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Landen - Statte

Histoire du chemin de fer
Landen — Statte

Une tranche d'histoire locale de la Hesbaye, cette région
de Moyenne-Belgique située entre Namur, Tirlemont, St-Trond et
Liege.

Aujourd'hui désert ferroviaire, la Hesbaye a Jjadis été
sillonnée de voies ferrées a écartement normal, gérées par la
SNCB, et de lignes a écartement métrique, gérées par la SNCV.
Celles-ci ont apporté, pendant prés d'un siécle, une contribu-
tion décisive au développement économique et social de toute
une région.

Le GTF asbl est heureux de publier une monographie de deux
de ses membres, Didier Funken et Christian Lamby, consacrée a
la défunte épine dorsale des lignes ferrées de la Hesbaye
elle joignait Landen, gare de bifurcation située sur 1l'artére
Bruxelles - Liége, et Statte, un village de la périphérie de
Huy, dans la vallée de la Meuse, sur 1'artére Namur - Liége,

Fruit de trois années de travail de recherche en biblio-
théque, de relevés sur le terrain, de rencontres avec les té-
moins de cette ligne aujourd'hui disparue, 1'ouvrage qui parait
le 5 juillet prochain a 1'ambition de faire le tour de
1'histoire de la ligne Landen-Statte. Une premiére section de
ce livre évaoque chronologiquement tous les aspects de la vie de
cette artére, depuis les palabres qui ont présidé a ses créa-
tion jusqu'a sa mise hors service et a son démontage, interve-
nus ces derniéres années : matériel moteur et remorgué, exploi-

tation, horaires, trafic... Une seconde section passe en revue
toutes les gares, haltes et points d'arrét ayant Jjalonné la
ligne : pour chacun, de nombreux témoignages historigues sont

rassemblés sur la gare, son exploitation, sa raison d'exister,
avec la cas échéant plans de voie et photos d'ambiance du che-
min de fer inséré dans la vie locale.

Le tout est trés abondamment illustré de photos de toutes
épogques, la plupart du temps inédites, d'un intérét ferro-
viaire, par les sites et le matériel vapeur et diesel représen-
tés, mais aussi général, par les tranches de vie gqu'elles évo-
quent.

L'ouvrage compte 144 pages et environ 150 photos en noir
et blanc et plans dans une présentation luxueuse et compléte-
ment renouvelée : farmat carré 21 x 21 cm, couverture colorée,
intérieur sur papier couché et glacé 115 gr, caractéres
d'écriture trés lisibles et agréables, photos et plans le plus
souvent de grand format, rveproduits avec finesse grace a une
nouvelle technologie de photogravure laser, reliure cousue fil
de lin. Une publication assistée par les ordinateurs dont notre
association s'est récemment équipée.

Dés sa sortie de presse, 1'ouvrage sera vendu au prix de
750 BEF (+ frais d'envoi en cas de commande postale).




6
Landen - Statte

SOUSCRIPTION RESERVEE AUX MEMBRES DU GTE ASBL

Une souscription a prix préférentiel est dés a présent ouverte
et réservée aux membres OTF asbl en régle de cotisation pour
1990, et ce jusqu'au 25 juillet 1990.

L'ouvrage vous est proposé au prix de 675 BEF (+ 50 BEF frais
d'envoi enveloppe anti-chocs) = BEF.
[envoi a 1"&Lranger : frais d envol porteés a 15 BEF, soit un
prix total de 750 BEF].

Pour souscrire, il vous suffit de verser, avant le 25/7/1990,
la somme correspondante au compte 240-0380489-59 GTF asbl-Edi-
tions, BP 191, 4000 Liége 1, en mentionnant en communication
"Tanden-8Fatte™ et  votre n*  de carte de membre (qui figure
aussi sur 1'étiquette-adresse du présent Trans-Fer). Nos
membres étrangers voudront bien, pour le paiement, se référer a
la 3e page de couverture.

Prix aprés le 25/7/90 : 750 BEF (+ 50 BEF envoi) = 800 BEF
(étranger : frais de port portés a 75 BEF)

Remargue @ vous souhaitez acquérir notre nouvel
ouvrage "Histoire du chemin de fer Landen-
statte”" et vous participez a notre voyage sur
1'Athus-Meuse du 21/7/90 annoncé dans ce numéro:
il vous suffit d'y souscrire sur le bulletin de
participation & ce voyage et de le régler AVEC
votre participation & l'excursion. Vous éviterez
ainsi les frais de port et 1'ouvrage vous sera
remis en main propre et par nos soins dans notre
train spécial.

Nos membres apprécieront les recherches bénévoles de gualité de
nos deux auteurs et 1'investissement financier considérable
réalisé par le GTF asbl dans une publication de cette en-
vergure, en vue de conserver le souvenir du trés riche patri-
moine ferroviaire belge. Ils auront 3 coeur, nous l'espérons,
de soutenir cette initiative par leur souscription. Du succés
de celle-ci dépendra d'autres initiatives du méme genre, sur
d'autres lignes ferrées attachantes, et déja a 1'étude. ..
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NOUVELLES DE LA SNCB

Evolution de l1la nomenclature
des lignes SNCB

Ligne 18 Winterslag - Houthalen (1)
Eksel (BK 29.750) - Neerpelt (2)
devient Winterslag - Houthalen (1)
Eksel (BK 29.750) ~ Neerpelt (3)

Ligne 22 Tirlemont - Grimde (3) devient hors inventaire
Ligne 40A Froidmont - Longdoz (3) devient hots inventaire

Ligne 31 Liers - Rocourt (3)
Rocourt - Bns (1)
devient : Liers - Ans-Est (BK 4.684) (3)
Ans-Est (BK 4.684) - BAns (2)
NDLR : cette disposition, concernant la ligne 31,
est bizarre : le PSS n'est pas modifié et des
parcours sont toujours organisés pour la desserte
de 1'arsenal de Rocourt, gqui se trouve sur la
section déclarée officiellement hors service. En
fait, la section Liers - Ans-Est a été remise 3 la
Défense Nationale, en vue de la desserte de
1'arsenal de Rocourt ; elle est donc hors service
pour les besoins de la SNCB, tout en apparaissant
au PSS, puisque du matériel moteur de la SNCB la
parcourt pour le compte de la Défense Nationale.

Ligne 63 Kortemark - Westrozebeke (2) devient (3)

La ligne 58 Gent-Dampoort - Eeklo devient en outre apte au
chauffage électrique des trains de voyageurs.

Ligne 111 Berzée - Thy-le-Chédteau (3) devient hors inventaire
Ligne 88A trongon Allain - Chercq (3) devient hors inventaire

Ligne 204 trongon Y Rostijne - Zelzate RD hors service devient
hors inventaire

(note du 25/4/90 publiée le 15/5/90)

P. Lemja
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L.e mouveau service des trains
SNCB awu 27/5/90

Peu de nouveautés apparaissent au nouvel indicateur SNCB.

La principale est 1'électrification de 1la ligne 154 sec-
tion Namur - Dinant, et sa desserte a 1'aide d'automotrices
"Break" série 300. Cette mise sous tension, dqui couronne
d'interminables travaux, sans cesse retardés & cause du plan
d'assainissement imposé & la SNCB, permet d'organiser une
liaison voyageurs directe cadencée toutes les heures entre
Dinant, Bruxelles et Gand les jours ouvrables. Le samedi et le
dimanche, par contre, les trains en provenance de Dinant
seront limités & Namur et mis en correspondance avec les
trains "IC" du service Arlon - Bruxelles. Des trains cadencés
Dinant - Gand (avec prolongation vers Blankenberge) ne seront
mis en ligne les samedis et dimanches que pendant la période
d'été, ce qui n'a pas 1l'heur de plaire aux mandataires locaux.
Certes, les horaires des autorails Dinant - Bertrix -
Libramont et Libramont - Virton ont été adaptés, assure la
SNCB. Il n'empéche gque les habitués des lignes 166 et 165 se
plaignent aujourd'hui des difficultés qu'ils ont a se déplacer
rapidement dans la région...

