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EDITORIAL

Bient8t : "Le Musée des Transports en commun du
Pays de Liege".

Le lundi 14 janvier 1985 a eu lieu .la séance de_?unéatlnn
de 1'ASBL "Musée des Transports en Commun du Pays de Liege".
Cette association a pour but de promouvoir l'installation, le
develuppement, la gestion et l'exploitation de collections,
d'expositions et d'un musée des transports en commun de la

Ll

region liégeoise et ses environs.

Il a été décidé de créer un Musée dans une remise de 1tan-
cien dép8t "NATALIS" de la STIL, rue Richard Heintz, 9 & Liége.

Ce musée sera inauguré le 25 avril 1985.

A ce jour, il est envisagé de faire figurer, dés l'ouvertu-
re, le matériel roulant suivant :
motrice 43 Est-Quest
motrice 114 ™ "
remorque 366 Tramways Liégeois
voiture-échelle hippomobile TULE
motrice 1 RELSE
trolleybus réversible 402 RELSE
trolleybus T54 TULE
autobus Mercedes-~ Jonckeere 14 TULE
motrice 1112 2 essieux SNCV
motrice S 9048 (ex-10063 Liége) SNCV
remorque 114 RELSE

En outre, le matériel suivant est susceptible d'&tre plus
Ou moins restauré et d'@tre exposé :
- motrice 133 TULE
= remorque 701 TULE
- motrice 4% RELSE

Un autobus MAN SNCV restauré sera inclus dans les collections
du Musée en 1986. I1 pourrait cependant &tre présent le jour de
l'inauguration.

Ce Musée est créé a l'initiative et sous 1'impulsion de
M. Georges Dumont, Directeur Général de la STIL. Les membres
fondateurs, toutes personnes morales sont : la STIL ; le
Ministere des Communications dont le sewmicte "Promotion des
Transports Urbains" contribue grandement & la réalisation du
Musée et a la restauration du matériel : la SNCV dont la place
importante qu'elle a occupée et occupe encore dans la région
sera matérialisée par la présence de véhicules et documents :
le Musée de la Vie Wallonmne dont les buts sont proches et qui
posséde certains véhicules de grand intér&t ; 1'AMUTRA, dont
l'action pour la préservation des véhicules de transport en
commun développée depuis de nombreuses années est bien connue s
le GTF asbl ; la STIV, dont les véhicules préservés seront
conservés a Natalis ; la CFEB, Club Ferroviaire de 1'Est de
la Belgique, dont la renommée n'est plus A faire dans la région
verviétoise.

C'est 2 dessein que nous n'avons pas voulu, dans ce bulletin,
évoquer les tractations en cours depuis plusieurs mois. Cette
fondation est en fait l'aboutissement d'un trés long processus
que nous allons évoquer ci-apreés.

S I R Y I R O I B B |
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La préservation des tramways en Belgique trouve son origine
dans des actions informelles de 1' un ou l'autre responsable
de societé de transport en commun qui a voulu qu'un tel patri-
moine ne soit pas dilapidé,.

Mais ce sont surtout les fondateurs de 1'AMUTRA (Associ-
ation pour le Musée du Tramway asbl) qui ont pu rendre crédible
1l'idée de créer un Musée et amsi de rassembler tous les véhicules
dignes d'intérét pour les présenter au pubdblic,

La premiere etape -combien importante- a été la création

du "Musée du Tramway" -(principalement vicinal) i Schepdaal en
Brabant,

A partir de cette époque, il fut réellement possible d'orga-
niser la non-destruction des véhicules témoins des diverses
sociétés de transport.

A Liege, l'action de Robert Humblet a permis de sauver de
la casse un nombre impressionnant de véhicules de la STIAL (ex-
TULE). L'Amutra fit transporter a Bruxelles, par camion vicinal,
ces véhicules afin de les abriter en différents lieux en attendant
la cration d'un Musée National du transport en commun urbain,

De nombreuses idées furent lancées : le Musée derait se trouver
a Tervuren, ou a Woluwé... Aucune ne trouva de concrétisation.

En 1968, la STIL ferme ses derniéres lignes de tram : le
2 et le 3; enfait l'ancienne exploitation des RELSE ("Le Tram
Vert"). La motrice n° 2 est immédiatement évacuée vers Bruxelles
(on trouvera son histoire dans Trans-Fer spécial n° 3 sous presse),
tandis qu'un groupe liégeois intervient aupres de la STIL pour
qu'un modéle de chaque type de véhicule ex-RELSE soit conservé,
Comme précédemment, M. F. Thoreau, alors directeur général, donne
son bienveillant accord. Ainsi, les motrices D301, 321, B45, C51,
la remorque F114, le wagon arrosoir, la cintreuse de rails sont
entreposés sur la voie 1 du dép8t de Jemeppe jusqu'en 1970.

A cette époque, ce dépdt est transformé et le matériel doit
quitter les installations., Le méme groupe liégeois organise
alors le transport par camion banalisé vers la Capitale (dép8t
de Woluwé de la STIB) ol l'Amutra essaye de les mettre a 1l'abri
des déprédations et outrages du tamps. Une grande partie des
frais de transport est couverte directement par l'action de ce
groupe.

Plusbeurs trolleybus sont également préservés. Quelques
années plus tard, la STIB décide la création du "Musée du Trans-
port en Commun Bruxellois" dans ce dép8t de Woluwé, Cette société
se lance dans une campagne de restauration de matériel bruxellois.
En outre, l'asbl gestionnaire du Mussge définit chaque année un
théme d'exposition qui améne a montrer au grand public des véhi-
cules d'autres réseaux, eux aussi magnifiquemnt restaurés pour
la circonstance,

Il est vrai que le service de la Promotion des Transports
Urbains du Ministére des Communications joue un rdle responsable :

son existence prend sa source dans la modernisation des trans-
ports : tramways :.modernes, pré-métro, métro... Il n'en oublie
pas moins le patrimoine belge : notre pays n'est-il pas un pi-
onnier a travers le monde du transport en commun ?

) Le contexte belge étant ce qu'il est, le sort en est
définitivement fixé : nous sommes en période de décentralisation,

de régionalisation : il n'y aura pas, a4 terme, de Musée National
du Transport en Commun,,.
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Sous l'impulsion d'Eric Keutgens, 1'Amutra fonde a Edegem

le Musée du Tramway Anversois. Celui-ci s'enrichit d'annee en
année de véhicules entierement restaurés tant de la MIVA que
de la SNCV. On y trouve aussi le tracteur routlier vicinal qui

rendant de longues années assura le transfert de mqtériel v%c%r
nal entre les divers groupes, et méme d'autrses matériels, genéra-
lement destinés 3 un Musée. L'Amutra y expose aussi un trolleybus

T36 de la STIL (Liege)...

Pendant toute cette période, les véhicules liégeois, ex-
RELSE et TULE, sont transportés d'un dépdt & 1l’autre, pour &tre
abandonnés 14 ol ils g&nent le moins, Certains sont méwme charges
sur d'anciens chidssis de voitures a voyageurs de la SNCB pour
8tre placés dans la remise de Louvain de cette société. Qudques
temps plus tard, certains peuvent retrouver le réseau brurellois
tandis::que la 193 et la 133 subissent les outrages du temps a
l'extérieur de la remise de Louvain ou elles sont rejetees a
cause de l'extension des collections de la SNCB. Pour éviter
une dégradation plus importante, le GTF obtient de la SNCB 1le
transfert de ces véhicules dans une remise de l'atelier de
Haine~St-Pierre,

Le Ministére des Communications décide de consacrer 1l'année
1985 aux transports en commun, Monsieur G. Dumont, Directeur
Général de la STIL, décide de créer un Musée Liégeois du Transport
en Commun dans le dép8t de Natalis désaffecté suite a 1l'ouverture
du complexe de Robermont. Le projet est accéléré suite ,a l'oppor-
tunité 1985,

Entretemps, malheureusement, le garage de Natalis est
cédé a la police liégeoise, avec les bureaux. Le Musée en gesta-
tion perd ainsi ses facilités : il se réduit a deux halls sans
local ou commodité annexe.

Le GTF asbl participe intensément a la mise sur pied de
ce Musée tant par la fourniture des éléments nécessaires a la
restauration des véhicules que par des démarches multiples dans
le privé et auprés de divers organismes, Sous son impulsion,
la SNCV est partie prenante a l'opération et assurera sa présence
dés l'inauguration, entre autres par du matéznel restauré.

Le GTF asbl a aussi obtenu la participation de la SNCB
gﬂur le rapatriement de la 193 =2t de la 133 d'Haine-St-Fierre
Bressoux, tandis qu'il assurait lui-méme et a ses frais le

transport routier vers Robermont,

Le GTF asbl a aussi proposé d'étendre ce Musée au matériel
verviétois don¥ les possibilités d'exposition sont sans doute
réduites dans sa région.

C'est dans l'ensemble de ce contexte qu'il est apparu
nécessaire de créer une asbl spécifique de gestion qui permet
de réunir a la fondation toutes les parties qui peuvent oeuvrer
pour le développement de ce Musée.

En effet, il ne suffit pas de posséder un véhicule : il faut
aussi le restaurer, l'abriter, l'exposer, faire vivre ce Musée,
le rendre attrayant m@me pour des profanes. Bref, il faut que ce
Musée soit un p8le d'attraction de la cité, un témoin de son

histoire.
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L'exemple du Musée de Woluwé doit &tre mis en évidence : il
bénéficie sans doute de possibilités spécifiques, comme la
circulation de véhicules historiques dans la fnrét de Tervuren,
mais ses gestionnaires sont parvenus, au fil des amnées, a créer
des animations de qualité,

I1 y a donc encore du pain sur la planche A Lidge. Si la
devise de la Belgique est souvent oublieée, il n'en demeure pas
moins qu'elle reste adaptée a la situation.

Tant de personnes ont espéré ce Musée, tout en se demandant
pourquoi "on" ne le réalisait pas... Il est 13... & portée de main,
Il sera ce que 1!' on voudra qu'il soit,..

Le GTF asbl lance un appel & tous ceux qui s'intéressent
au Musée des Transports en Commun du Pays de Liege. Il y en
a certaizement qui gont susceptibles d'apporter leur concours
soit & la restauration du matériel, soit a la gestion journaliere
du Muséei: soit & son animation.

Nous vous invitons 3 vous faire connaftre dés maintenant
en- écrivant 2 GTF asbl, Musée des Transports, BP 191, 4000 Liege 1,
en indiquant vos idées. Nous vous inviterons alors A une réunion
de prise de contact.

Ce que i'étranger et d'autres villes belges ont réalisé,
Liége peut le faire... avec l'aide de chacun.

IliP-i

AVIS DE RECHERCHE

Pour le Musée des Transports en Commun du Pays de Liege, le
GTF asbl recherche toute documentation inédite, toute anec-
dote,toute page d'histoire relative aux véhicules exposeés,

En particulier, nous recherchons des photos des motrices
vicinales 10112 (2 essieux) et S 10063 sur le réseau électrique
de Lidge. Egalementdes photos de la S10063 sur le réseau du
Haipaut, ainsi que sous son matricule ultérieur S9048. Merci

de nous écrire A GTF asbl, Musée Transport, BP 191, 4000

Liege 1.
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NOUVELLES DE LA SNCB

Période de septembre & décembrs 1984

1/ SORTIES DE GRANDE EEUIEIGH
De 1'AC Mglines (HLE + AM + AR)

668 - FSR £ - 10.9 2330 - FEO = 11.10 670 - FSR E - B.11 4504 - MBX

LE POINT SUR LE MATERIEL M OTEUR

- 11-12

259 = NK = 19,9 669 = FSR E =11.10 243 - FHS - 14.11 673- FSR E = 13,12
2321 - FEO = 21.9 263 « NK = 24.10 691 - FSD -~ 26.11 266 - - 21,12
686 - FSD - 2B.9 685 - FSD = 29.10 269 - NK - 4,12 2326 - FEO = 21.12

677 - FSD - 31.12

De 1'AC Selzinnes (HLE 4 HLD + HLDM)

B006 - FSR - 13.9 7003 - FNDM = 9.10 7370 - FKR - 12.11 9204 - FNDM = 29.11
8457 « FLV = 14,9 8237 -« WK - 9.10 8443 - LK - 19.11 7504 - FNDM - T.1l2
6279 = FHS = 25.9 5938 - FNDM - 23.10(2)5172 - LNC - 28,11 7357 « LNC =~ 18.12
5153 = LK = 2879 7318 - LNC - 25.10 8027 - FSR - 28.11 8424 - GMN -~ 1B8.12
7372 - LNC - 28.9(1) 7409 - FNDM - 25.10 6307 - LK - 23.11 5181 « FHS - 19,12

8207 = FSD = 19.12 6283 - FKR - 20.12

(1) HLDM 7372 exposés dans la cour des usines CFM A Nivelles lors de las "portss

ouvertes™ du 13 octobrs.

