, Ste Croix (V.M.), Nyon, La Cure (V.2.), Morges
(v.1.), Apples, Puidoux, Palezieux (chemin de fer de la Sruyere (V.HM.)
Bulle, Gruyére, Montbovon (#.0.B. — V.M.), Hartigny, Le Ch~telard
(V... parcours en rame historique réservée — arréts photos), rochers
de Naye (V.E.), Hontreux, Zweisimmen, Spiez, Bdle. Retour a Bruxelles
par le train E C 94 IRIS - arrivée & Bruxelles a 19.34 h - correspon-
dance assurée dans toutes les directions.

Pour ce voyage, nous avons pensé aux épouses ! Un programme at-
trayant a été concu & leur intention, il présente non seuleiment un
intérét purement ferroviaire, mais nous y avons ajouté plusieurs at-
trzits touristioues. A vous de juger : horaire décontracte, temps li-
bre et shoppingdans des villes telles gue Gruyére, Locarno, !ontreux
Vevey. — Possibilité d'une promenade pédestre au sommet des Rochers
de XNaye, visite d'une chocolaterie et d'une fromagerie. ambiance
sympathique du groupe ... demandez aux anciens e.. !

Nous invitons donc trés cordialement les &pouses i accompagner leur
maTrie

approximatif : 13.000 Bef. par personne, sur base de chambre double

occunée nz2r 2 personnes.

Si vous 8tes intéressds par ce voyage, renvoyez le formulaire
ci-dessous, sans engagemnent de voire part & l'adresse suivante :
G.T.F, zsbl c¢/o lr Jean Laterre, 68, rue de Marchienne B 6110 a
liontifsny-le-Tilleu:l - d&s cue les conditions nous seroni connues,
nous vous enverrons le bulletin d'inscription - joindre enveloppe

tinbréed 13 frs pour réponsc.

Je Eﬂuﬁﬂigné’ T EEEE R R R R N dﬂmicilié T L e
cuis intéressé parle voyage en Suisse. Voudriez-vous m'mnvoyer les
conditions de participation dés gu'elles seront connues, sans enga-

rement de me part signature.