On constate en effet que les correspondances ménagées a
Dinant de et vers la ligne 166 et Bertrix, toutes les deux
heures, sont pour le moins médiocres. Rinsi, 1'autorail en
provenance de Bertrix arrive a Dinant & 1'heure 19, dix
minutes avant le départ du train électrique pour Namur (sept

minutes avant le 27 mai). Dans 1'autre sens, le train
électrique de Namur arrive & 1'heure 13, et 1'autorail pour
Bertrix part a8 1'heure 23... Dix minutes de correspondance
(contre 5 minutes avant le 27 ami 1990, dans une gare grande
comme un mouchoir de poche, c'est frustrant, ...3a condition
que 1'autorail soit 4 1'heure & 1'arrivée de Bertrix,
puisqu'il ne dispose que de ... quatre minutes pour changer de
front (contre 28 minutes avant le 27 mai 1990) ! Les

correspondances & Bertrix posent d'autres difficultés : si le
train en provenance de Dinant y offre une correspondance trés
rapide pour Virton (5 minutes de battement - correspondance
impossible avant le 27 mai 1990), il stationne lui-méme ... 22
minutes avant de rallier Libramont. Mé&me scénario en sens
inverse. ..

Interpellé par un sénateur de la région, Didier Reynders,
président du Conseil d'Administration de la SNCB, tente de
justifier c¢e stationnement interminable a Bertrix et ce long
délai de correspondance & Dinant par la nécessité d'offrir de
bonnes correspondances aux usagers des trains IC Bruxelles -
Luxembourg en gare de Libramont, et de réutiliser rapidement
le matériel tant autorail qu'électriqgque & Dinant. Il met en
valeur la possibilité nouvelle de correspondance a Bertrix,
pour Jles voyageurs en provenance de Virton et de Pin, et se
rendant dans la direction de Dinant et de Namur.

Chacun appréciera cette nouvelle organisation horaire, qui
provogque, dés sa mise en service, une belle polémigque. Nous
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craignons gquant & nous que la SNCB ait été guidée au sud de
Dinant par des considérations purement financiéres, & savoir
mettre en ligne le minimum de matériel et de personnel. Que
devient le voyageur dans tout cela ?

I1 y a sans doute des solutions originales & caoncevnir
afin de concilier rentabilité et service de qualité : afin de
réduire les frais d'exploitation des lignes ferrées rurales,
dans de nombreux pays voisins, les autorails omnibus de des-
serte circulent avec un seul agent 3 bord : il assure a la
fois la conduite et la billetterie. Pourquoi ne pas étudier
sérieusement la question sur le réseau de la SNCB, avec tout
le respect que les problémes d'emploi méritent par ailleurs ?
A force de vouloir concevoir les horaires selon les impératifs
strictement internes, rigides et traditionnels de
1'exploitation de la SNCB, ne risque-t-on pas, une fois de
plus, de léser 1'usager-client, qui ne trouve pas de desserte
rapide et performante, et gqui finit par se détourner vers
d'autres sclutions, & savoir le transport individuel. Et la
spirale bien connue depuis trente ans s'enclenche alors
moins d'usagers, moins de trains, puis abandon de toute des-
serte ferrée, .. Certes, le président du Conseil
d'Administration laisse-t-il entrevoir la possibilité
d'organiser des trains "P" sur la ligne 166 Dinant - Bertrix
"lors de 1'évaluation de 1'impact sur la clientéle des nou-
veaux services en vigueur au 27 mai 1990". Mais ne sera-t-il
pas trop tard a ce moment-1a ?

Assurément, la SNCB ferait bien de "revoir sa copie™ au
sud de Dinant.

Autre amélioration, celle-ci incontestable, la SNCB assu-
rera désormais une desserte cadencée horaire de la ligne 162
section Arlon - Luxembourg. Celle-ei était antérieurement
assurée toutes les deux heures. La société Fferroviaire est
certainement aiguillonnée par la concurrence de la SNCV, qui a
pris l'initiative de créer quatre nouvelles lignes d'autobus
directes entre la provinee du Luxembourg belge et la capitale
grand-ducale. il est vrai que des problémes de parking de plus
en plus aigus se posent 3 Luxembourg, et gue la municipalité,
qui parle aujourd'hui de créer... une ligne de métro, méne ac-
tuellement wune politigue d'encouragement des transports en
commun .

Les autres adaptations sont plus mineures, notamment sur
la ligne Renaix - BAudenarde - Gand, ou sur certaines liaisons
de pointe, qui partiront de Bruxelles - Quartier Léopold,

Au point de wue tarifaire, la SNCB continue la rénovation
de sa billetterie : nul ne s'en plaindra... Les anciens
abonnements, dénommés désormais "cartes-train", sont rendus
plus alléchants par la facilité et la souplesse avec laquelle
ils sont émis. La SNCB crée également le "Multi-Pass" : il
s'agit d'un titre de transport aller-retour entre deux gares
quelconques du réseau belge , et couvrant le voyage d'un mini-
groupe comportant 5 personnes (1 ou 2 adultes maximum, et 1 &
3 "juniors" de moins de 18 ans maximum). Le prix de cette
carte particuliédrement attractive est de 990 FB en Ze classe
elle devrait intéresser des familles souhaitant se déplacer en
train sur une distance de plus de 75 km. A coté de ces
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nouvelles formules bien pensées, il reste guelques "fossiles"
peu engageants ! par exemple, la carte d'agglomération,
rebaptisée '"carte 10 trajets", qui permet de voyager a un prix
intéressant sur les lignes suburbaines des grandes villes,
L'idée est bonne en soi, mais pourguoi diable maintenir une
durée de validité limitée A deux mois sur ce type de titre de
transport, alors gue les sociétés urbaines de transport en
commun ont supprimé depuis belle lurette toute restriction de
validité dans le temps de leurs cartes multiples ?

on attend aussi en vain un rééquilibrage, pourtant promis,
des tarifs des billets & 1'unité vendus par la SNCB. Par le
jeu de la taxe dite "terminale" frappant un billet quelque
soit la distance parcourue, le voyageur désirant effectuer un
"petit" trajet (moins de 30 & 40 km) paie son déplacement
proportionnellement beaucoup plus cher gqu'un voyageur se
déplagant sur une distance plus longue. Il est de notoriété
publique gue cette particularité "perverse" du tarif SNCB,
loin d'amener des recttes supplémentaires, a un effet
dissuasif sur les petites distances... Qu'attend la SNCB pour

repenser ce probléme 7
R.M.
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HISTOIRE

La Meuse, le Rhin et l1le rail

La traversée des fleuves importants a souvent constitué un
obstacle majeur sur le tracé des routes gqui sillonnent notre
pays depuis l'occupation romaine. 8Si la plupart des riviéres
étaient traversées a gué, il n'en allait pas de méme lorsque
les itinéraires recoupaient des fleuves aussi larges que 1la
Meuse ou le Rhin.

Sous l'ancien Régime, entre Givet et Maastricht, on aurait
pu compter sur les doigts d'une seule main les ponts jetés sur
la Meuse. Dans la région liégeoise, par exemple, le premier
pont fut celui des Arches : il fut construit au XIe siécle.

L'apparition du rail au XIxe siécle allait donner une
impulsion décisive & l'@re industrielle et technologique : il
provoqua notamment la construction de nombreux ponts
indispensables 4 la continuité des lignes de chemin de fer. La
prochaine commémoration, en 1993, du 150e anniversaire de la
premiére liaison ferrée internationale européenne entre
Ostende, Cologne et la Prusse nous donne l'occasion de voir
comment les traversées de la Meuse et du Rhin furent résolues
ce fut 1'occasion de lancer des ouvrages d'art imposants, que
1'on imaginait & peine quelques années auparavant, lors de
1'indépendance de notre pays.

Le probléme du franchissement d'un large fleuve se posait
donc & Liége et A Cologne, mais d'une maniére différente compte
tenu de la largeur et du débit des deux cours d'eau.

A Liége, le tracé de la Meuse coupait la ville en deux et
venait 4 peine d'étre normalisé depuis Fétinne : les divers
bras de 1la Sauveniére, et des actuelles rues de la Régence et
de 1'Université venaient d'étre comblés en 1940. Il n'en était
pas de méme a Cologne, ou la ville était toute entiére située
sur la rive gauche du Rhin. La construction du chemin de fer,
et par conséquent des ponts, ne reposerait donc pas sur les
mémes bases en Belgique et en Prusse. A Liége, l'Etat était le
constructeur et le bailleur de fonds de la ligne
internationale. En Prusse, la politique de 1'époque était de
concéder construction et exploitation & des compagnies privées
chargées elles-mémes de récolter les fonds nécessaires.