(2) HLD 5938, vraisemblablement ls dernidre aéris 59 A avoir subi une grande révision,

2/ RADIATIONS

HLD 6009 -

Merslbeke (Construction : 1964) - B&ti de moteur fdlé
PV de 1'AC Sslzinnes nt 82 du 9.8.84, approuvé par le Dir. M le 26.08
Date Hors-Ecritures : 1.10.64

HLD 6018 - Merslbeks (Constr.: 1964) - bati de moteur f&lé
PV AC Salz n? 83 du 9.8.84, approuvé le 28,08 - H- Ecrd¢: 1.10.84
HLD 6031 - Msrslbeke ('64)- déstandardisation de la séris
= PV AC Salz nt B4 du 9.8.84; approuvé : 28.08 -~ H.Ecrit : 1.10.84
HLD 6064 - Merelbeke ('64) - limite de révieion
= PV AC Salz n? 85 du 9.8.84; approuvé : 28,08 - H-Ecrit : 1.10.84
HLD 6308 - Hasselt ('66) - Suite tamponnement avec 5191 dans la formation ¥ Hassult
le 3.8.84
PV de AC Salz n? 87 du 24.8.84; spprouvé : 12,09 - H.Ecrit : 1.10.84
HLD 5191 - Hasselt ('63) - Suite tamponnement avec 6308 (voir ci-dessus)
PV AC Salz n? 88 du 24.8.84; approuvé : 12.09 - H.Ecrit : 1.10.84
HLD 6024 -~ St-Ghislain ('64) = bati de moteur fB8lé
= PV AC Salz n? B89 du 6.9.84; approuvé : 19.09 - H.Ecrit : 1.10.64
HLD 5932 -~ Marelbske ('55) -~ incendiée 3 Merelbeke début ssptembra B4
=== PV AC Salz n? 90 du 6.9.84; approuvé ¢.19.09 - H.Ecrit : 1.10.84
HLD 6061 - Merelbeke ('65)- déstandardisation de la série
PV AC Salz n? 91 du 13,.,9.84; approuvé : 27.09 - H. Ecrit: 1.13.84
HLD 6021 « Merelbeske ('64) - bati de moteur f2lé
PV AC Salz n? 93 du 1.10.84; espprouvé : 15.10 - H.Ecrit : 1l.ll1.84
HLD 6111 - Merelbeke ('65) - déstandardisation de la série
E—E—

PV AC Salz n® 94 du 1.10.84; approuvé : 15.10 - H.Ecrit : 1.11.84



HLDM 7204 - Anvers-Dam ('S6) - déstandardisation de la séris
PV AC Salz n? 95 du 1.10.84; approuvé : 15.10 - H-Ecrit : 1.11.84

HLD 6020 - Merslbske ('64) - limite de =évision
T PV AC Salz nt 97 du 16.,10.84, approuvé 23,10 - H-Ecrit : 1.12.84

HLE 2504 - 2905 - 2906 - 2507 - 2908 - 2910 - 2512 - 2913 - 2920 - Ronet (1949)

Déntnndnrdiutiun des res rﬂl:lp&n de 1a s lirin suite décision du Conseil
d'Administration du 2.10.84.

PV de 1'ATSE Ronet nt 101 du 23.10.84, spprouvé : 12.11 - H-Ecrit : 1.12.84
N.B. = La 2912 est déjd conservée depuis plusisurs mois A Louvain pour
ls musée.
- La 2913 qui asssurs encore épisodiquement la préchauffags électrique
de rames voyagesurs dans le faisceau de garage A Hasselt y rsstera
encore pesndant le début de 1'hiver, asussi longtemps que les instale

lations fixss de préchauffags élesctrique n'y ssront pas mis en
service.

AR 40!11 - 4002 - 4003 - 4004 - 4005 - 4006 - 4007 - Courtrai (Constr.: 4001:
1951 les autres : 19615

Déstandardisation de la séris, suite décision du Conseil d'Adminis=
tration du 2|1u H‘rl

PV de 1'AC Malines nt 84.02 du 25.10.84, lpp:nuvi t 8.1 -
H=tcrit : 1.12.84
N.B, = Le 4006 sera conssrvBpour ls musée st ast depuis ls 4 décembrs

gard 3 1l'abri des intsmpéries 3 1'ATD .., Haine St-Pierrs (sic)
par manque de place & Courtrai.

AR 43133 - Courtrasi (1955) - Effectif des 43 devenu pllturiqul depuis la restructuration

4314 - Bertrix ('54) g " e (I .
4327 - Bertrix ('SS) - " . . . »

Remorques d'AR 732,09 st 732.10 - Bertrix ('54) - E¥fectif des remorques pléthoriqus.
PV de 1°AC Malines n? 84,03 du 9.11.84, approuvé : 18.11 - H-fer : 1.12

N.B. - Les 3 AR 43 restent garéis en attente d'une décision éventuslls
de. transformation an sutorail ES série 400.

- La remorque 732.09 s #té expédiée depuis lors A Anvers C (faiscesu
Barchenm), ol elle sert d'abri temporaire pour le personnsl d'entretien.

Depuis lors, il n'y a donc plus aucune voiturs voyageurs 3 2 essisux
en sarvice & la SNCH.

3/_MUTATIONS

HLDM 8434 mutée d'Hasselt A Bruges - Dets Ecritures
B438 # d'Haine SP A Bruges - i

1.09.84 (1)
#» (1)

(1) renforts pour assursr les trains de traveux d'électrification 1.66

HLD 5112 mutée de Scheserbeek 3 Courtrai - Date Ecrit : 6.10,84
o171l & Monceau A Hasselt - & - 4

6013

6015 \ o Kinkempois d Merslbeke - & : 1.11.84 (2)
6020

6080

(2) A remsrquer que ces 4 HLD 60 se trouvaient déjA depuis le 3 septembrs en
prEt A Merelbeks, afin d'assurer notammant les trains P assurés en diésel
per pénurie d'engins élsctriques (voir A ce sujet Trans-fer nt 37 p 28).



4/ MODIFICATIONS DE L'ENTRETIEN

HLD 5141 et 5144 a 1'EFFECTIF et & 1'ENTRETIEN 3 Schaerbeek pass
& Monceau - Date écrit : 1.9.84

HLD.EEEE 6284 6285 6291 6295 6297 A 1'EFFECTIF de Merslbeke passant de
de Courtrmi 2 celui de Merelbeke - date écrit : 1.9.84

1'atelier PROPRIETAIRE d'un engin
ta-

ent A 1'ENTRETIEN

1'ENTRETIEN

Rappelons en effet que depuis le 3 juin dernier, :
diésel n'est plus forcément celui chargé de L'ENTRETIEN {(voir & cet effet nos

bleaux publiés dans Trans-fer n? 35 p.B corrigés dans le nt 37 p. 11

S/ UTILISATION du MATRIEL

La HLE 2101

el il LT T T ——

Ce premier exemplaire d'une longe série a finalemant &té livré A l'#TF de Brux-Midi
le samedi 20 octobre, soit avec plus de 4 mois de retard sur le planning prﬂfu.

Des vices da fabrication avaient en effet &té constatés aux motesurs de traction
lors de leur fourniture par les ACEC ce qui avait nécessité leur rsbobinage; pendant
ce temps, le montage final des locomotives se poursuivait aux ateliers CFM de Ni-

velles, sans moteurs aux bogies...

Une dizaine d'engins handicapés de la sorte - quoiqu'extérisurement terminés - étaient
visibles sur la cour du constructsur lors de la journée "portes cuvertes” du 13 oct.

Dds son arrivée 2 Bruxelles-Midi, la 2101 a immédiatement subi les parcoursa d'essai
traditionnels (aller-retour A vide vers Braine-le-Comte, aller-restour avec uns rame
de M4 sur Ostende), parcours qui seront également d'spplication pour les sutres 21.

Mais le parcours de réception provisoire tel que prévu au cahier des charges a'esat
déroulé le jeudi B8 novembre, lorsque la 2101 (accouplée 3 une "27" sexrvant de se-
cours éventusl et d'ailleurs remorquée comme véhicule) achemins une charge marchan-
dises de + 800 t,2 l'aller comme au retour entre Ronet et Stocken.

Les essais furent concluants, les parcours s'étant déroulés dens les meilleurss
conditions,

Elle subit ensuits une période de rodage et d'endurance de 15 jours, su cours de
laquelle slle assura invarisblement l'aller-retour (sauf les samsdis ot dimanches) :

P 3427 Waelkenraedt 5.38 - Brux-Midi 7.37/7.41 (puis 2 vide vers Denderlesuw AR : 7.59)
ER 3427 Denderlesuw B.36 -~ Brux Petite Ile 8.54

- mises au point et réglages éventuels A 1'ATE das forest-

P 4400 Forest voitures 15.50 - Brux-Midi 15.59/16.11 - Welkenraedt 18.18

Ces parcours de rodage, rssurés en Unités Multiples avec une 27 seront aussi systé-
matiquement d'application pour chaque nouvells 21 nouvellemsnt livrée.

Aprds ces deux semaines d'endurance st sous réserves de résultats satisfaisants,
2]lles sont alors affectées en solo sur un de leurs futurs axes de prédilection :
Anvers-C - Mouscron, en t8te des rames M4 réversibles, permettant ainsi le dégage-
ment des 27 y affectées depuis le 3 juin. Celles-ci sont alors immédiatemant enga-
gées dans les roulsments marchandises, principalement sur les axes Anvers - Charle-
roi st Anvers - Ronet, o0 elles faisaient cruellement défaut.

De m8me, l'affectation de ces 27 sur la ligne 162 entre Ronst et Stockem sst d'ores
et déjd prévue, en fonction des disponibilités résultant de la livraison des unités
de la série 21.



10

O Les AM 597 A 600 "ex-SABENA™ bleues.
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Nous nous sommes déjd fait l'écho dans nos précédentes éditions de ce que la
disponibilité de ces engins s'était fortemsnt accrue depuis le 3 juin, la re=-
lation Bruxelles Central - Aéropo:t National n'étant plus desservis depuis lors
que 2 fois par heure contrs J auparavant, ce qui rend journellement 2 ou 3 rames
de ce type libres pour d'sutres taches (remplacement d'AM 50-53 ou 55 sur les
trains L et P entre Malines et Nivellea, remplacemant d'AM postales rouges ( les
TAP, eatc ...).

Pointons tout de méme l'escapade originale de 1'AM 597 da Schaerbesk A Montzen
vis Muizen, Aerschot, Hasselt et Visé-haut le mardi 9 octobrs, pour permettra
cette fois une étuds de ligne des jour par un petit groupe de conducteurs.

6/ TRANSFORMATIONS

Le vendredi 16 novembre, une rame de 4 AM BREAK (382 - 383 - 384 et 385) ast
sortie de 1'AC Malines, équipée d'une suspension primaire A l'egsgi sur les
bogiss motesurs.

Ces nouvesux équipements portsurs -au propre comme su figuré- de grands espoirs,
doivent juguler le phénomdne désormais céldbre des vibrations que l'snvironnement
subit su passage de ces engins.

Rappslons 3 cet effet que des ralentissements des vitesse applicables EXCLUSIVEMENT
A& cette série de véhicules ont mEme dus Btre prescrits en deux endroits du réseau
13 ol les vibrations menagaient la stabilité d'édifices riverains, c-3-d. A
Watermael et & Groensndael.

Dds sa sortie de 1'AC, cette rame s immédiatement entamé une cempagne d'essais
intensifs, circulant du 19 au 23 novembre en navette successivement entre
Schaerbeek et Louvain, Hasselt et Genk, Quartier Léopold et Ottignies, ainsi
qu'entre Gand-S5t-Pisrre st Bruges.

Des observateurs de la Dirsction du Matérisl étaled cheque fois répartis sur
les différents trongons parcourus, équipés d'sppareils de masurs.

Certains parcours furent assurés avec les mimss AM lestées de blocs de frein en
fontas, efin de simuler la préssnce de voyageurs, les essais initialement prévus
sur des trains commercisux accessibles 3 la clientkle ayant &té& annulés en der-
nidres minute.

Enfin, le 30 novembre eu lisu la confrontation tant attendues, lorsque la rame
composée des AM 383 A 385 circula toute la matinée en navette entre Schaerbeek
et Louvain, Elle fut remplacée 1l'aprds-midi psr une rame de 4 AM du m8me typs,
mais dont la suspension n'avait pas subi de transformations.

Ces 4 AM (360 - 371 = 373 et 390) équipées d'appareils de mesures, ont circulé

& leur tour en navette entre Schaerbeek et Louvain pendant toute l'sprds-midi,ce
qui permit ultérieurement une analyse compsrative des vibrations produites par
les 2 rames, dans des conditions rigoursussment identiques.

5'il est encore trop t8t actuellement pour se prononcer sur le résultat de ces
essais, signalons toutefois que l'installation provisoire dont lss AM 382 3 185

avaient été équipées, a £té immédiatement démonté sprds ces essais, comme cela
avait é&té prévu.

On chuchele tout de mBme que les résultats n'étaient pas A la mesurs des espéran-
ces ... A suivre .

Mac' Machine 12/84.



ILE nouveau matériel 1ivrs Eﬂ,{gﬁiJ

Faisant suite aux informations nublides Aannm ?rﬂﬂ“’e*ﬂﬂn321
nous ovublinns ci-sprém la 1liste Au matdriel 1livré 2 1a SNCB par sen

constructeurs en 1984.

Lacomotives série 27

2753 09701784 72755 0B/02/4 2757 IS/03/%4 2759 09/05/%
2754 09/01///84 2752 27?02/84 2758 29/03/84 2760 14/06/84

Locomotives mérie 2I:
EIDE- EE-I; ------- 5;0 28/11/84 2105 14/12/84 2107 27/12/84
2102 19§II§E: 2102 0412;84 2106 17/12/R4 2108 27/12/84

Automotrices série 03:
371 0?/03;'84 ------ é:[ 14/05/84 391 28/08/84 401 29/10/84
372 13/03/84 382 14/05/H4 392 04/0y/%4 402 05/11/84
373 27/03/84 383 25/05/84 393 04/09/84 403 05/11/84
374 23/03/84 384 28/05/84 394 14/09/%4 404 IA/I1/%4
375 05/04/84 385 18/06/84 395 2¢/09/84 405 21/11/R4
376 02/04/84 386 26/06/R4 396 27/09/84 406 30/11/R4
377 1I3/04/84 38g 02/07/84 397 02/10/84 407 07/12/84
378 20/04/84 388 02/07/84 398 04/10/84 408 13/12/%4
379 24/04/84 389 10/07/44 3yY 24/10/44 409 17/12/84
380 04/05/84 390 16/08/84 400 17/10/R4 4T0 17/1z/8a
4IT 28/712 Res

Les livraimons de nouveany matdr{el devraient

comme muit-:

- les AM Break série O3

ae onursnivre

Jusqu’s 1la 440 pour netndbre I1985.

les HLE gédrie 2I juugu‘h la 2130 pour septembre 1985,
les HLE bitensions série II de uuntEmbrg I9RS 3 f‘vrigr I9R6.
les HLE bicnurantz série I2 Ae mayrs I986 2 ngtnbre 1986,

les HLE 2I3T 3 2160 3 partir de novembre I9R6.

Rigueurs hivernales

Nous ne reviendrons pas sur la triste paralysie de notre

réseau SNC3B au plus fort de l'hiver. La presse a abondamment
développé ce sujet et dénoncé les carences diverses. Signalons
simplement que, outre les habituelles déficiences de 1la gare de
Bruxelles-Midi, la SNCB a connu beaucoup de problémes avec les
automotrices Break de la série 03 : ainsi, leurs COmpresseurs
gelaient. L'explication est simple; contrairement 3 1'ancien
matériel, ce type de compresseur n'est pas prévu pour recevoir
de l'antigel. De plus, les attelages automatiques +GF+ ne
fonctionnaient pas. Certains trouveront aberrant que ces
attelzges ne fonctionnent plus deés l'apparition de la neige,
car 1l s'agit d'un brevet suisse... Mais il faut savoir que la
SNCB a voulu faire 1l'économie de la résistance de chauffage

que les Suisses y incorporent toujours pour éviter ce genre de
probleéme... Il fallut dés lors ne plus décoyler ce matériel :
les services de l'Intercity F Blanken@erge/Knokke - Genk/Lidge-
Visé furent donc limités au parcours Blankenberge - Gerk, les
voyageurs pour Liége et Visé étant par exemple obligés a chaque
coup a un transbordement A Landen. Homni soit qui mal y pense !
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Ee E;atéme T.B.LJ

Dans le n®°32 de Transfer, nous avons exposé 1'évolution suivie
par 1e§ dispositifs de répétition des signaux a bord des trains,
annonce l'abandon du systeme de transmission crocodile-brosse au
profit d'un systéme de Transmission Balise magnétique-Locomotive
qui permet de provoquer l'arré? automatique du train en cas de
dépassement d'un signal d'arrét fermé.

Les essais de ces equipements se poursuivent suivant le calen-
drier prévu. Sont actuellement équipés:
- les automotrices n°® 264 et 267:
- les locomotives n® 2706 et 2709;
- une dizaine de signaux de la ligne 96 situés entre
Soignies et Braine-le-Comte.

Au cours du premier semestre de 1985, les essais et la mise au
point de prototypes se poursuivront de telle sorte qu'au I/7/85,
devraient &tre équipés:

- 9 engins moteurs de traction électrique;
- 30 signaux.

A partir du I/7/85, aprés mise au point des prototypes, on
équipera chaque mois I0 engins moteurs et I00 signaux de telle
sorte qu'au 1/7/87, seraient équipés:

- I00 engins moteurs de traction electrique;
- 2000 signaux.

Les signaux a équiper se situent sur les axes Oostende-Aachen
et Bruxelles-Arlon.

Les engins a équiper seront choisis parmis ceux qui circulent
intensivement sur ces deux axes; les HLE série 27 et les AM Break
n® 30I a 335.

Apres 1987, la généralisation du systéeme TBL sera fonction des
résultats obtenus et des crédits disponibles. Un millier d'engins
moteurs de traction électrique et quelques 8000 signaux répartis

sur le réseau électrifié sont concernés. Le cofit du programme TBL
ainsi défini a été estimé en I98I & environ deux milliards de FB.

Carte des voies ferrées des Fagnes Belges (GTF asbl

Cette carte est toujours disponible aupres de notre service
"Editions". De format 75x75cm, elle représente le réseau fFrré
actuel des Fagnes, soit les lignes Eupen - Raeren - frontiere,
Raeren - Sourbrodt — Wévercé - Waimes (Vennbahn), Trois-Ponts -
Waimes et Wévercé - Losheimergraben (frontiére). Elle est

trées détaillée : elle figure toutes les bornes kilometriques,
pen_tes de la voie, passages a niveau, tunnels, gares...

Un instrument indispensable pour les amateura de la région.

Prix (envoi compris) : 200FB, a verser a compte 240-0380489-59
de GTF asbl-Editions a 4000 Liege.



INCIDENTS =~ ACCIDENTS ;

Période de sept. & décembre 1984

Collision de 2 trsins A Moncegu - 1. 124 A - Jsudi 6 septembre & 20 h,

Alors que le Z 48953 Manage - Luxembourg ( 5186 de Monceau remorquant 10 citernes
d'essence) sortsit de la formation vers la ligne 124 A, il est tamponné par 1' IC
868 Heratal - Mouscron ( AM 737 ), survenant en sens inverse aprdc avoir dépassé
un signel A l'arrBt. L' IC était détourné suite A un bris de la caténaire sur la

l. 112 entre Marchienns et Piéton.

L' IC heurte le flanc du Je. wagon, perforant la citerne. L'essence se répand sur
le 80l en sbondance, mais grice au Cisl, ne s'snflagmme pas.

Trois blessés légers sont dénombrés.

Par ordre du service d'incendie, les 4 voies principsles de l'endroit ( 1. 124 et
124 A ) sont mises hors-service et hors-tension, le risque d'explosion étant trop
grand. Le ‘trafic voyageurs est alors détourné localement par la formation.

Aprds relevags de 1'AM déraillée du premier bogie, et transvasement du wagon-citer-
ne avarié, les circulstions sont & nouveau autorisées le lendemain A 8 h sur la 124,
aprés que le sol ait &té recouvert de sable et de bidches 3 l'sndroit de 1'accident,
pour limiter les émanations de gaz.

h 45,

Tamponnement 3 Bruges - 1. 51 = M septembre A

Le Z 69484 Zeebruges - Bruges formation (8202 remorquant un wagon) immobilisé au
signal d'entrée est tamponné A l'arridre par la ME S046 (Blankenberge - Bruges),
composée des AM 350 et 188 accouplées.

Le conducteur des AM ayant pénétré réglementairement dans le canton occupé, expli-
quera qu'il n'avait vu le convoi A tsmps, son disque de queue étant éteint...

Déraillement d'un trein voysgeurs & Mons - 1.118 - Lundi 17 septembre & 10 h 09.

En abordent 1'siguille livrant accds au raccordement des Tubes de Nimy embranché
sur la ligne 118 3 la sortie de Mons, 1'IR 2182 Tournai - Charleroi-Sud (AM 621)
déraille des 2 premiers boggies, les premier continuant sur la 118 tandis que les
sscond empruntait le raccordement, l'aiguille ayant tourné entretemps,

La 2e. voiturs de 1'AM ayant également suivi la voie du raccordemsnt, rsats néan-
moins sur les voies.

I1 n'y a pas de blessés. Les quelques voyageurs sont évacués au moyen...du loco-
tracteur (sic) qui manceuvrait dans les parages.

Aprds enqudte, il semblerait que la manceuvre de l'aiguillage sous le convoi ait
été provoquée par une libération prématurée de l'itinérasire, la pédale de libérs-
tion ayant été installée AVANT l'aiguillags, et non aprds !

Qul pareil incident ne sg goit pas produit plus t8t reste assez incroyabls...

Importantes perturbstions dans le & Lembegk - Tubjze - Clabecq - Vendr. 28 gept.

A 18 h 30, 1e Z 38998 Quenast - Zeebruges (6257 de Tournai et 14 wagons plats char-
gés de pierres déraille du dernier wagon & l'entrée de Clabecq, obstruant 1'accds
au départ de Lembeek st de Tubize de cette importante gare de desserte des instal-
lgtions des "Forges de Clabecq".

A 19 h 03, le Z 47592 Quenast - Essen qui le suivait (5108 de Schasrbask et J6 wa-
gons-trémie chargés de ballast) déraille 3 son tour des ler et Te wagons en abor-
dant la ligne 56 & l'entrée de Tubize, obatruant cetts fois la ligne 115.
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La voie unique ne sera rétablis que le 5 octobre d 19 h 25, aprds de longs travaux
de réfection des apparsils de vois, émasillés de péripéties diverses, comms des
dérsngements de signaux st un talonnement d'aiguillage...

La conjugaison des deux incidents rslatés rendres 1'smprunt de la lisison entre
Tubize st Membesk impossible jusqu'au 5 octobrs, obligeant a détourner les trains
locaux de desserts da Clabscq via la ligne & voie unique 106; l'accas au départ de
Lembesk avait toutefois &té rétabli dds ls 29 septembrs d 4 h aux trains de minerai
et ds charbon, en traction diésel uniquement.

Bivois d'un trasin voyaqesurs & W - 36 - lund octobrs & T h 22,

Au moment de reprendre las vois normale, 1'IC 530 Eupen - Ustende (2718 st 11 M 4)
circulant A contre-voie déraille sur l'asigquille de lisison manoeuvrée intempesti.
venent sous ls train,

Aucun véhicule ne dérnil_ln, mais la premidrs voiture fait bivois st se retrouve
inclinée A 451, A cheval sur lss 2 Voies. Il n'y a pas de blessés.

Tandis que les IC sont détournés vie Landen et Hasselt, les trains intsrnationaux
le sont via Nemur. A 1l h, une vois sera rétablis.

Déraillement d'un parcours d'es A Floreffs - 30 - octobrs A 50.

Nous ne résistons pas au plaisir malicieux de vous narrer le dérasillemant da la
locomotive 5211 de Ronet qui remorquait la nouvelle grue de secours de Ronet, lors
d'un parcours d'esssi. Le relsvage du bogie déraillé eut lieu par le train de
sscours A dépéché sur plsce, ls nouvelle grue n'étant pas opérationnelle. Les
cordonnisrs ne sont-ils pas souvent les plus mal chaussés ?

d 20 h 35,

Ls 2 37241 Monceau-Anvers Bassins (5151 d'Anvers Dem et 40 wagons) arrBté A la
bifurcation permettant de reprendre 1. 27 est tamponné d l'arridre par le

Z 28231 Haine St-Pierre - Anvers Bassins (5948 + 5920 d'Haine S5t-P. et 22 wagons),
qui avait pénétré réglementairsment dans le canton occupé,

Seul 1 bogis de la 5948 déraills. Par contre, les dégits matérisls sont considé-
rables : les 2 locos tamponneusss sont littéralement raplaties (leur radiation est
d'ores st déjd annoncés) et mBme la 5161, pourtant protégée par ses 40 wagons ser-
vant d'écran su choc, se retrouve avec le chassis plié ...