L.e pont du Val - Benoit

La ligne en provenance de Bruxelles et d'Ans, ol elle était
arrivée en 1838, aboutit a Liége, en ligne droite du Haut-Pré,
par un plan incliné rectiligne, dans les prairies de Fragnée,
au pied méme de la colline de Cointe. Forcément, si 1'on
voulait éviter un rebroussement vers le centre de la ville, le
passage de la Meuse devait se situer a4 proximité de la gare des
Guillemins, pour gque le rail puisse se faufiler dans la vallée
de la Vesdre en évitant 1'éperon formé par les bois du Sart
Tilman. Or, entre Chénée et le fleuve, s'étire & cette épogque
une large plaine, dénommée '"campagne de Quinguempoix', déja

traversée par le canal du Luxembourg, créé a l'initiative de
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Napoléon. Le tracé était donc tout trouvé : il fallait
atteindre le Val Benoit par une large courbe pour aborder le
fleuve perpendiculairement & hauteur du Rivage-en-pot (ou
Rivage-en-Bac), hameau rural qui s'étendait de Fétinne a
Kinkempois, et d'ou partaient les bacs & fond plat vers
Chaudfontaine.

La construction du pont sur la Meuse était prévue par les
lois du ler mai 1834 et du 26 mai 1837. Le projet fut présenté
en octobre 1838, guatre ans avant 1'arrivée du rail & Liége,
par l'ingénieur en chef Simons ; son adjudication, estimée a
1.155.000 F, eut lieu en février 1839. L'entrepreneur Franck,
de Liége, emporta le travail avec une offre de 1.019.000 F,
mais les modifications apportées au projet primitif porteront
le cofit de la construction a 1.470.874,35 F.

Les travaux, commencés en mars 1839, seront réceptionnés le
16 juillet 1842. Le pont, long de 150,50 m, et large de 15 m,
comporte cing arches de 20 m d'ouverture, qui s'appuient sur
les culées des deux rives et sur quatre piles de 5,50 métres de
hauteur et 3 métres d'épaisseur & la base, sur des assises de 5
métres de large sur le lit du fleuve.

Le tablier est prévu pour la pose de deux voies de chemin
de fer et d'une chaussée charretiére, séparées par un trottoir
supportant un trés élégant grillage de fer. De part et d'autre
du pont, une pente d'accés rejoint, sur la rive gauche, la rue
d'Angleur, et sur la rive droite, la route provinciale vers
Chénée et Trooz, qui traverse ensuite le quadrilatére : cette
chaussée sera condamnée en 1954 dans le cadre du réaménagement
de la gare de Kinkempois.

Chaque culée est surmontée d'un gracieux pavillon en
pierres de taille, destiné a abriter la police du pont et le
préposé au péage (2 centimes), lequel sera aboli le ler janvier
1845 sur 1insistance des autorités provinciales et communales.
Ces pavillons seront ensuite utilisés comme habitation par des
agents de la voie. Entre 1891 et 1914, le pavillon de la rive
droite sera affecté & la vente des billets de la halte du Val-
Benoit (Etat). Enfin, des escaliers monumentaux, en pierres de
taille également, situés cdté amont et éclairés par quatre
candélabres en fer forgé, seront réservés aux piétons. Soit dit
en passant, leurs larges rampes trés lisses serviront de
terrain de jeu aux enfants jusqu'en 1936...

Devenu vieux aux yeux des technocrates d'avant-guerre, mais
devenu également insuffisant pour 1'écoulement du trafic, le
pont, presque centenaire, fut démoli pour faire place en 1937 a
deux ouvrages métalliques & superstructures d'aspect robuste
:le sort ne leur fut pas favorable, puisqu'ils s'abimérent dans
la Meuse le 31 aofit 1939 & la suite de 1'explosion accidentelle

de mines posées dans le piles a 1'aube de la "dréle de guerre”.

Les ponts métalliques actuels, sans superstructure,
d'aspect pour le moins austére, ne remplaceront jamais, dans le
paysage du Val-Benoit, l'allure imposante des ponts de pierre
de 1840,
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Signalons, pour terminer sur ce sujet, que ]le passage par
dessus les deux rives avait été assez négligé, vu Je peu
d'importance du trafic routier. Sur la rive gauche, le guai
Banning n'existait pas, et la propriété de 1'abbaye du val-
Benoit arrivait en bord de Meuse par des terrains en friche
jusqu'en 1936, sur la rive droite, le hameau de Rivage-en-Pot
avait été coupé en deux par la masse des remblais prolongeant
le pont : les deux parties étaient reliées par un étroit tunnel
ne permettant gque le passzage alterné du charroi. [1 est vrai
gqu'a !'épogque, le hameau du Rivage se trouvait en cul-de-sac
vers Liége, en 1'absence des ponts de Fragnée et de Fétinne.
C'est dire 8i la chaussée du mnouveau pont avait toute son
importance pour les relations entre les deux rives au sud de la
ville de Liége.

Le Dombriucke

Dés 1831, les cercles industriels d'Aix-la-Chapelle et de
Cologne revendiquérent la construction d'un "Eisernen Rhein",
1 "RKhin ferré'™, appelé a se racuvorder al tveéseau belge eu

gestation vers les ports de la mer du Novrd, pour constituer une
solution de rechange a la route fluviale, partois aléatoire,
vers les Pays-Bas

La méme année, John Cockerill, décidément trés
entreprenant, et membre du "Gotha" industriel allemand par son
sidge d'Aix-la-Chapelle, introduisit une demande de concession
allant dans le méme sens. Gréce & 1'obstination de deux hommes
d'affaires, MM. Camphausen de Cologne et Hausemann d'Rix-la-
Chapelle, un conmité pour wune voie ferrée de Cologne a Aix fut
mis sur pied le 3 mars 1833. On fit appel au soutien financier
de 1'Etat, mais le roi Friedrich Wilhelm IIT y accorda aussi
peun d'intérét que pour le projet Rhien - Weser. 11 prit
toutefois la construction en considération le 5 décembre 1833
et accepta de garantir, an nom de l'Etat,les amortissements et
intéréts du capital investi. Malgré cette réserve, le nombre
d'actions souscrites début 1834 permit la préparation des
travaux.

Nous n'entrerons pas dans le détail des problémes soulevés
dées fin 1834 par les sociétés de navigation ingquiétes de la
concurrence et des rivalités de clocher entre les deux villes,
gui perdurérent jusqu'a la mi-1837.

Finalement, le premier trongon, long de 7 kilométres, de
Cologne & Mungersdorf, aujourd'hui faubourg de Cologne, fut
inauguré le 2 aout 1839, Bien gqu'il ne desservit a 1'époque
aucun pdle important, son succés populaire fut tel que, du 2
aoiit au 31 octobre 1839, non moins de 50.300 voyageurs y furent
transportés;

Tout comme en Belgique, les travaux allérent -sans jeu de

mots- hon train, et le trongon Miingersdorf - Rix-la-Chapelle
fut livré a la circulation le 6 septembre 1841. Au cours des
quatre premiers mois de l'exploitation, on compta... 110.280

vaoyageurs.
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Les trols premiéres locomolives, Lype 13, con@strulles en
Angleterre par Longridge & Co, furent suivies Q'autres
d'origine anglaise et belge (vraisemblahlement des ateliers I
Cockerill), la seule locomotive d'origine allemande de la
nouvelle ligne (construite par la firme Dobles & Ponsgen d'Aix-
la-Chapelle) ayant été plutdt décevante.

Touijourse eznt-il que les rails belacs et prussiens finivent
par se raccorder sous le pont de la rue Mitaoyenne, A
Herbesthal, le 15 octobre 1843.

La sovlété exploitanie, 1= "Rheinirche wigenhal;
Gesellschaft™ n'avait sans doute pas encore envisage la
traversée du Rhin, puisque Ja gare téte de ligne avait été
implantée, 4 Cologne, au lieu-dit "Am Tiirmchen'", parallélement
au fleuve, & plus ou moins un kilométre de la future gare
centrale actuslle., Ce terminus sera rapproché du centre en 1857
jusqu'ad la Centrale Personenzilge Station, juste entre le Rhin
et le Dom, puis Jjusgu'en 1898, passant par dessous le pont, a
hauteur des embarcadéres actuels des lignes de navigation
rhénanes (Rheinische station).

I1 faudra pourtant attendre encore 16 ans, le 3 octohre
1859, pour gque le monumenlal pont du Lowm comble fe maillon
ferré manguant de la velaticn Belgique - Allemagnes via Celogne.