Sguls 1'inattention du conductsur du second sonvoi peut sxpliquer pareil accident.

Importesnte in d ng & A -
d 20 h 35,

Touts circulation a dO 8trs intsrrompue sur les lignes 12 et 2TA pendant 1 h 30,
un camion routisr ayant percuté le tablier du "Schijnpoortbrug", ce qui provoqus
un court-circuit sux fils aérisns de la MIVA, qui mit fesu au camion ...

Tesponnement ds 2 t sarchand d Fourgn = 4 - d décembrg & 5 h 33.

Ls Z 56406 Ronet - Aix Duest (5530 de Kinkempois st B8 wagons) arr8té sur le viaduc
pour laisser passer un convoi circulant A contrs-vois en sens inverss sst tamponné
A 1'arridre par le Z 51412 Schasrbesk - Montzen (5102 de Schaerbesk et 36 wagons) ,
avangant en marche & vue dans la section occupée.

Le dernier wagon du 56406, une citerns chargée de chloroforme, subit la collision
de plein fouet, mais ne déraille pas et résiste au choc.
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On a paine 3 imaginer les conséquances qu'une chute éventuells de ce wagon aurait
produits, dens la vallée en contrebas ...

Un wagon chargé de coils déraills, obstruant les 2 voies, tandis qu'un autrs
wagon chargé de verre voit son chargement proprement réduit en miettes.
Juliette -la grue vepsur de Kinkempois qui n'en finit pas de quitter la scdne
ferrovisirs (!)- procéders au relsvage des élémants déraillés.

Une voie est libérés & 16 h 40.

Avec prds d'un accident semblable par mois, on ne psut manquer de s'intsrroger sur
cette épidémie de tamponnements résultant des circulations esn marchs & vue dans
les cantons occupés, qui ssmblent constituer un probléme actuellement sans solution.

Attaque & main armés d'un trein vovagours d Mortsel - 1, 25 - Lundi 17 décembre
A 20 h 21

A 1'goproche de la halts de Mortsel - Dsurnesteenwsg du L 6318 Brux-Midi - Anvers C
(AM 026 + 013), le chef-garde du train est attaqué par deux individus masquds,
qui le forcant sous la menace d'un révolver & lsur remettrs la clé d'un coffrs

contenant certaines valsurs.

11 est ensuite neutralisé su moyen d'un spray aveuglent et frappé A la tBte,
pandant que les gangsters pillent le coffre et s'enfuient dans la natucs, apris
avoir manosuvré le signal d'alarms.

Le chef-garde devra 8trs hﬂlpitllil‘;

e Le Nouvel Obs' 1/85.

[Hndificatinna d'horaire a la SNCB

Le réalisme 1l'empxrtant enfin, la SNCB a accepté de répondre aux
desiderata de la clientéle sinalés dans Trans-Fer n°® 37 sur

la relation par autorails entre Aix-la-Chapelle et Welkenraedt
Esérie 43). Ainsi, depuis le 7 janvier 85, le train I 7866
autorail 43 de Montzen) est retardé d'une heure et roule sous

horaire Aachen 19.10 - Welkenraedt 19.25.

Il n'est jamais trop tard pour bien faire. Pourvu qu'entretemps,
les voyageurs lassés n'aient trouvé une autre solution...

A propos de ces mémes autorails série 43 de Montzen, signalons
qu'outre leurs prestations Aachen - Welkenraedt et Welkenraedt-
Montzen (dernier parcours réservé au personnel.SNCB), ceux-ci
assurent parfois la relation Welkenraedt - Eupen et retour,
lorsque 1'IC prévu guur assurer cette desserte est trop en
retard & l'arrivée & Welkenraedt.

Les futurs horaires au 2/6/85

D'apres ce qui ressort des préparatifs en cours, le 2/6/85,

la SNCB commencera déja a abandonner la rigueur des principes
qui avaient fait la base du plan IC/IR. Ainsi, certains trains
ne respecteront plus les minutes de 1la cadence. D'autres trains
effectueront des arr@ts supplémentaires pour répondre aux
desiderata de la clientéle,

[Le chemin de fer et la route (énidme suite)l

A partir du 4/2/1985, le centre routier de Vervivers-Ouest ne
sexa plus desservi par les trains de messageries. Les colis
seront transbordés des wagons dans des camions semi-remorque

au centre rou_tier de Liege-Guillemins, et des semi-remorque
dans les camions de distribution au centre routier de Verviers-
Ouest et vice-versa. Qu'en pensez-vous ?




TRAINS SPECIAUX - CIRCULATIONS EXCEPTIONNELLES

Période de saptembrs & décembrs B84

ﬂtrt:rndi S ssptembrs

i — i — e W R

Circulation d'un AR SNCF doubls (du type X 4500) sntre Mouy=Burg (0Oiss) et Wavre
(Walibi) vie Jeumont, Charleroi-Sud, Jemeppe s/s st Gesbloux. Retour le soir.

Samedi B septeambre

- i — - ———— -

- Un train touristique organisé par la RTBF-Lidge a amené les participants de
Lidge-G & Bertrix, ol le relais était assuré par une noria d'autobus les menant
A Cugnon, lieu du repas de midie¢ La rame était composée de 8 voitures M4 et
d'un fourgon porte-autos (!) chargé d'une voiturs-radio RTBF faisant office dm
relais pour l'émission "radic-tourisme™ qui é&tait produite en direct d bord
du train,

Amenée de Lidge-G. & Namur par la HLE 2756, la rase fut remorquée entrs Namur
st Bertrix par les HLD 5215 et 5216, accompagnées d'un fourgon-générateur HT
bleu pour l'alimentation électrique des voitures.

L'itinérsire du retour ses réelisa via Libramont, od la 2756 -restée en queus
pendant tout le voyage 3ller (!)= repril ls reslais vers Lidge-G.

« A l'occasion de leurs noces d'Or, ur diamantaire anversois offrit 3 sa femme
une croisidre rétro A bord d'un train de luxe, qui fut baptisé "Elsa Pullman
Express”, du prénom de l'épouss.

Partant d'Anvars-Central, la rame exclusivement compoafs de matériel CIWLT

(1 Restaurant - la Pullman 4159 - la bar salon 4148 - 1 lits UH) fut remorquée
par la HLE 2302 jusqu'd Namur, ol l'on ajouta la HLD 5403 en t8te.

Cette machine avait quasi été entidrement repsinte, at ses deux nsz avaient
mdme &té redécorés des superbes "rouess ailées" qui furent typiques de cette
séris d'engins & une époque pas si lointaine .,.

A Bertrix, ol l'arrivée ss fit en fanfare au milisu des m-jurﬂttll, le convoi
rejoignit le spécial "RTBF" dont question ciedessus, qui l'avait précédé de
40 minutes entre Nemur et Bertrix, offrant ainsi le spectacle rsre de deux (1)
locomotives électriques c8te 3 clte, dans une gare sans caténaires ...

Aprds évolutéon de la locomotive diésel et retour 3 Libramont, la 2302 dite
®"le sous-marin® en raison de la disposition spéciale des hublots dans les
longs-pans rsmena seule le convoi dens la Métropols.

= du 10 su 17 septembrs

. ——— i — S

Le Commandement supr@me des Forces Alliées de 1'0TAN voulant tester l'organisa-
tion ferroviaire belge & l'occasion des grandes manceuvres d'autosns, pas moins
de 43 trains militaires, principalement chargés du charroi lourd (chars, tanks,

atc ...) furent mis en marche au départ de 10 points d'smbarquement belges, &
destination des terrains d'exercices situés en R.F.A

Quatorze trains circuladrent pour le compts de 1'srmée britanique (au départ
d'Ostende, de Zeebruges et de Knokke); vingt-deux pour 1l'armée asméricaine (au
départ d'Anvers, de Winterslag st de Gembloux) et sept pour l'srmés belge (ds
Kapellen, de Bourg-Léopold et de Marche).

Principalement composés de wagons plats (du type Rs ou Kls) et d'une ou de plu-
sisurs voitures voyageurs ;our le perxsonnel d'asccompagnement (BB, AK et m8me K1 i),
les charges s'échelonnaient entre 260 et 1 409 tonnes, requérant quasi systéma-
tiquement ls double tracticn vu les itinéraires smpruntés : la remise aux réseaux
étrangsrs.avait été répartie entre les points-frontidres de Montzen, Raeren,

Gouvy et Sterpenich selon la destination en R.F,A,
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De plus, la majorité des chargements engageant le gabarit, ces convois ont
quasi teus circulé sous le régime "TE" (Transport Exceptionnel), assorti de
conditions spéciales comme des itinéraires particuliers obligatoires ou des
restrictions (ou interdictions) de croisemsnt d'autres convois.

Pour ces motifs, besucoup ds ces circulations surent lieu la nuit.

- du 14 septembre au 12 octobre

Seule manifestation tangible & l'occasion de 1'électrification de bout en bout
de la dorsale farroviaire wallonne (de Liers & Mouscron via le nouveau tracé
entre Marchienne st Piéton, une réalité depuis le 3 juin déja), un train-
exposition a &té présenté au public dans les 12 gares les plus importantes

de cet axe.

Il était composé d'une "série 27" remorquant 1 voiture-couchsttes Bc 10 en
livrée "arc-en ciel", de 2 voitures M4, de 2 voituras-sxposition "TREXPO"
ayant pour thdme la dorsale , et d'un fourgon de servica.

La section Marchisnne - Piéton n'a donc pas fait l'objet d'une cérémonie
officiells d'inaugurstion de la traction électriqus (pas plus que la aection
Herentals - Turnhout, d'asilleurs).

Samedi 15 septembrs

Un train spécial Hal - Dinant (via Bruxelles, Vilvorde, Louvain, Diest, Louvain,
et Ottignies) a circulé pour ls compte de la Fédération Nationale des Handicapés.

Composé de 5 voitures M4, de la voiture bar dancing SR 1 et d'un fourgon-
générateur 3000 V, le convoi fut remorqué par la HLE 2346 jusqu'd Namur, ol
la HLD 5208 assura l'aller-retour vers Dinant.

Le retour se mua en véritabls marathon en passant par Ottigniess, Bruxellss,
Gand 5t-P,, Courtrai, Tournai, Mons, Hal, Bruxelles, Vilvorde, Haacht, Louvain,
Agrachot et Disst, atteint huit hsures sprds ls départ de Namur |

Vendredi 21 septembrs

Pour assister 3 la célébration du 40e anniversairs de la libération et de la
bataille des Ardennes f8té avec faste 2 Dastogne, trois générsux US du Shaps
sont venus d'Heidelberg avec l'infatiguable autorail double DB VT 608 801 ,
véritable h8tel st PC militairs sur rouss.

Négligeant cette fois son itinéraire habituel vers Mons, il smprunta la ligne
42 de Lidge-G. A Gouvy, ol il poursuivit vers Bastogne Sud via la ligns 163,
récemmant abandonnée par le service voyageurs.

Le retour ss fit lundi 24 via le mBme itinéraire.

Vendredi 5 octobrse

Des hauts fonctionnaires du Ministdrs de la Justice se sont rsndus en train
spécial de Bruxelles Nord 3 Luxembourg assister & un congrds.

La rame, remorquées par la HLE 2382, était composéis de J voiturss M4 et de la
bar-dencing SR 1I.
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Samedi 6 octobre

O G mag e e TS o S - S

« Curieux périple ferroviaire qus celui du "KIWANIS-Expresa™, mis au point par
1'organisme philantropique du méms nom qui avait affrété une rame da 8 voitu-
res TEE inox renforcés des 2 voitures bar-dancing (SR I et SR 11) pour par=-
courir un itinéraire nocturne assez singulisr ...

Parti de Lidge-G. & 21 h, le train, remorqué par la HLE 2315, fit une poss
remarquése d'une demi-heurs sn plein milieu du viaduc de Renory (1), offrant
ainsi d ses participants-un saisissant point ds vue "by=-night" de la vallée
et de son industrie locale trds renommée ...

Poursuivant vers Voroux, il redescendit vers Lidge-G. via Ans, Rocourt et
Liers, empruntant au passage la ligne 31, farmée au trafic voyageurs depuis
le 3 juin dernier.

Une soirée dansante 3 bord du train garé A quai se poursuivit alors jusque
tard dans la nuit.