Composé de trois piles dans le fleuve et de deux culées, le
nouvel ouvrage d'art avait exigé prés de 4 ans de travaux sur
un fleuve au débit capricieux. Les deux culées et la pile
centrale étaient garnies de deux grandes tours
parallélipipédigues a base carrée, reliées par deux arches
soutenues par un pilier central surmonté d'un cavalier, et
rappelant la '"porte" d'acceés aux villes. Une guérite s'élevait
sur les piles intermédiaires, cdété amont. Le tablier,
contrairement 4 la situation actuelle, é&tait, comme au Val-
Benoit, divisé en deux parties, celle d'aval, réservée au rail,
et celle d'amont pour le charroi. Un garde-cnrps, pratiquement
une muraille, arrivait a2 hauteur des arches surplombant le
tablier. Cet épais grillage cachait 1lec convois que 1'on
pouvait néanmoins deviner en suivant !'échappement de vapeur
des locomotivesg.

Ce pont du Dom (Dombriicke) fut le premier ouvrage d'art
destiné a relier les deux rives du Rhin allemand entre la
Suisse et lri Pays-Ras depuis 1'cocupation romaine. Plus tard
il fut saturé et dédoublé par un nouveau pont métallique a
quatre voies, situé en aval. Peut-étre des conzidératioms
stratégigques ont-elles aussi joué, puisqu'il sera livré 3 Ja
circulation le 22 mars 1911. Ce dernier subira les nombreux
bombardements de la seconde guerre mondiale et gera détvuit par
la Wehrmacht en retraite au début de 1'année 1945. Rjoutnns
qu'un second pont ferroviaire avait été lancé en 1910 sur le
Rhin, le "Sidbrucke'", pour compléter le contournement
ferroviaire sud de Cologne. Quant au pont de bateaux gui était
installé dans la perspective du Neumarkt, et qui é&tail le =eul
passage a pied sec du Rhin jusqu'a l'arrivée du rail, il ne fut
remplacé par un pont fixe gqu'en 1915 : celui-ci permettra enfin
le passage des tramways vers les quartiers de la rive drnite.
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I2 Parbrelicke,oremicr pont. ferroviaire sur 1z Rhin
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Et pourtant, dés 1847, les aftiches
annongaient une liaison ferrée entre la
Belgique et Berlin. il n'y a 1a aucune
contradiction, car les Allemands, faute
de pont, avaient décidé en 1852 de
"faire traverser les wagons & la nage'
(Eisenhahnwagen schwimmen iher den
Rhein). Comment ? A 1'aide de bacs
transbordeurs dont s'ipspireront plus
tard les compagnies confrontées aux
traversées de bras de wmer, a zavoiv les
ferry-boats. Ceux qui connaissent la
vallée du Rhin savent qgu'auiovrd'bui
encore, de nombreux bacs (Fihre)
permettent aux piétons et automobilistes
de traverser le fleuve la ou les
distances entre ponts sont
considérables.

11 est bien sitr difficile
d'imaginer une rame de wagons ou de
voitures descendant vers le rivage et
poussée sur un long bac plat équipé de
rails, pour en étre retirée sur 1'autre
rive. Et pourtant, ce systéme existait
en quatre endroits différents du Bas-
Rhin, trois au nord de Cologne et un &
Bonn, sans «qu'un seul soit installé a
Cologne méme.

Le procédé vaut la peine d'étre
décrit. Une fois le train en gare, la
locomotive est décrochée et enléve sur
une voie adjacente deux wagons-tampon
qu'elle adjoint & la rame poussée vers

Gitustinn des haes sur 1 Bas-Phin le bac. La pré;encg de ces deux LES(CILE

tampon permettait a la locomotive de
11 Shyrle=t'nlle, rester sur la terre ferme. Sur 1'autre
71 Homhera-Puhroct. rive, une autre locomotive, avec deux
Fr Phejmeteen-thoh ol A(hes wagons-tampon, exécutait la méme
d3Marn-"borkasse ! (au sud,h-nlan). manoeuvre en Sens lnverse.

Les documents dont on dispose montrent que six voitures a
deux essieux pouvaient étre introduites sur le bac, lui méme mi
4 la vapeur par une machine £ixe disposée parallélement a la
voie. Les trains plus longs étaient donc "traversés" en
plusieurs fois. Pour ce gqui concerne le trafic en provenance de
Belgique, dés 1855, les convois une fois arrivés a Cologne
(Centrale Personenziige Station) étaient repris par la compagnie
Kéln-Krefelder Eisenbahn Gesellschaft, pour étre acheminés an

bac Homberg - Rhurort ouvert en 1847. via Krefeld, au nord de
Duisbourg, oul ils étaient repris vers 1'est par le compagnie
¢5ln - minden. Par suite de la progression sensible du krafic

(70 wagons par jour en 1854), un bac a vapeur, construit par la
firme Armstrong de Newcastle-on-Tyne, équipa ce service. Nanti
d'un systéme de traction hydrauligque, il permettait le trainage
des véhicules sans intervention d'une locomotive, tout en
augmentant la wvitesse et la sécurité. Cet engin fut ensuite



18

transféré & FElberfeld (Wilppertal) sur le réseau des chemins de
fer Bergisch-Miarkisch. Une autre traversée trés fréquentée
reliait Rheinhausen et Duisbourg-Hochfeld jusgu'a la
constructicn du pont de Hochfeld en 1873. A cette époque, 700
wagons étaient transbordés chagque jour & 1'aide de quatre bacs.

Le tiLoisiéme passage en aval de Cologne était silué entie
Spyk et Wall sur 1le Bas-Rhin. Cette liaison, ocuverte le 193
avril 18865, resta fonctionnelle Jusqu'au 31 aotit... 1926 !
Enfin, Jle bac =situd en aval de Cologne reliait Bonn a
Oberkassel. Ouvert le 9 juillet 1870, il ¢essa ses activités le
2 aodl 1914, Ses installations furent démontées en 1919, sans
qu'aucun pont ferroviaire le remplace & c¢e jour, si bien que
depuis la destruction du pont de Remagen en 1945, il n'y a plus
de pont ferroviaire fixe entre Cologne et Neuwied (prés de
Cablence)

M. Lambou
Sources

Pont du Val Benoit : - le 1rail passe par Liége (éd. GTF ashl)
= brochure du 150e anniversaire (par

1'auteur)

Rhin : nns remerciements vont & M. Siebecke, directeur de la

région d'Rachen de la Deutsche Bundesbahn.

fohdme a'un bao Daerayicien aue 1n Phinpoent T amatrickion o nonks Fixen,
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T.e train fantdme
dwu ? septembirea 1 D 44 4
par G, Feron

Lé texte cl-aprds est la version écrite A'une ~onférence
donnée 3 Kortenberyg lé 16 septembre 1989 par Mons jeur Cenrges
Feron, un spécialigte ferroviaiie qut il ezt dnutile - pies
ter a nos membres. Il constitue la gynthése historigue d'un
haut-fait des cheminobls de la SNCB pendanl ta sesonds gquerre
mondiale 1 le texte a &té védigé sur base des rapports reédiges
3 1'épogue par Messieurs Verheggen, Masqueliet, Ugeun, Lokiket
ot Handelsberwg

11 b

purant guatre années, le pays a attendu, souvent =n Int-
tant, la Libération et le retour a la paix. Le débarquement
des Allieés en Afrigue du Nord, puis en Ttalie et enfin sur les
sdtes frangaises ainsi gue les grandes of fensives de |'avrmes
aaviétigue  ont ranimé 1'espoiv de 1a population tandis que les
résistants, altaquent |'ennemi avec de plus en plus d'aLdeur
ot d'efficacilé. Les bomkardements effectués par les aviations
alliées manguenl souvent de précision et proveduent la mort de
nombreux compatriotes. L'ennemi essaie en vain d'utiliser ces
faits a des fins d propagande.

Le ler septembre 1944, le=z Allieés lancent une offensive en
direction de la Belgique. On les dit a Tournai, a Enghi=n,
alors qu'en réalité, ils n'ont pas encore franchi la frontiére
franco-belge.

Un chaos indescriptible régne a Bruxelles., Les habitants
préparent 1'accueil des libarateurs. De nombreux “fteidgraua"
prennent le chemin de la Germapnie pav tons les movens dispo-.
nibles. Il reste cependant des "88" préts a tout. Ils détien-
nent encore quelques milliers de paluioles, el rien gu'a la
prison de Saint-gilles, on compte * quinze cents détenus
belges, frangais, anglaig, américains el russes.

Au cours des guinze derniers jours, des personnes incarcé-
rées pour des falts pas trop graves ont été libérées. Par
contre, relles restérs  derriére les barveaux sont virtuelle~
ment condamnées 4 mort., L'autorité allemande a decidé de les
expédier en Allemagne. Dans les sinistres camps de concentra-
tion, leur sort sera vite réglé.

Pepuis le 25 aoit, des diplomales balges {(dont 1e Vicomte
Berryer) et étrangers appartenant ausi ambassades de  Suede,

Suizae < Espagne ar rencontrent en permanence pont laborer
un plan visant a ebtenir la liberabion de Lous 'oe délenus.
L'ambassadeur  d'Allemagne, Mayr - Falkenberg, seo déclare dis-

posé 3 intervenit dans ce sens larsqu'il jugera le moment pro-
pice venu.

Le lemps presse. Le ler septembre, le baron Enudse de Ver-
chou, consul général de Suede, demande un  nouvel entretien
avec les Allemands. 11 est inform& gque 1le général S8 Jung-
claus, uvhef de la Cestapc locale, a fait certaines promesses
allant dans le sens désiré. Et pourtant, on apprend le ménme
jour qu'il vient d'expédier cent trente femmes & Ravenshilick
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et quatre groupes de huit cents & neuf cents hommes vers Sach-
senhausen. Le méme sort attend les détenus de Saint-Gilles.

pans la nuit du ler au 2 septembre, des allemands armés
jusqu'aux dents et plus que surexcités ouvrent les cellules en
criant "Transport"”. au méme moment, les détenus regoivent deux
colis de la Croix Rouge. Ils devinent immédiatement ce qui se
passe.

11s sont embarqués dans des camions et conduits sous forte
escorte & la gare du Midi par 1'avenue Fonsny. Durant ce
transfert et malgré les menaces,; des détenus chantent des airs
patriotigques et lancent en rue des boulettes de papier avec
leur ultime message.

A la gare du Midi, pourtant surveillée et commandée par
des cheminots allemands généralement trés compétents de la
Deutsche Reichsbahn, le personnel hbelge a trés vite compris
que quelque chose de trés grave se prépare et il prend immé-
diatement une série de contre-mesures.

Le sous-chef de gare Michel Petit a constaté l'arrivée in-
solite, dans une gare & voyageurs, de trente deux wagons a
bestiaux. De plus, des nazis en armes et trés excités occupent
les installations.

Michel Petit alerte Léon Petit, chef de gare principal,
ainsi que des collégues résistants ou dignes de <confiance.
Toutes les locomotives disponibles sont expédiées au loin.

Lorsque les prisonniers arrivent en gare vers 8 heures du

matin, les mesures prises par les Allemands s'expliguent. On
comprend que les prisonniers vont é&tre déportés. La remise des
machines, alertée, arrange les locomotives de maniére a les

rendre inutilisables. Michel Petit et ses hommes sabotent des
aiguillages.

Au nez et a la barbe des Allemands, les responsables de la
Résistance et méme un délégué du Général De Gaulle se réunis-
sent au bureau du chef.

Un coup de main armé est envisagé. Face aux deux cents BAl-
lemands, les quelques armes légéres des Résistants ne feront
pas le poids et un bain de sang est a craindre. On utilisera
donc¢ la ruse.

on apprend que le convoi pertera le n® 1.682.508 et qu'il
devra partir dans les délais les plus brefs vers 1'allemagne
via Malines - Essen et les Pays-Bas. Il est important de
connaitre le n° du train, car les Allemands réclament des lo-
comotives. Quand ils demanderont la "M.P. 1.682.508", on saura
de quel train il s'agit, a savoir qu'il faudra le retenir au-
tant que possible.

Les prisonniers sont entassés par dizaines dans les wa-
gons. Lorsque les portes sont fermées, elles sont pourvues -
ainsi que les vasistas - de fil de fer barbelé. Les gardiens
se sont réservé des véhicules confortables en prévision du
long voyage. Tous les groupements de Résistance de Bruxelles
et le long de la ligne sont alertés.
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Déja vers 8h30, les Allemands ont exigé une locomotive en
ordre de marche. Nous savons déja pourquoi il ne s'en trouve
plus aucune en gare. La demande est transmise a Forest-Midi ou
le mot d'ordre est de gagner du temps colite que cciite, et on
en gagnera.

on apprend aussi gque le 30e corps de 1'armée britannigue
est entré a Tournai. On espére que les libérateurs fonceront
vers Bruxelles a la vitesse de 1'éclair. En fait, ils arrive-
ront le 3 septembre dans l'aprés-midi.

On trouve une machine et on la prépare tellement bien
qu'elle tombe en panne. A la longue, on met la main sur la
3302, une locomotive de type américain de 1918 pour trains de
marchandises et trains omnibus de vayageurs, donc une machine
inapte & la vitesse, mais n'est-ce pas ce gu'il faut ? Les Al-
lemands s'impatientent de plus en plus : & leur nez et a leur
barbe, les tuyaux de graissage sont sabotés et la 3302 ne
pourra assurer la traction;

Finalement, on déniche la 1202. C'est une Atlantic congue
par 1'ingénieur Notesse, mise en service en 1939, En fait,
elle ne convient gue pour des trains rapides et relativement
légers, sur des lignes a profil favorable. Or, le train a re-
morgquer sera long et lourd. En temps de paix, on aurait beau-
coup hésité a utiliser une "type 12" pour un train lourd. Mais
c'est la guerre et le but n'est pas d'aider 1'ennemi.

De plus, la pompe Westinghouse de cette machine n'est pas
en bon état, et & tout hasard, on sabote les sabliéres. Nous
verrons plus tard combien ce sabotage fut judicieux. Les
heures passent...

Le machiniste Georges est désigné. il se porte malade. Il
sera remplacé par son collégue Vanderveken, qui fait mine de
se préparer : en parfait comédien, il simule une chute du ten-
der. Il hurle de douleur : il faut 1'évacuer.

Le machiniste Louis Verheggen vient prendre son service a
14 heures. Le chauffeur Léon Pochet, lui, était déja sur place
4 midi. Ensemble, ils sont requis d'office pour conduire le
train-prison. Pas moyen de s'esquiver. Sous bonne garde, ils
sont conduits 2 la machine, elle-méme déja surveillée par es
militaires.

Nos deux amis ne peuvent plus faire autrement que se
mettre en marche. ils connaissent toutes les installations
comme leur poche. Ils voient donc bien gu'on ne les dirige pas
vers la gare. Le signaleur de Forest a tracé un itinéraire
vers wune voie en impasse, appelée cul de sac de Ruisbroek. Ne
pouvant aller plus loin, Verheggen feint la surprise et engage
une longue discussion avec le sous-chef de gare. On va les
renvoyer vers Forest. Mais l1'itinéraire & suivre est occupé
par un long train allemand, conduit par des cheminots alle-
mands _qui, malgré les menaces de leur ingénieur, refusent la
poursuite de tout service.

Au lieu d'avancer ou de refouler, les Allemands scindent
le train et en évacuent la queue pour dégager l'itinéraire de
Verheggen qui arrive finalement en téte de son train. La loco-
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motive est accrochée et le machiniste exige 1'essai réglemen-
taire des freins. Ainsi, il gagnerait encore cing minutes mais
le surveillant affirme qu'un essai concluant a été effectus.
Il faut partir.

A 16h50, le train s'ébranle avec déja plus de huit heures
de retard. Verheggen confie au sous-chef de gare Decoster que
le train ne franchira jamais la frontiére. Le message est
transmis aux prisonniers,

Mais le commandant du train a encore une exigence. Il faut
ajouter un wagon "Flak" en queue du train. Voila un ordre qui
tombe & pic. Rappelons, pour mémoire, gu'un wagon "Flak" est
armé de canons anti-aériens et de mitrailleuses pouvant
prendre le train sous un feu en enfilade.

Ce fameux wagon se trouve a Forest. Quand il est accroché,
Verheggen demande & pouvoir refaire le plein d'eau. Il faut
bien 1lui accorder satisfaction. En cours de route, machiniste
et chauffeur feront tout pour perdre de la vapeur.