-« Pour acheminer de nombraux participants 3 un congrs "Scouts", les 2 AM
quadruples 814 et B15 ont circulé de Mons 2 Spa, via la dorsale wallonne,
Le retour s'effectua le lendemain soir via le mEme itinéraire.

Samedi 13 octobre

e X = __ L .}

Véritable sortie d'adieu A la sc2ne ferraviairs pour 1'AR triple 4006 de
Courtrai, affrété par le CFV 3V pour son voyage snnuel de fin de saison.

Rappelons que les s2pt exemplaires de la série 40 étaient tous parqués sans
emploi depuis la restructuration.

L'itinéraire du voyage fut esceptionnel, jugez-en : parvenu le matin méma 2 vide

de Courtrai 3 Charleroi=Sud ol s'embarquirent les participants, il chemina vers

Bastogne par Namur, Dinant, Bertrix et Libramont, ol il fut mEme rendu acces-
sible aux voyagsurs réguliers jusqu'd Bastogne-Sud (1), pour des contraintes

de sillon-horaire.

Le retour ss déroula par Gouvy, Vielsslm, Rivage, Lidge-G., Namur et Charleroi,
d'od il reqagna A vide son dépBt d'attache.

Quel point d'orgue grandioss pour ls cerridre relativement modeste qu'ont connu
ce=s autorails ...

- les 15, 16 et 17 novembre

Probablement inspirés par le voyage similaire organisé sur la ligne 138 par
notre association le 29 septembre, certaines collectivités locales (centrs
culturel, écoles, ...) ont organisé plusieurs ballades sur ls ligne 30, au
départ de Micheroux et de Mslen 3 destination de Lidge-G., besucoup d'snfants
découvrant ainsi le train, pour la premidre fois ...

Les convois étaient invarizblement composés da 2 AR 43 encedrant 1 remorque
T34 2 bogies, parvenus spécialement de Bertrix,

Le succeés fut tel que l'opération fut rébtérée les 20 st 21 décembre; de plus,
d'autres parcours du mEme type au début 85 sont d'ores et déjd prévus.

L'abandon prochain de cette ligne si attachants susciterait-ells un surssut de
sympathis auprés de la population locsle 7
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Marcredi 28 novembrs

Au cours d'uns brave cérémonie académique tenue A 1l'Université de Lnuvni:—ll-
Neuve, le peintre belges Paul Delvaux a &té nommé "chef de gare d'bnnneu: par
le Ministrs des Communications lui-mBme, qui lui a remis les attributs de
cette fonction ... On connait 1'intér8t que l'artiste a toujours manifesté
dans ses osuvres pour la chose ferroviaire.

Tout ce beau monde fut véhiculé d'Ottignies & Louvain-la-Neuve grace.a l'l",
duadruple B22, méconnsissable tant elles é&tait propre. g

Jeudi 6 décembrs

A -

Parcours annuel de rodage de la rams royale au complet (soit 6 véhicules)
remorquée 3 1l'allesr par la 2634 de Bruxellss A Arlon, st au retour par la 2006.

i La SNCB par |iﬂﬂﬂ e Le nouvel Obe' 12/84

Ligne 162/1 - ¥ serpont - Y Recogne
En complément a2 Trans-Fer n°® 37 p. 14, M. G.M. ncus communique
fort aimablement les dates de mise hors service de cette
branche du triangle de Libramont :
voie A vers Bretrix : hors service le 8/11/1983

déposée du 16/7 au 22/8/84
voie B vers Jemelle : hors service le 17/12/84

déposée en 1985

Ligne 155 - Virton - Lamorteau frontieéere

Les bruits pessimistes dont Trans-Fer s'était fait écho 2a
plusieurs reprises sur la disparition prochaine de cette liaison
avec le reseau frangais dans le sud-Luxembourg semblent se
préciser. M. G. M . de Virton nous communique que, sauf nouvelles
negociations avec la SNCF, la mise hors service de cette ligne
s'etablirait selon le calendrier suivant : -

voie A Virton - Lamorteau frontiére : hors service pou~ le 1/7/85
voie B Lamorteau frt - Virton : mise hors service de la section

Lamorteau frontiere - Harnoncourt
pour le 1/7/85.
La section Harnoncourt - Virton
de la voie B serait maintanue
pour la desserte de 1'usine
"Cellulose des Ardennes" de
Harnoncourt par locotracteur
de la SNCB.
Nous reviendrons évidemment sur cette affaire. Rappelons que le
GTF asbl avait parcouru cette ligne au printemps 1984.

Rumeurs inquiétantes dans la presse

Selon le journal Le soir du 13/2/85, la ligne 38 Ch&née - Battice
serait fermée irrévocablement le 01.D4.85. De plus, la gare de
triage de Montzen, dont la modernisation vient & peine de s'ache-
ver seralt ... fermée & terme au profit pour 1/3 du triage de
Kinkempois et pour 2/3 du triage de Hasselt !!!
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| Modification de dénomination de gares SNCBI

RECORDS DES ENGINS

Septembre 84

Nt HLE / Norg Km N AM / Type ( Km
1502 - 15 613 020(50) - 10 710
1607 = 23 514;  090(S4) - 10 499
1804 - 21 080 129(56) - 10 339
2004 - 16 644 208(62) - 11 404
2216 - 9 455 213(63) - 10 185
2338 - 13 217  262(65) = 11 259
2505 - 9 702 353(82) - 23 292
2557 - 21 485 503(55) - 7 B80S
2634 - 12 44¢ 599(SAB) -~ B 694
2714 - 18 B4T 617(66) - 17 360
2802 - 1 608 642(70) - 18 944

699(73) - 13 451
N AR / Nbre Km  o17(74) - 16 263
4319 - 6 689 744(78) - 16 223
4406 - 6 360 767(79) - 13 780
4501 - 11 337 BOB(QUAD) - 18 260
4608 - 6 D45 902-BENELUX - 8 531
4903 - 0(!) 953(POST) -~ 9 D41
N2 HLD / Km N® HLR / Km
5134 - 15 709 7005 -~ 2 723
5217 - 11 560 7102 - 2 303
5311 - 12 597 7209 - 2 204
5407 - B 566 7343 - 5 307
5512 - 12 956 7408 - 3 784
5917 - 9 827 7503 - 3 364
6014 - 4 679 8023 - 2 658
6110 - 4 107 8266 - 2 977
6255 - 14 514 8317 - 1 903

8453 -~ 2 612

8523 - 2 616

9150 - 1 120

20

MOTEURS

Octobze B4
NS HLE / Nbrg Km Nt AM / Typs / Km
1505 - 16 250 037(53) - 11 917
1604 - 23 075 063(54) - 11 728
1803 - 20 673 144(56) - 11 B6B
2004 - 18 614 179(62) - 12 056
2101 - 319 237(63) - 11 397
2210 - 10 892 259(65) = 11 184
2375 - 12 579 (388(83) "< 23 876
2502 - 8 670 502(55) - B 395
2557 - 22 117 596(SAB) = 10 639
2629 - 12 577 603(66) - 17 107
2722 - 23 172 646(70) - 19 611
2602 - 1 394 678(73) - 17 085
722(74) -~ 18 048
NEAR L Ke 746(78) - 14 BO9
4336 - B 664 759(79) - 14 813
4406 - 7 073 829(QUAD) - 18 930
4509 - 11 550 903 BENEWX- B 216
4609 - 6 387 951 (POST) - 13 182
4903 - 122
N® HLD / Km N® H K
5133 - 14 998 7004 - 3 761
5204 - 12 536 7103 - 3 027
5313 - 15 035 7214 - 2 509
5407 - 11 774 7342 - 4 423
5503 - 11 808 7402 - 4 087
5948 - 11 975 7505 - 4 007
6046 - T 710 8063 - 3 187
6101 - 6 209 8231 - 4 458
6255 - 16 056 8307 - 1 819
8406 - 3 408
8521 - 2 B89
9129 - 1 145

12/64.

La Louvieére }ancianne gare) devient La Louviére-Centre par

note du 28/9

84.

Modification & la nomenclature des lignes SNCB l

57A Grembergen - Hamme (3) devient hors inventaire

73A Meulebeke - Tielt (2)

142 Eghezée - Frizet (3)

141 devient Manage - BK 2.986 (2)
BK 2.986 - Nivelles Nord (3)
Nivelles Nord - Baulers (2)

Baulers - Genappe (3)

Genappe - Court-St-Etienne (2)
Note du 29/11/84

n i



La répartition de 1l'mntreticn des sutomotrices électriquer & wne fofs de lus

8ubi certazines modifications, suite aux facteurs suivants

1/ Au 30 scpiembre 2994 :

-~ Les premi2res AM de la série U3 (BREAK) son® aoparues sur les IC entre
Liars et Mouscro-;

= buit A¥ typa= 54 ant été réservés=s A i'usage exclusif de la “éjic d=s
os*es, pour épauler les TAP rouges (A*. 651 & 95PR), selon Jes roulements

Publiés dans le Transc-fer nrécfdent (N? 37 p. 26).
Ceci a entratné les transfurts en cascirds suivants au ler octopbre 1984

= 6 AM type 82 (336 3 341) passent d'Ostende A Kinkemois (1);
4 A¥ tynpe 74 (725 A 728) passent de Kinkempois A SchaerLee< ATSE;
4 AM typz 55 (S02 & Sp6) " " Schaerbeek ATSE 3 Stockem;
- 6 AM typm S4 (105 A 114) " " Stockem d Ronet;
B AM type 54 (US) » 0S4 et 056 ) 059) passent de Rcnet 3 Hasselt. (2)

(1) ce transfert de 6 AM "U3" n'cst qu'une prenidre étage ; lrs zlus prtits
numéros atiribuée A Ostende seront progressiverment affectés N Kinkmmpcis
a. rytrme deo la sortie d'usine des nauvelles break (soi%t + 4AM aar ois).

(2) A noter que 1'AM 055 dite "Hybrique™, car résultaent de l'asse.bl:ge de
2 demi-AM rescapées a'accidents (la partie AB de 1'AM uS! ¢t 1, pe-tie
BD de 1'AM 52C) est restée 2 l'untretien 3 Ronet, car inctilisable au
trafic postal vu la largeur réduite des portidrcs dc 1'élément BZ),

2/ Au 12 décemhre 1994 :

- Le renclacement ces AM classiques au t.pe T4 pay des AN 3REAY gur les IC
l.iers - Mouscron s'est poursuivi;

- L'exploitation en traction électria.e de 1= ligne 54 Malincs - Saint Nicolss
en ianvier 1585 a nécessité e nouvemlles affectations.

Ces élémante ont ontralné les transferts suivarts ru 12 déccmurs B84 ;

- 4 AV type B2 (342 ) 345) passent d'Ustende 3 Kinkempoin ; (1)
-4 AM typm T4 (721 A 724) " de Kinkemrois A Schrerteck ATSE;
- 4 AM type T8 (737 & T2U) " Schaertesk ATSL % Hascelt,

(1) A terue, une vingtaine d'AM type £2 mera affectée a Kinkernois., A ce
moment, la totalité des IC entre Liers et 'louscron devr-it “tre as=urée
par ces engins,

Mac'Machine l12/84,

Petite annonce

En vue d'une future publication, M. Ed. Federmeyer, 31 rue
J.P. Erpelding a L-1472 LUXEMEOURG recherche tous documents

ou photos sur les cheminr de fer a vcie ~trojte du Grand Duché
de Luxembourg. Echange, avhat ou pr&t possible. Merci de
prendre corntact avec cet érudit si vous disposez de tels

documents.
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‘La restructuration du transport du cnurrie;lpnatall

Le 3 juin dernier, le plan IC-IR de la S.N.C,B. qui a limité au

strict minimum le stationnement des trains dans les gares, en a4

exclu le courrier postal et les colis. Le service des postes se vit

contraint de modifier son organisation. Jusque l3 et a longueur de

journée, il profitait des stationnements "allnngés” dans les garespour
chargerdécharger ses "dépeches" postales. La régularite du service

des trains restait primordiale.

Certes, il restait en service bien sur certaines relations au de -
part de Bruxelles-Midi (le principal centre du tri postal belge) un
systeme d'"ambulants" qui en service de nuit continua a fonctionner
entre certaines relations comme par exemple de Bruxelles-Midi vers
Ostende, Hasselt, Liege et Luxembourg.

Mais allleurs, 1'acheminement du courrier fut confié & la route.

En raison du vieillissement et de l'inconfort des voltures-poste,
celles-ci furent successivement mises hors service a partir de la
fin des années 70 - un de ces wagons - sur les dix de l'effectif

initial (placé en réserve et datant de 1930) est devenu "voiture

musee" et stationne en gare de Bruxelles Petite-Ile.

Mais le 29 septembre dernier, volte-face surprise de la Poste, ce
service a obtenu de la S.H.C.B. l'utilisation reguliere de selze
automotrices pour l'acheminement inter-triages de son courrier :
huit AM postales peintes en rouge qui circulaient anterieurement
sur certaines relations et huit AM ordinaires type 54 avec larges
plate-formes d'acces et fourgons spacieux sont affectées au "plan
postal”.

Vingt circulations juurnali&res sont prévues qui relient les grands
tris postaux :

Ostende - Cugrtrai - Cand-St-Plerre - Bruxelles-Midi -~ Tirlemont -
Hasselt - Liege et Verviers.

Cand-St-Pierre - Anvers.
Bruxelles-Midi - Namur - Jemelle -~ Luxembourg.

En outre, des AM classiques, lorsqu'elles sont libres, assurent des
lialsons plus courtes

Bruxelles - Namur et Bruxelles Anvers.

A Bruxelles-iidi, les deux quals en cul-de-sac a proximité du tri-
postal et les voles 3 et &4 ont été réservés aux services postaux.

Les tris postaux de Mons, Charlerol et Tournai restent desservis
par la route avec des camlons de six tonnes.

Situation provisoire ? Périodiquement, les autorités concernées pen-
sent 3 la modernisation et a la mise en chantier de nouveaux tralns
autonomes postaux, comme sur la ligne TGV de la S.H.C.F..

Mais, leur réalisation dépend avant tout des budgets et d'accords
ministériels. On le constate qu'apres une pérliode d'observation a

la Régle des postes, le rall n'a pas dit son dernler mot.

Seuls les trains Internationaux qui statlonnent plus longtemps que

~

les IR - IC notamment a Bruxelles-Midl, Anvers-Central et Llege-
Cuillemins possedent cncore des fourgons postaux pour le courrier,
les bagages enregistres et les envols express,
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REORGANISATION DU TRAFIC POSTAL (suite)

Ure modification de déteil est intervenue dans le schéma de la ncuvelle organi-
§ation du trafic oostal, moins de 5 semzines aprde sa mise en vigueur (veir
Trans-fer n? 37 p. 26).

En effet, d2s le 5 novembre, les accouplements et découplementsdes tranches
"Lidge" et "Hasselt" initislement réalisés 3 Tirlemont (FTNK), dursnt 8ire
Treportés 3 Louvain,

Clest 1a difficulté d'inscription des sillons de ces irains postaux sur La
section A voie unique de 1la ligne Landen - Hasselt qui obligea 3 détourner
1!5 trﬂnﬂhﬂ'ﬁ “Hlisﬂlt" au ﬂépﬂrt d'ﬂ Luwainr Viﬂ lﬂrﬁﬂhﬂt rt DiEEt fEt UiEE-
versa). Les AM rouges n'aurcnt donc parcouru la ligne 21 oue pendant tout
8u plus un bon mois ...

I1 n'est pas rare par ailleurs de voir cectains scrvices de ces TAP rcupes
85SUrés par une AM verte, soit une des 8 AM type 54 spécialcment réservées
8ux Sesoins de la Réjie des Postes, soit cerrément une AM verte tout A feis
quelconque ,..

Lors des premiers pPeurparlers d'élaboration de cette nouvelle organisation
svec la Régie, celle-ci avait émis le voeu que les AM supplémentaires mises

8 sa disposition pour ce trafac nouveau fassent l'objet de certaines transg-
formations pour en faciliter 1l'exploitation, b 1'instar des AN postales rouges
(principalement le démontage des banquettes & 1'intérieur POuUr permetire une
meilleure accessibilité).

Ceci fut refuss par la SNCB, celle-ci plaidant que si un certain nombre d'auto-
motrices pouvait sctuellement Btre affecté & ce trafic conséquemment a 'a
livraison de nouveasux engins (en l'occurrence les AM BREAK), il n'en restait
Pas moins vrai que la réalisstion complete du plan d'électrification du réseau
exigerait 3 terme l'utilisation de l'effectif COMPLET des autonotrices.

C'est ainsi que naquit l'idée de'h:!t:r‘tumpuruiremunt une partie de ces AM
réduites nu chBmage, mesurs qui préeentait le double avantage de contenter
=tout au moins partiellement- la Poste et de rentabiliser un matériel
excédentaire, *

Parall2lemant 3 cels, on s'acheminas vers 1'éventualité d'un gchpt de matériel
neuf par la Régie des Postes, non seulement pPour couvrir ses beroins lorsque
les AM pr@tées auront réintégré leurs roulements vVoyageurs, mais également

Pour pourvoir su rsmplacement devenu urgent des TAP rouces, arrivés 3 ls limite

d'usurs.

Mais c'est ici que les Romains s'empoigndrent,car si la solution qui consistait
4 feire construire une tranche supplémentaire d'AM BREAK aménagées aux besoins
particuliers du service postesl s'imposait immédiaterment a l'esprit pour de
nombreuses raisons (dont notamment une rentabilisstion accrue de la‘chatne de
montage ainsi qu'une standardisation des équipemnnnts, des cidces de reschange

et ... de la conduite de ces engins), cette option éteit loin de sculever
1'enthousiesmu des services techniques de la Régie, ceux-ci considérant que
c'était un peu cher de Payer prds de 100 millions Per véhicule peur transnorter

des sacs de courrier ! ‘
En ces temps d'austérité tous sxiruths, ceci méritait d'Stre relevé...
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L'affaire en =5t 13, Lien que d'autres oropositinns aicrt déja été avancles
debuis lors, €o™n par examole la transformatior =r autcnomes » 35taun e
certains ruterails (sic !) Zont Bon nombre scrt deverus excfdentaires depuis
12 restiucturaticn,

Bient8t un autnrail en livrée postale ? L'avenir s le diras ...

DIVERS Le. Luctrires  12/84,
-—-—-—-——_——-—____.__________

EE. nouveaux wagons et vuitqus.

Le C.A. de la S.N.C.B. a approuvé l'acquisition de 200 wagons cou-
verts de type Sbimms pour le transport de coils et de 90 voitures
RIC, destinées a prendre la releve d'un matériel plus ancien et

moins confortable :.i]1 s'agit de 35 voitures I 6 B et de 45 voi-
tures I 10 B. '

A l'origine, 200 voitures RIC étaient prévues. Il reste donc en

suspens de commande 12 voitures I 6 et 63 I 10 dont 21 voitures A
et 6 BDKX,

La S.N.C.B. a d'autre part mis en service une tranche complete de

» o

55 wagons S.a.p. equipeés de bogies 3 trois essieux.

Ces wagons sont utilis€s par la métallurgie pour le transport de
billettes. La masse totale au rail est de 150 tonnes ; la carate-

ristique principale de ce bogie est constituée par ses longerons
articules,

Les distances d'appul des traverses ont été déterminées de fagon a
uniformiser equitablement 1la charge par essieu : a 100 Km/h.

Ce wageon supporte une charge par essieu de 20 tonnes et de 25 tonnes
pour une vitesse de 60 Km/h.

Le bogie a trois essieux qui peut s'adapter & tous les types de

wagons est construit par les "Ateliers de Braine-le-Comte et Thiriau
Reunis",

Paul DELvAU{.L;_Chef de gare honoraire !

Le 27 novembre dernier, le peintre Paul Delvaux, mondialement con-
nu, qui a peint de multiples tableaux et toiles oul le chemir de fer,
les locomotives vapeur de tous calibres et de toutes classes, les
voitures surtout anciennes représentées en meme temps que des_jollies

filles souvent dévétues, a €té nommé chef de gare honoraire 3
Louvain-la-Neuve.

Cette gare est 1l'une des plus récentes de la S.N.C.B., elle est le
point d'aboutissement de la ligne Ottignies - Louvain-la-Neuve, lo-
caliteé créee dans les années 70 3 la suite de l'expulsion par les
autorites politiques flamandes de la section francophone de 1'Uni-

versité de Louvain, devenue aujourd'hui "Leuven Universiteit" dans
la vieille ville universitaire.

Paul Delvaux connalt bien 1la region. Dans sa prime jeunesse, 11
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passait souvent 3 Ottignies - gare de coincidence dotee d'un depot
vapeur - pour se rendre a Antheit chez sa grand-mere maternelle.

Il y a fait de longs séjours.

A son arrivée, en train spécial de Ottignies, Paul Delvaux, 87 ans,
a été acceuilli par les autorites universitalres et par le Ministre
De Croo, des Communications qui le coiffa du kepi de chef de gare,
lui remit un sifflet,... et le diplEME de sa nouvelle fonction...
fonction tres spéciale ajouta le Ministre puisque la S.N.C.B. n'a

plus recruté depuis 19811

A 1l'occasion de sa visite, le peintre inaugura dans la salle des
pas-perdus de la gare de Louvain-la-Neuve une exposition des repro-
ductions de trente oeuvres de ses tableaux ferroviaires qui cons-
titueront un hommage permanent a Paul Delvaux et qul dotent la
néo-gare louvaniste d'un bagage culturel de tres haute valeur.
l'événement avalit franchi les frontieres belges puisqu’'il avait re-
¢u les encouragements de la fondation Matisse a New-York et d'un

amateur d'art de Jaroslav en URSS.
La gare de Halle sera-t-elle déplacée ?

La gare de Halle située sur la ligne Paris - Bruxelles a 14 Km de
Bruxelles-Midi est une importante gare de bifurcation,

Elle resta équipée des deux seules voies principales a qual, jus-
qu'en 1931, moment ou la mise en service de deux cabines électriques
de type ACEC modifia sensiblement les conditions d'exploitation :
quatre voies principales a quai mais spécialisées, voies I et III
pour les trains de Tournai et Mons, vers Bruxelles, les voies II et
IV de Bruxelles vers les memes directions.

En outre depuis 1975, une voie latérale en cul-de-sac est affectée
aux trains de la Ceinture Est assurant des "navettes"” entre Halle
et Bruxelles Quartier Léopold.

Un faisceau "marchandises" complete 1l'ensemble.

A Halle comme dans beaucoup de gares, la "concentration se poursuit:
un batiment est en construction pour y installer un PRS nouveau qui
doit remplacer les deux cabines actuelles - les blocks 7 et 8 et

un petit poste de falsceau-.

D'importants travaux de voie sunt‘également prévus pour y assurer
la banalisation des quatre voies a quai...

Mais les credits suivront-ils ?

En outre, i1 est question de déplacer le B,V. actuel en direction de
Buizingen, non seulement a la demande de la S.N-.C.B. qui, dans l'op-
tique TGV souhaite un acces a vitesse plus rapide des trains de la

direction de Tournai vers Bruxelles, limitée présentemment a 40 KM/h.

Mais la ville de Halle et le Ministere des Travaux Publics confron-
tés a d'importants problemes routiers souhaitent également voir se
modifier la structure du quartier de la gare : pour améliorer les
relations routieres Nivelles - Ninove, Bruxelles - Tournail, les
communications entre le haut et le bas de la ville et un nouvel axe,
la RN 203, a construire.

Le plan prévu implique le déplacement de la gare, entralnant 1'éta-
blissement d'un ring autoroutier et la suppression du P.N. actuel
pres de la gare, souvent longuement ferme aux heures de pointe

Les hallois verraient cependant diaparaltre leur gare avec un ser-
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rement de coeur : b3atie en 1887, elle forme avec 1'Hotel de Ville
un ensemble architectural typique, temoignant de la personnalité
de la Ville, lieu de pélerinage repute a N.D. de Halle.

La majorité des pélerins arrivaient naguere en train et la gare
fut congue en fonction de cet événement, elle comporte une salle
d'attente d'été qui leur est spécialement destinee.

Les plans sont a 1l'étude... Affaire a suive !

Automatisation de la vente des billets du service international.

Le Ministre des Communicationsa gppruuvé la location et 1'achat
eventuel par la S.N.C.B, d'une serie d'ordinateurs, congus par
Philips et MBLE.

Actuellement, une quinzaine de gares sont équipées pour la vente
des billets et la location des Places en service international.

A court terme, une cinquantaine de gares pourront donner guite,
automatiquement et sur le champ aux demandes de la clientele pour
toutes les destinations.

Les locos serie 21.

Le Ministre des Communicationsa approuvé la demande de la S.N.C.B,
pour la construction d'une seconde tranche de 30 unités par 1'As-
sociation B.N. - A.C.E.C,.

Elles seront affectées en principe a la remorque des trains com-
posés de voitures a double étage fin 85 : elles sont du type BB
d'une puissance de 3.000 KW,

G.F. (décembre 1984),

La campagne anti-tabac.