A 17h45, le départ est donné vers Bruxelles-Ouest, et i
19h35, 1le train arrive & Schaerbeek. I1 1lui a fallu plus de
deux heures pour faire moins de 10 km.

R Schaerbeek, les signaux sont au passage. Pourtant, Ve-
rheggen s'arréte. Il prétend ne pas bien connaitre la ligne et
il descend, de la machine pour aller chercher un pilote.
Mais les Allemands ne 1l'entendent pas ainsi et le contraignent
4 remonter au poste et l'avertissent "machine kaput, du kaput

On repart vers Vilvorde ol le signaleur retient le train
au signal. Verheggen propose d'aller s'informer et de demander
un ordre de dépassement. Le commandant du train lui ordonne
alors de franchir le signal fermé et de continuer i route. Ve-
rheggen se rebiffe, discute, évogque le réglement et la sécu-
rité. Rien n'y fait. "Vorwarts !"

On dépasse Eppegem, et & 23 heures, on atteint le signal
d'entrée de Malines. Il est fermé. Les Allemands sont assez
futés pour comprendre que le franchissement de ce signal pou-
rrait entrainer un déraillement;

Sous escorte, Verheggen peut aller discuter. Le train sera
finalement regu sur une voie occupée, ce qui signifie qu'il ne
pourra repartir de sitdt. Verheggen sait qu’'il n'est plus pos-
sible de prendre de l1'eau a Malines. Raison de plus pour en
demander. Il pourra en obtenir s'il va la prendre i Muizen,
cad sur un itinéraire dévié. Le train arrive & Muizen peu
aprés minuit. B ce moment, des coups de feu éclatent. La Ré-
sistance du coin se manifeste.

Le commandant du train veut repartir immédiatement vers
Malines, mais il faut changer de front. De Malines & muizen,
la voie est posée en courbe, Ce qui devait arriver i une loco-
motive type 12 avec une forte charge arrive i cet endroit. Les
roues motrices, d'un diamétre de 2,109 métres, patinent. Il
faudrait sabler, mais elles ont &té&, nous 1'avons dit, sabo-
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tées. Devant 1'impossibilité de repartir, Verheggen se déclare
"en détresse".

Une locomotive Pacific type 1 circule d'Anvers a
Bruxelles. On lui donne l'ordre d'aller remorquer la 1202 et
son train.

Pendant ce temps, a Bruxelles, Jungclaus, soumis aux pres-
sions internationales et au jeu habile des forces de
1'intérieur, a finalement accepté que les prisonniers de St-
Gilles soient libérés. En fait, ce criminel les croit bel et
bien en route vers 1'Allemagne. Cependant, les autorités alle-
mandes du train ignorent 1'accord de leur chef et le suspense
continue.

La locomotive type 1 a été placée en téte du train. Gé-
rardy, son machiniste, et Verheggen se connaissent. Ils ont
établi leur plan en peu de paroles.

Les Allemands ont cru comprendre qu'ils ne pourront pas
atteindre la Hollande via Essen, ni Louvain via Muizen, car
les tirs des Résistants leur font croire que cette zone est
occupée. Il veulent atteindre le Reich via Schaerbeek et Lou-
vain, et ordonnent le départ.

A Malines, les Allemands, toujours réglementaires,
s'apergoivent que le wagon "plak" est en téte, derriére les
deux locomotives. Ils exigent une manoeuvre pour remettre le
"Flak" en queue. Cet ordre tombe i pic. Docilement, pour une
foi, on effectue la manoceuvre. On décroche le train et on part
garer le "Flak" sur une voie de garage. Les machines revien-
nent au train. L'ensemble devrait aller reprendre le "Flak";
Au lieu de cela, les deux machinistes ouvrent tout grand le
modérateur et le train repart 2a vive allure vers Bruzelles.
Quand les occupants du wagon "Flak" se rendent compte qu'ils
sont abandonnés, le train est déja trop lein pour entendre
leurs vociférations.

On pourrait e demander pourquoi les 8S du train ne réagis-
sent pas. Probablement ont-ils appris 1'avance des Alliés, et
ils veulent atteindre 1'Allemagne au plus vite. Ils savent
qu'a Schaerbeek, il y a une voie qui conduit vers Louvain, et
ils comptent bien que c'est la direction qu'a prise le train.

Mais a Schaerbeek, 1'itinéraire tracé méne directement
vers la ceinture Ouest; Le 3 septembre 4 10hl15, le train
s'immobilise A Bruxelles-Petite-Ile. La gare est bourré
d'Allemands, de collaborateurs et de trains de blessés. Un
train a été préparé pour évacuer les Allemands et leurs va-
lets, mais il n'y a pas de locomotive. On réguisitionne la
"type 1".

Verheggen descend de a machine, se dirige innocemment vers
les bureaux, dévale le talus de la senne et quitte les instal-
lations. Il pense que les Allemands 1'attendent chez lui, mais
les voisins le rassurent. Pochet, le chauffeur, pourra égale-
ment s'éclipser.

Les SS veulent absolument emmener leur proie en Allemagne.
On essaie de les raisonner en faisant valoir qu'il vaudrait
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mieux rapatrier les combattants et les blessés. Ils ne démor-
dent pas de leur idée, Alors, la Résistance joue le grand jeu.
81 les prisonniers ne sont pas libérés, les Allemands capturés
et méme les blessés seront massacrés. Dans 1'aukre cas, ils
bénéficieront du statut de prisonnier de guerre. Le marché va
étre conclu lorsque parvient 1'ordre de Jungelaus de remettre
les détenus en liberté, ce qui est fait a 13h20. Le soir, vers

19 heures, les Anglais et 1la brigade Piron entrent a
Bruxelles.

Les Allemands avaient emporté les biens enlevés aux pri-
sonniers. Un cheminot découvre les caisses et la restitution
pourra s'opérer.

L'aventure est terminée,.

Le train fantéme est entré dans 1'histoire sous ce nom.
Pourtant, on a toujours su ol il se trouvait. En fait, on au-
rait pu 1'appeler le "train miracle™.

En vue de la rédaction d’'un petit ouvrage sur les tunnels des chemins
de fer belges, je cherche des récapitulatifs et 1nventaires, d’autrefois et
d’aujourd’hui, des tunnels des différents groupes de la SNCB. Toute informa-
tion supplémentaire sur ce sujet est aussi la bienvenue. Tous frais de reproduc-
tion et d’envoi payés.

Membre GTF 673
Christian Breckpot

Hyacintenstraat 56
9300 Aalst



DIVERS 25

Courrier des lecteurs

A _propes de Trans-Fer spécial n’4

Un lecteur savant, Monsieur R. Huysman, nous édcrit afin de
nous faire part de ses remargques concernant notre derniére
&dition. Vu leur pertinence, nous les communiquons volontiers,
article par article, 3 la connaissance de nos membres.

Article “Bastogne..."

11 faut remarquer gue le systéme d'exploitation en vigueur sur
la ligne 163 entre Bastogne et Libramont, avec sa signalisa-
tion simplifiée a4 1'approche des passages a niveau (1) a été
mis en service vers 1975. La vitesse de référence de la ligne
ne peut cependant &tre supérieure a 70 km/h, dans la réglemen-
tation SNCB, car les signaux Ap-Bp de fermeture des passages a
niveau ne sont pas répétés. Il ne suffirait donc pas de recu-
ler les pédales... si l'on veut augmenter la vitesse de réfé-
rence de la ligne.

M. Huysman rappelle aussi que les locomotives diesel série
1600 des CFL ne sont analogues gu'aux seules locomotives série
54 de la SNCB, dans leur état actuel (engrenages réducteurs
pour 120 km/h, chauffage du train 4 la vapeur, absence de
frein rhéostatigue dont les locomotives SNCB séries 52/53 sont
munies).

25 oubl . du Borinage st du Valen:

Article "Les lignes  fer
ciennols .

M. Huysman se souvient du fait que les signaux d'arrét de la
ligne 98 n'étaient pas répétés, ce qui interdit une vitesse de
référence supérieure 3 70 km/h, par ailleurs confirmée au tome
II1 du LST des 15/12/37 et 1/3/52. La plupart des lignes se-
condaires belges avaient d'ailleurs une vitesse de référence
de cet ordre, wvu 1'absence de ce type de répétition. M. Huys-
man ne se souvient gque de deux lignes 8NCB munies
d'avertisseurs, et dont la vitesse de référence était pourtant

limitée & 70 km/h : il s'agit des lignes 44 Pepinster - Spa
(2) et 108 Haine-St-Pierre - Binche, avant leur électrifica-
tion.