Dans 494 voitures ferroviaires pour voyageurs commandeées par la
S.N.C.B., en tonstruction, une proportion de 70 % de places disponi-
bles pour les non-fumeurs a éte prevue. C'est presque une proportion
inverse de celle qui existait avant 1978, année a partir de laquelle
la place réservée aux non-fumeurs n'a cesse de croltre.

En effet, a 1'époque, 60 % des places etaient réservées aux fumeurs.

La proportion fut réduite a 50 ¥ en 1982 dans 1265 voitures.

Le changement de proportion (48 ¥ pour les fumeurs) est en cours de
réa}isaginn dans 387 automotrices. La place pour les non fumeurs a
déja eté pgrtée a 60 ¥ dans 230 voitures et a 57 ¥ dans 146 auto-
motrices recentes.

Vcyages CTF asbi
Ferialns mombres s'étaient émus des prix demandés pour le parcours
en train régulier de Bruxelles & Liege pour les voyages Vennbahn

des 18 et 22/2/85 annoncés dans Trans-Fer n°38.
Ils avaient raison pour un groupe normal, Nous avons fait erreur...
Ceux qui nous ont fait confiance comme a'habitude ont déja été

remboursés du trop pergu...
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La modernisation du triage de Anvers Nord.

Le port d'Anvers se classe parmi les plus importants
d'Burope Occidentale: il est accessible par voie d'eau, la route
et le rail,

Au fil du temps, la SNCB a progressivement aménagé
et développé diverses installations régionales ferroviaires pour
la desserte des installations portuaires et industrielles, notam-
ment les gares de Anvers Bassins et Entrepdts qui commande la zo-
neportuaire située sur la rive droite de 1'Escaut et oqui comprend
360 points de,desserte dont prés de 80 embranchements industriels.
Anvers Kiel dessert les quais de 1'Escaut et les installations pé-
trolieéres au sud de la ville.

Le triage d'aAnvers Nord assure la formation des

rames et la canalisation des trafics-arrivées et départs- & des-
tination du port et des embranchements particuliers.

A l'exception des trains complets qui peuvent quit-
ter ou etre regus dans les installations de chargement ou de dé-
chargement, le reste du trafic transite par la gare de triage A
Anvers Nord.

Anvers Nord.

— —

Le triage d'Anvers Nord a été inauguré en 1929 qui

Vit la mise en service des faisceaux C tandis que les faisceaux 0
n'étaient exploités qu'en I939. Cette gare s'étend sur une super—

ficie de 3I5 hectares, elle a une longueur de 5,5 km et sa lar-
geur atteint prég de 2 km.Elle compte environ I%0 km de voies aux-

quelles il faut ajouter une voie de circulation de IO km autour
de la gare.

Les faisceaux C regoivent les trains de 1'hinterland et
procédent a4 leur triage et leur mise en ligne vers le port. Le
faisceau CI de réception comporte I6 voies équipées de caténaires.
Une bosse de triage est située entre les faisceaux CI et C2 com-
prenant 40 voies correspondant aux destinations portuaires.

Les faisceaux B regoivent les rames originaires du port;
ils présentent & peu pr¢s la m&me configuration que les faisceaux
C, mais un faisceau B3 est prévu pour les trains en attente de dé-
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part: la t&te de ces voies est électrifiéde. Le triage d'Anvers Nord
n'a que peu ou pas subi de modifications depuis la fin de la der-
niere guerre.Compte tenu que cette gare assure 25% du transport
des marchandises de la SNCB avec un mouvement moyen Jjournalier de
2250 wagons,un plan a été mis au point pour la modernisation des
installations et 1l'amélioration de sa productivité: 3842 millions
de crédits & étaler sur la période 85-90 ont été prévus qui seront
affectés principalement aux éléments suivants:

- la sonorisation, l'éclairage des faisceaux et l'électri-
fication d'une huitaine de voies du faisceau CZ2.

- l'augmentation du nombre de voies de ce faisceau de 42
& 56 et son équipement d'un systeme de triage et de freinage en-
tiérement mltumatidue, commandé par une nouvelle cabine de signa-
lisation (bloc 9) du type PRS dans laquelle les services de la ga-
re seraient installés et 1l'établissement d'une nouvelle cabine de
sortie (bloc 5).

- l'augmentation du nombre de voies des faisceaux B2 et
B3 respectivement de 36 2 40 et de IO a I6.

- l'équipement d'un systéme de triage et de freinage
entiédrement automatisés et 1l'établissement de deux nouvelles ca-
bines de signalisation (blocs II et I2 au faisceau B2).

- & titre de premiére étape, le déplacement de ce demier

Les travaux préliminaires prendront cours en I985 et la pla-
nification prévoit la mise en oeuvre des nouveaux équipements du

faisceau C2 pour la fin 88 et du faisceau B2 pour fin 89. Puissent
ces dates @étre respectées!

— —— —  —— — —— — ——— — ——
[ Lignes hors service . |

Le C.A., de la SNCB a décidé de mettre hors service
et de démonter ultérieurement environ 70 km de lignesqui n'étaient
plus affectées am trafic "voyageurs": soixante quatre sont situées
en région wallonne et 7 en région flamande et notamment la ligne
Chimay-Momignies frontiere -I4 km- aboutissant & Anor, au temps
de sa splendeur. La liste compléte de ces lignes figure en page 48.

Le C.A a également décidé de mettre hors service
la ligne Chénée-Battice, dans la région de Liége, mais son assie-
te et les terrains attenant 4 la ligne seront conservés pour une
éventuelle utilisation dans l'optique TGV vu les études en cours
de la future ligne Lille~Bruxelles-Cologne dans les environs de
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Montzen. Aux derniéres nouvelles et sur intervention du gouverne-
mént régional wallon auprés du gouvernement national, la mise hors

S€rvice de cette derniére ligne est remise En_ﬁluESti““' s

ILES grands travaux & la SNCB. ,

Les grands travaux entrepris se poursuivent: les autres se-
ront exécutés aprés nouvelles enquétes relatives a leur utilité...
€t leur rentabilité (apres rapport de l'audit au ministre des

Communications.).

Groupe de Ijdge

i —

Ligne Visé-Montzen. Depuis le 3 juin 84, la circulation élec-
trifiée & voie unique est organisée entre Visé et lHontzen, entre
d 'une part Fouron-Remersdael et Remersdael-lontzen pour l'adapta-

tion au gabarit électrique des tunnels de Veurs et de la faloppe.
Ces travaux doivent, en principe, étre terminés au cours du troisie-
me trimestre de 85. Au tunnel de Wonck, la partie centrale a été
mise & ciel ouvert sur une distance de 80 métres; les deux parties
de l'ouvrage - plus de cent métres 2 adapter- exigeront un service
3 voie unique de 8 & I6 heures de juin 85 a juin 86.

Ligne Angleur-Marloie. Les travaux d 'aménagement des plates-
formes des voies et la consolidation des parois rocheuses entre
Angleur et Tilf, Tilf-Esneux et entre Angleur et Rivage provoque-
ront des services A voie unique au cours du second gemestre de 85.
La suppression d'un PN A Tilffest également prévu de mars 85 A aoilt
85. Les travaux pour la mise am gabarit électrique du tunnel de 3Y
entre Hamoir et Bomal sur la ligne Comblain-Jemelle doivent débu-
ter en janvier 86. L'électrification compleéte de la ligne est pré-

vue pour mai 88.

Groupe d'Anvers

Des travaux sont en cours i Anvers Schi jnpoort pour le rempla-

cement d'un important ouvrage d'art au-dessus d'une route & quatre
bandes de circulation et de deux voies de tramway. Sur le pont,
quatre voies électrifiées assurent le trafic vers Anvers lam et
Anvers Nord (le port) et les Pays-Bas. Ces travaux en vue de la
future ligne de métro qui a prévu une gare & hauteur de la gare de

Schi jnpoort avec halte pour la SNCB. Du moins les plans originaux
avaient été établis dans ce sens.
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Groupe de Bruxelles.

Entre Bruxelles-Nord et Schaerbeek, le pont Teichman ancien
qui surplombait les dix voies entre Bruxelles-Nord et Schaerbeek a
été démonté et remplacé par deux ponts nouveaux 3 la demande des
Travaux Publics. Les travaux ont duré trois ans et ont nécessité
de nombreuses interruptions des circulations entre les deux gares
bruxelloises, partielles ou totales surtout au cours des week-ends.
Un troisiéme ouvrage sera encore construit en 85-86. Ils suppor-
teront des charges unitaires de 450 tonnes et les tramways.

A Bruxelles-Midi ILa premiire phase de la mise en service
de la nouvelle cabine 2 (PRS) qui a absorbé l'ancienne cabine 3 est

devenue effective en novembre (la cabine 3 se trouvait en direction
de Forest a la hauteur des voies lentes et de la ligne vers Lae-

ken). Les autres cabines du noeud de Bruxelles-Midi-cabine I, Forest et
Bxl -Petite Ile seront intégrées i tour de rdle dans le nouveau

PRS. Il était également question d'un remodelage des voies du Mi-

di pour faciliter l'inscription des trains vers et de la Jonction.
Ceux-ci n'ont pas encore commencé.

Groupe de Charleroi.

_Ligne Ottignies-Charleroi. Le trongon Ottignies-Fleurus
est exploité en double voie depuis novembre dernier (24 km). Les
travaux pour le déroulement des caténaires sont en cours & certains
endroits. Les gares de Court-Saint-Etienne, Tilly, LaRoche, Fleurus
et lLodelinsart doivent encore &tre aménagées au point de vue des
voies, et de la signalisation: fin des travaux mai 86.

La ligne entre Charleroi-Ouest
et Charlerci-Sud qui exige la construction d'un nouveau pont sur
la Sambre ne serait électrifiée qu'en 1987. Voir notre article

détaillé sur cette ligne pages 33 a 36.
Groupe de Namur.

Ligne Namur-Dinant. Travaux de voie et de caténaires en
cours, Les travaux d'adaptation au gabarit électrique dans les
tunnels de Lustin et de Godinne s'étaleront de aollt 85 a aoldt 86
avec service a voie unique permanent entre Jambes et Yvoir.

La gare de Dinant sera sussi adaptée
au nouveau service électrifié prévu pour mai 87.
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Groupe de Gand.

Ligne Courtrai-kruges. La double voie a remplacé la

Voie unique entre Torhout et Bruges; les travaux de déroulement
des caténaires ont commencé de meme que l'établissement d'une aou-
velle signalisation. D'importants travaux de remodelage doivent é-
tre exécutés A 1'entrée de Bruges: électrification en 86,

_Ligne Courtrai-Comines~-Poperingue. Les travaux de voie
sont entamés., La ligne sera exploitée en double voie jusque Co-
mines mais restera & voie unique entre cette gare et Ypres-Pope-
ringue, gare en cul de sac, les lignes vers le résean SNCF via
Abele et Adinkerke ayant été déposées en I9T7I et I942.

La ligne Comines-Le Touquet-Armentidres est réservée amx circula-
tions locales, depuis I950.

L'électrification de Courtrai-Ypres-Poperingue est prévue pour
mai 87.

Ligne Courtrai-Denderleeuw. La ligne Bruxelles-Courtrai
via Denderleeuw est €lectrifiée jusque Zottegem. Les travaux se
poursuivent entre Zottegem et Courtrai; a Audenarde-gare intermé-
diaire- des travaux d'aménagement et une nouvelle gare surélevée
doivent 2tre exécutés; idem A Deinze. Des ponts doivent &tre woder-

nises pour le franchissement de 1'Bscaut par la ligne électrifide:
fin des travaux : mai 86.

,Lj._,g;ne_Dender-leeuw—Gramnnt-L_pssines—AfhL Des travaux de
voie et aux ouvrages d'art sont en cours d'exécution. A défaut
de crédits disponibles, les travaux en gare de Lessines ne seront
pas exécutés pour I986. I1 faut en effet remplacer les trois an-
" ciennes cabines de signalisation par un nouveau PRS. En un pre-
mier temps, seules les voies principales seront électrifides.

Groupe de Mons.

Ligne Halle-Tournai. Sur la section Halle~Enghien,
des travaux de voie et de signalisation sont en cours; idem en

gare d'Enghien. Une ligne nouvelle a été établie entre Marcq a la
sortie d'Enghien et Ath; elle sera longue de I5 km et ne compor-

tera plus de PN. L'ancien tracé, long de I9 km et qui empruntait
un'chemin des écoliers" comportant 30 PN de différents régimes

dont 26 étaient équipés de 1a signalisation lumineuse automatique.



Ils constituaient la plaie de cette ligne. La nouvelle ligne a exi-
g¢ la construction de 23 ouvrages d'art, passages supérieurs ou
inférieurs, un couloir sous-voies & Silly gare qui se substituera
aBassily -seule gare du trongon.desserviepar les trainsIR et équi-

pée de liaisons de contre-voie commandées depuis Ath.