Ligne 97 : M. Huysman précise que les autorails SNCB ont des-

servi Blanc-Misseron jusqu'au 28 mars 1976, et non 26 mars
comme imprimé. Il rappelle aussi gque la SNCB a organisé des

liaisons directes Bruxelles - Quiévrain - Valenciennes avant
la derniére guerre mondiale. La volonté politique de les réta-
blir aprés 1945 a toujours fait défaut... seraient-elles par

ailleurs utiles aujourd'hui ?

Au renvoi 9 de la page 15 et aux légendes de photos de la page
16, concernant la signalisation mécanique de Quiévrain, M.
Huysman signale qu'il ne s'agit pas de "chandeliers", qui de-
vraient disposer d'au moins deux mats...

(1) signaux d'arrét des trains Ap-Bp passant A 1'orange dés
que le passage & niveau a été mis au rouge pour les voitures
suite au passage du train sur la pédale correspondante

(2) NDLR : cette faible vitesse de référence entre Pepinster
Spa était sans doute justifié par le tracé tres sinueux de la
ligne, qui épouse les méandres tortueux du cours de la Hoégne.
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I1 rappelle enfin que le service voyageurs a été supprimé sur
la partie belge de la ligne du chemin de fer d'Anzin aboutis-
sant & Péruwelz le 16 avril 1963. Cette méme partie a été fer-
mée a tout trafic le 15 octobre 1975.

Article "le GTF asbl en Baviére"

Les participants ont parcouru - a la descente - la célébre
ligne allemande du H3llental, ol les déclivités sont parmi les
plus sévéres au monde en simple adhérence : elles oscillent

entre 20 et 58 pour mille !

L'exploitation par crémaillére de cette ligne a pris fin en
1933, 34 la mise en service des locomotives a vapeur 1E1 T
3 3 cylindres Baureihe 85.

La ligne a été électrifiée en systéme expérimental 20 kv 50 Hz
fin 1935, et exploitée dés le printemps 1936 a 1'aide de cing
locomotives électrigues BB prototypes différentes. Dans les
faits cependant, la moitié des services fonctionnaient tou-
jours a la vapeur (série 85).

La ligne a été convertie & la tension "standard" allemande de
15 kv 16 2/3 Hz le 20 mai 1960. L'exploitation de la ligne se
fait par machines électriques non spécialisées (séries 110 et
139 par exemple).

Article "Haute-Meuse Express’

Charleroi-Sud : a propos de la locomotive-musée. Sous n’ de
générateur A 621/154 et accouplée au HT 17.115 type 31 KPEV,
la HL 41.195 a été wutilisée de la saison 1973/4 a la saison
1975/6 indifféremment & Charleroi-Sud et chatelineau, en al-
ternance avec les générateurs sur roues A 621/103 (HL 44.225)
et A 621/197 TII (HL 29.267) auxguels fut adjoint en 1975 le
générateur B 621/186 (HL 29.010).

Desserte internationale par autorails SNCF "Picasso" : outre
les sections belges Heer-Agimont - Dinant (154) et Mont-sSt-
Martin - Athus (171), les autorails typiques "Picasso" fré-
quentaient réguliérement la section Blandain - Tournai (94)
dans les années soixante, et Jjusqu'en 1973, époque de leur
remplacement graduel par les "Caravelles" de la SNCF.

Article "De Courtrai 3 Dunkergque"

La desserte voyageurs de la ligne 83 a cessé entre Renaix et
Avelgem non le 22 aofit 1959, mais le 02 aofit 1959.

Sur la ligne 63, le service des trains au 23 mai 1971 pré-
voyait encore, sauf les samedis et dimanches, un caboteur Ie-
per- Vorming - Kortemark, gqui revenait en parcours direct a
Teper-Vorming.

Brticle "Le Fagnard”
La photo du point frontiére de Losheimergraben, sise en page
49, permet a M. Huysman de faire observer que 1'on distingue a
droite de l'autorail, sur la photo, la face arriére du tri-
angle de vitesse belge indiquant 1la vitesse de référence
(pointe en haut). C'est lui qui matér se la
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fonction gque le signal de changement de réglementation (3) ne
remplit pas nécessairement.

En effet, si le premier signal d'arrét du réseau abordé et/ou
son avertisseur sont implantés sur le réseau cédant,
1'indication du changement d'exploitation est reportée en
amont de l'avertissement.

L'exemple le plus représentatif 3 cet égard est celui d'Essen,
sur la ligne 12. Dans le sens sud - nord, il n'y a pas
d'interférence avec la signalisation d'espacement, et le si-
gnal de changement de réglementation est implanté & la fron-
tidre géographique. Par contre, dans le sens nord - sud, le
signal d'entrée d'Essen et sa répétition sont sur le terri-
toire néerlandais. Le signal de changement de réglementation
se trouve au voisinage de la BK 29,2 de la ligne NS, alors gque
la frontiére géographique se trouve & la BK 31,2 (origine du
kilométrage & Lage Zwaluwe). La distance qui sépare de la
frontiére le signal qui nous occupe est donc de 2 km.

Rappelons gque Trans-Fer spécial n"4 est toujours disponible
par correspondance. Pour 1'obtenir, versez une somme de 450
BEF (+ 30 BEF de port pour la Belgique, 75 BEF pour
1'étranger) a notre compte 240-0380489-59 GTF asbl-Editions,
BP 191, 4000 Liége 1.

Maisons de commence vendant tout ou pantie du catalogue GTF
H## ASSORTIMENT ASSEZ COMPLET tit#
*Musée des transponts en commun du pays de Liege, nue Hedintz,
4020 Litge {ouvent en Aaison samedis et dimancher aprés-middi)
¥Dellicourn, e de Namurn 49A, 1000 BRUXELLES (accepte Les
commandes non en Atock)
*Jocadis, nue de Bruxelles 53, 1390 ENGHIEN
H#Hi#t ASSORTIMENT LIMITE #tt#
*MTUR, avenue de Tervuren 364B, 1150 BRUXELLES
*Chalet du CFVU3V, noute de Givet 49, 6370 MARIEMBOURG
### LIURES TRAMWAY AU PAYS DE LIEGE/LE RAIL PASSE PAR LIEGE ##
*Gothier, nue Bonne Fortune, 4000 LIEGE
*Biblio, e de La Régence, 4000 LLEGE.

(3) deux losanges superposés indiquant respectivement le
"logo" barré de l'administration que l'on quitte et celui -
non barré - de celle chez qui on entre.
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GTF — Distribution

Les articles proposés par notre service "Distribution" peuvent
étre commandés par versement préalable de la somme
correspondante a notre compte 001-0643004-67 de GTF asbl-
Distribution, BP 191, B-4000 LIEGE 1, en indiquant en
communication le titre de 1'ouvrage souhaité. Nos membres
étrangers se référent & la 3e page de couverture de Trans-Fer.

Les articles suivants doivent nous étre commandés pour le 31
juillet 1990 au plus tard,

* putorails SNCB, par Max Delie
Un ouvrage entiérement consacré aux autorails de la SNCB, et
publié par la Maison Ediblanchart.

Max Delie, photographe de talent et amateur ferroviaire
éclairé, par ailleurs membre du GTF asbl, y traite de tous les
autorails de la SNCB depuis leur apparition sur le réseau
jusqu’a nos jours.

Aprés une ample introduction historique, 1'auteur traite
techniquement de chaque série d'autorails : un descriptif est
prévu avec caractéristigues. Une iconographie comprenant 118
photos noir et blanc et 44 en couleurs, une carte des lignes
encore exploitées par autorails et deux pages de diagrammes
complétent 1'ouvrage.

Un livre de 182 pages broché, format B4 sous Jaquette
quadrichrome.

Le GTF asbl peut vous procurer cet ouvrage. Pour le commander,
i1 suffit de verser i notre compte "distribution" précité, une
somme de

1980 BEF + 80 BEF (emballage anti-choes) = 2060 BEF
(envoi a l'étranger : frais d'envoi portés a 150 BEF).

Envoi dés réception de 1'éditeur.

Cartes-yues. GAR

Série de 8 cartes-vues en couleurs publiée par le Groupement
des Bmis du Rail (Grand Duché de Luxembourg) .

Sujets : loco diesel SNCB 6005 et voitures I2 34 Trois-Vierges,
SNCB 2109 "Technorame"™ a Blankenberge, CFL 1603 & Michelau, CFL
autorail De Dietrich Z105 & Trois-Vierges, CFL 1819 et 1805 +
ICE de la DB a Rachen, loco NS 1207 3 Amsterdam, CFL 1602 a
Clausen, autorail Westwaggon CFL 207 a Dommeldange.

prix par série : 130 BEF + 20 BEF (envoi) = 150 BEF

(envoi a 1'étranger : port porté a 35 BEF)

Cartes-vues Cabri. (TE.70)

Série de 4 cartes-vues en couleurs publiée par les éditions du
Cabri.

Sujets : autorail 4006 & Anseremme, autorail Picasso & Treignes
(CFV3V), tram vicinal type S 3 st-vaast (ligne 90), tram STIC
et remorgque a Charleroi-Sud.

prix par série : 80 BEF + 20 BEF (envoi) = 100 BEF

(envoi a 1'étranger : port porté a 35 BEF)
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VENNBAHN

IL.a Vennbahn rouverte au trafic
vovageurs touristiqgue

Chacun le sait, la section nord de la Vennbahn, reliant
Raeren & Sourbrodt par Montjoie, a été mise hors service par
la SNCB le 30 juin 1989 (1).

Depuis lors, la Communauté Germanophone de Belgique a es-
timé que cette ligne était wun atout touristique de tout pre-
mier plan pour la région, et a décidé de tout mettre en oeuvre
pour la sauver. En concertation avec les autorités de la RFA,
elle a introduit un dossier au Fonds européen de développement
régional (FEDER), afin d'obtenir des crédits pour restaurer la
ligne et la remettre en exploitation touristique. Le FEDER,
séduit par le caractére transfrontalier du projet (2), a fini
par accorder une subvention de 50 %.

pans un délai record, 6000 traverses ont été remplacées
sur la ligne, les quais des diverses gares rétablis, un hall
d'entretien aménagé en gare de Raeren, la locomotive 5922 ra-
chetée & la SNCB et reconditionnée, de méme qu'une rame de
voitures Kl de lére classe, et une autre de voitures M1, ainsi
gu'une voiture bar I2 AR (3). Tout ce matériel roulant fut
facturé au prix de 4,260 millions par la SNCB. L'asbl "Venn-
bahn", qui compte une soixantaine de membres, dont des chemi-
nots habilités a conduire les trains, fut chargée de
l'exploitation de la ligne ferrée, pour laguelle deux conven-
tions furent signées le mardi 29 mai 1990 avec la SNCB : la
premiére est un accord de location de l1'assiette de la Venn-
bahn entre Raeren et Sourbrodt, qui reste en fait propriété de
la SNCB, et 1l'autre qui permet aux trains touristiques de
1'asbl Vennbahn de parcourir la ligne Raeren - Eupen, encore
exploitée part la SNCB, afin de venir chercher les touristes
dans la "capitale" de la Communauté Germanophone, et de donner
correspondance aux trains SNCB réguliers Eupen - Verviers et
au-dela..

L'inauguration, en grande pompe, de ce nouveau train tou-
ristique, a eu lieu le 2  juin 1990. La Communauté
Germanophone avait mis les petits plats dans les grands. Elle
avait loué, pour 100.000 marks (!) la rame historique du
Rheingold. Celle-ci arriva de Stolberg a 8h47 du matin. Elle
fit trois navettes, deux jusqu'a Montjoie, et une jusqu’'a Bul-
lange, encadrée par une locomotive série 218 de la DB, qui
créa des problémes aux passages & niveau a la suite de son
électronigue embarquée, et la locomotive 5541 de la SNCB. De
plus, une navette de deux "Schienenbus" de la DB encadrant une
remorgque fonctionna de Stolberg & Montjoie. Une troisiéme

(1) - sur les péripéties qui ont émaillé cette mise hors ser-
vice, voir notre article "Le Fagnard" dans Trans-Fer spécial
n°4, pages 41 sq.

(2) - rappelons gque la Vennbahn constitue une enclave belge en
territoire allemand entre Rétgen et Kalterherberg via Mont-
joie, villages allemands..

(3) la rame de voitures K1 est prévue pour des voyages de
groupes, séminaires... La rame de voitures Ml servira pour
1'exploitation touristique "ordinaire".
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rame, baptisée "Vennbahn" et constituée de la locomotive ex-
SNCB 5930 (en livrée ver51on Expo 58), de 6 voitures Kl et de
la voiture I2AR fut mise en ligne entre Raeren et Bullange.

Une exposition sur la Vennbahn fut présentée dans un wagon
3 Raeren : elle se trouve en ce moment, et jusqu'a la fin du
mois d'aofit, au tout nouveau "centre nature" situé a4 quelques
pas du signal de Botrange. Elle en vaut vraiment la peine, car
elle retrace, par des panneaux explicatifs, des photos et des
objets-souvenirs, l'histoire de la Vennbahn.

Tous les dimanches et jours fériés de la belle saison, le
train touristique roulera entre Eupen et Bullange, via
Sourbrodt et Wévercé : vous trouverez un prospectus explicatif
encarté dans ce numéro. N'hésitez pas & faire le déplacement
et & soutenir cette initiative : la ligne en vaut la peine
elle traverse un des plus beaux coins de 1'Eifel...
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Trans~Fer est une publication périodique du GTF asbl, BP 191,
4000 Liége 1 (Belgique). Il est envoyé gratuitement a tous les
membres du GTF asbl.

Sauf mention contraire, les articles contenus dans ce numéro
peuvent &tre reproduits librement, a condition de citer la
source et d'envoyer un exemplaire de la publication a notre
Association. Néanmoins, les articles gque nous empruntons a
d'autres publications restent la propriété de celles-ci et leur
reproduction reste soumise & leur autorisation préalable.

Le GTF asbl en général et |'éditeur responsable en particulier
ne sont pas solidaires des opinions exprimées par les auteurs
des articles contenus dans Trans-Fer. Ces derniers n'engagent
donc gqu'eux-mémes. L'éditeur responsable n'assume aucune res-
ponsabilité quant & l'exécution des prestations et services
proposés dans Trans-Fer et par le GTF asbl.

Le GTF asbl a une activité wvariée : voyages en Belgique et a
1'étranger, éditions ferroviaires, distribution d'articles di-
vers, réunions tous les deuxiémes mardis du mois au mess du
personnel de 1la gare de Liege-Guillemins. Notre catalogue et
toute autre information vous sont volontiers transmis : écri-
vez-nous & GTF asbl, BP 191, B-4000 Liége 1 en joignant un
timbre pour lettre.

La cotisation de nos membres est trés modique : en 1990, 170FB
pour les membres belges, 330FB pour les membres étrangers. De-
mandez-nous un bulletin d'affiliation : vous recevrez régu-
liérement Trans-Fer et bénéficierez de tous les avantages ré-
servés exclusivement & nos membres.

Service financier de notre Association

Le GTF asbl est entiérement géré par des membres bénévoles. Il
dispose de plusieurs comptes financiers et adresses pour répar-
tir son administration sur ceux de ses membres qui en ont ac-
cepté la charge. Veuillez donc bien utiliser le n® de compte
et/ou 1l'adresse toujours indiquée & cdété des services gue nous
vous proposons. Nous vous en remercions.

PAIEMENTS EN PROVENANCE DE L'ETRANGER

Par dérogation & ce qui precede tout paiement en provenance de
1'étranger doit nous parvenir selon un des modes suivants
*paiement a4 notre compte courant postal

BRUXELLES 000-0896641-70 GTF asbl, 4000 Liége.

*envoi d'un Eurcchéque garanti & |'ordre de GTF ashl, BP 191,
B-4000 Liége 1.

*commande par lettre & notre adresse (BP 191, B-4000 Liége 1)
en indiquant suite a votre commande la formule "Paiement par
carte de crédit VISA ou EUROCARD", suivie du n’° de votre carte,
de sa date d'expiration et de votre signature.

*envoi d'un mandat postal intermnational & GTF asbl, BP 191,
B-4000 Liége 1.

Nous ne pouvons accepter d'autre mode de paiement.

Changements d'adresse _
Envoyez-nous un avis de changement d'adresse normalisé

disponible dans tous les bureaux de poste. Indiquez-y votre n°’
de membre (figurant sur 1'étiquette-adresse de Trans-Fer).
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