La gare de Ath est présentement en plein remodélement pour adap-
tation des liaisons de voie: en outre, un PI remplacera le PN 76
qui intéresse les lignes vers Bruxelles et Mons.

Une voie de l'ancienne ligne sera déposée entre Ath et Ghislen.
~ ghien pour la desserte du zoning local et deux voies démontées

entre Ghislenghien et Marcqg.

La vitesse autorisée sur toutela ligne pourra ainsi 2tre portée
&..an moins 160 km/h.En gare de Leuze, les travaux voie sont ter-

minés. Un PRS a refmplagé deux anciennes cabines Siemens.

Entre Ath et Tournai, les travaux V sont en cours. Aucune déci-
sion n'est intervenue pour la rectification de la courbe de Be-
clers entre Leuze et Tournai. La vitesse autorisée pour son fran-
chissement est de 90 km/h, mais il comprend en outre une diz. de PN,

La SNCB et l'Administration commumale de Tournai ne sont pas
encore tombés d'accord avec le Ministre des Communications a ce
sujet. Dans la vision du futur TGV Lille-Bruxelles, la vitesse
antorisée sur toute la ligne devrait &tre uniforme. L'électrifi-
cation de la ligne est prévue pour 1986 entre Bruxelles et Ath.
Rappelons qu'en I980, le cahier des électrifications était le sui-

vant:

Visé-Aachen West
Tournai-Halle

Ath-Jurbise
Ottignies~Charleroi
Saint-Ghislain-Quiévrain
Denderleeuw-Alost
Enghien-Braine.le:Comte
Bruges-Tournai
Zottegem-Courtrai
Grammont-Enghien
Namur-Dinant
Angleur-lsarloie
Charleroi-Walcourt
Courtrai-Poperingue

révu

1984
1984

1984
1984
1984
1984
1985
1985
1985

1985
1986

1986
1986
1986

a réaliser

1986
86/87?

1986
1986
1986

1986
1986

1987
1988

1987
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Herenthals-Neerpelt 45 km 1986 2
Grammont-Ath I7 km 1984 1986.

Examen des travaux réalisés dans le
cadre de l'électrification 1. 140

Situation au 24.10.1984
_____-————;“_———————-——_"—_—_—-—

La mise en service en traction électrique est prévue en mai
1986.

1. Mise en place des voies principales entre Ottignies et
Court-St-Etienne.

- Les voies principales ont été mises en place, exception
faite des zones des PN 48 et 43.

- Les travaux de voirie aux PN 48 et 49 seront effectués
en décembre 1984,

- Les rails seront renouvelés la nuit aprés mars 1985.

2. Aménagement des voies de Court-St-Etienne.

2.1. Nouveau V de contre-voie :

—_— e e S e —— O ——— — — —

- Les appareils seront livrés pour fin décembre 18984 et posés
entre le 1.1.1985 et le 31.1.1985.

- Le V de contre-voie sera mis en service le 21.2.1985
les appareils de voie actuels seront démontes pour fin
février 1985.

2.2. Mise en place des _voies_principales_en_gare

R ge—— . - — — _— e —— — e —

‘- Ripage des V.P. du V de contre-voie jusqu'au PN 51 du
1.3.1985 au 15.03.1985 (1 semaine par voie).

- Ripage des V.P. dans la zone des quais et du PN 51 du
15.3.1985 au 31.3.1985.

- La voie 5 sera démontée pour le 5.11.198%4.

- Entre, La Roche et les quais de Court-St-Etienne,
les travaux caténaires programmés nécessitent :

- la coupure de la voie B du $§ au 16.11.1984 ;
- la coupure de la voie A du 19.11 au 10.12.198%4.

3. Remise 3 double voie du trongon Court-St-Etienne - Fleurus

3.1. Tilly -_Fleurus
- Voie A

Alimentation 1 K.V. terminée le 1.10.1984.
Mise en service du block automatique et B.S.R.M.
Voie A le 28.10.1%4
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- Voie B

Criblage et bourrage : terminé le 6.10.198%4.

Equipement caténaires : commencé le 15.10.198Y4

Equipement du block autnmatique et du B.S.R.M.

Voie B : 6.10.1984 - 18.11.198%4,

- Mise en service définitive de la double voie entre Fleurus
et Court-St-Etienne le 18.11.1984. Les travaux catenailres

reprendront le 19.11.1984 sur le trongon La Roche - Tilly.

3.2. Divers

- La suppression du raccordement "Roizin" est demandée.
L'appareil d'accés & ce raccordement devrait é&tre enlevé
de la voie A entre Fleurus et la bif. Sombreffe devrait
étre rectifiée pour mars 1985.

- L'accés 3 la ligne 147 est réalisé par un appareil commandé
d pied d'oeuvre.

4. Aménagement de Fleurus.

4.1. Téte cdté Charleroi : terminée.

— i ——

travaux de signalisation terminés
le 23.10.1984,

4.3. Rerargues

- L'automatisation du PN 88 sera mise en service en méme temps
que le B.S.R.M. voie B.

- Les abrais parapluie des quais sont dans le gabarit électri-
que ; ils seront démontés et remplacés par des abris
"ISOBELEC" pour fin 1985.

- La construction du nouveau B.U.D. sera adjugée en septembre 1985

5. Mise au gabarit des deux passages supérieurs de Wangenies.

5.1. L'aménagement de la plate-forme sera terminé fin
janvier 1985.

5.2. Les ponts actuels seront démolis fin avril 1985.
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6. Aménagement de Ransart

- construction du B.U.D., début des travaux : novembre 1984,
- délai d'exécution : 120 jours ouvrables.

- mise d disposition des services ES : juillet 1985.

- mise en service de la nouvelle cabine "tout-relais'" en

février 1986.

6.2. Aménagement des voies :

- S —— - P —

- Accés au faisceau cdté Ottignies.

L'appareil en voie principale d'acceés au faisceau sera
manoeuvré 3 pied d'oeuvre, mais le signal de protection
sera commandé par la cabine de Fleurus. Les cdbles de
signalisation entre Fleurus et Ransart seront posés en mars
1985 aprés l'aménagement de la plate-forme de Wangenies.

- Travaux de voie a effectuer au printemps 1985 sans intervention
des services de signalisation.

6.4. Voie d'évitement :

- Travaux de voie : printemps 1985

- Mise en exploitation : printemps 1986.

- La desserte de la ligne 259 au départ de cette 3éme voie
sera effectuée grace d un appareil de voie commandé 3 pied

d'oeuvre.

7. Mise au gabarit électrique du passage supérieur
B.K. 59.950 & Lodelinsart.

Aucune décision n'est encore prise quant au mode de travail.

Si le pont actuel n'est pas démoli pour fin décembre 1985,

une solution provisoire coQteuse devra &tre mise en place pour
permettre la mise en service en traction électrique en mai 1986.

8. Aménagement de Lodelinsart.

8.1. Nouvelle cabine "Tout-relais" :

- Mise en service en juin 198S5.

8.2. Travaux de voie :

- phase 1 : du 15/10 au 31.12.1984,
- phase 2 : du 02.01 au 01.03/1985.
-~ Les travaux de la phase 3 seront programmés de maniére

d étre terminés en méme temps que la mise en service

de la nouvelle cabine.
- phase 4 : nécessite la démolition de la cabine actuelle.
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- Fin des travaux d'aménagement : septembre 1985,

9. Mise en place des voies principales entre Charleroi-Ouest
et Fleurus. :

9.1. Entre Clarleroi-Quest et Lodelinsart :

——————— — A ———— ———— e

Les voies principales seront mises en place 3@ partir du
5.11.1984% 3 l'occasion des coupures de voie nécessaires pour
1'aménagement des voies de Lodelinsart (phases 1 et 2).

Le ripage des voies nécessite le déplacement des signaux de
block et d'un radar du PN 104 ; ce déplacement sera effectué
par IPES (arleroi en novembre 1984,

9.3. Entre Lodelinsart et Fleurus.

. S S

Les travaux seront effectués en mars et avril 1985.

10. Liaison Charleroi-Quest - Charleroi-Sud - Pont sur la
Sambre.

,= Adjudication : 26.11.1984.

- délai total d'exécution : 700 jours- calendrier.

- délai partiel de mise en service de la voie principale :
500 jours calendrier (+ 1,5 an).

11. Aménagement des voies de Charleroi-Sud.

- Les travaux de voie nécessaires 3 Charleroi Sud pour 1la
liaison entre les deux gares de Charleroi seront réalisés
fin 1985, début 1986.

- La desserte de l'entrepdét de douane sera abandonnée au
1.1.1986.

12. Ligne 260

- Le projet de budget 1985 & charge de 1'Etat prévoit un
montant de 50 millions pour l'aménagement du faisceau

"Bignchisserie" et la construction du batiment de la nouvelle
cabinec.

- Batiment de la cabine 3 disposition du service ES pour
février 1987,

- Les travaux de voie seront réalisés en 1985-86 et les
nouveaux appareils seront commandés 3 pied dToeuvre en

attendant la mise en service de la nouvelle cabine prévue
pour deécembre 1987.

ChoOl
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La modernisation des techniques de relevage : deux nouvelles grues
HRREEETERREEEREEE RN RERRREREERRFERREREREREE R EEEREREER

pour la S.N.C.B,,

2 22222232 XL T T

Un train de relevage est un convoi spécialisé - composé habituelle-
ment de deux voitures - dépeché sur les lieux d'un déraillement
pour rétablir la situation normale. Une grue de relevage est un

engin qui intervient lorsque les ressources du train de relevage
sont estimées insuffisantes.

Au cours des deux dernieres décennies, le réseau belge a modernisé
son matériel, son infrastructure et ses méthodes d'exploitation
(Cfr. le plan de restructuraticn).

«.« La modernisation se poursuit...

Il est cependant un domaine peu connu du grand public qui., au cours
de la méme période a subi une profonde restructuration dont une
nouvelle €tape vient d'étre franchie avec 1'achat par la S.N,C.B,
de deux grues puissantes qui pourront néanmoins remplir d'autres

i

taches que celles des e€lémentaires "relevages" (rechargement ou

*

dechargement de matériel ou d'appareils lourds par exemple et é-
ventuellement pour compte de tiers).

*
Histoire et evolution technique des trains de relevage,
bE A AR A R Rt S T R T T TR S B T T R R SRRV

Pour la période précédant 1926 - les auteurs sont peu prolixes a ce
sujet - il est difficile d'établir un schémacomplet et flable de
l'organisation des trains de relevage. On les appelait communement

"les Waggns de secours", mobilisés lors d'accidents mais en geneé -
ral de deraillements.

Jusque la premiere guerre mondiale, le matériel roulant et les lo-
comotives restaient relativement légers : une voitureGCI pesait 20
tonnes, un wagon 10 et tout au plus 15 tonnes et les locomotives

"vapeur" restaient loin du gabarit massique des futures locos des
type 1,7 ou 10,

Les trains de relevage, nombreux sur le réseau, intervenaient dans
un perimetre restreint.

La remise aux locomotives.
L2 2 222222 2T T TR P Y SCTLOY

En 1920 et y compris ceux des compagnies, on dénombrait environ
quatre-vingt depots de locomotives vapeur souvent situés tres pris
les uns des autres, souvenirs d'une époque ou, a coté des chemins

de fer de l'Etat, les compagnies s'étalent développées d'une fagon
souvent anarchique,

En 1345, 1le nombre de remises oscillait encore autour de cinquante.
Au Qroupe de Liege, par exemple, on dénombrait toujours onze dépots:

Kinkempois, Renory, Ans, Pepinster, Herbesthal, Visé, Trois-Ponts,
Gouvy, Statte, Montzen et Saint-Vith.

A l'exception de Ans, tous ces ateliers disposaient d'un "train de
relevage”,

Avgc la disparition de la traction vapeur, la dieselisation et
l'electrification des dépots, la S.N.C.B. a organisé son service
"traction" autour de quatorze remises.

Neuf circonscriptions "de relevage¢' au départ d'ateliers diesel (ATD)
sauf Stockem (ATE) ont €té organisées.

Schaarbeek, Antwerpen Dam, Kinkempois, Ronet, Merelbeke, Hasselt,
Monceau, St-Ghislain et Stockem, solt une reduction de plus de 80X
des circonscriptions au début des années 60; si 1'on ajcute 3 cette
liste les ateliers diesel de Kortrijk, Haine-St-Pierre et Latour,

et les ateliers é€lectriques de Oostende et Bruxelles-Midi on obtient
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la nomenclature complete des "remises" autonomes.

Le matériel de relevage.
EREREEREREERERREEREEREEEEEEES

Au fil du temps, le matériel équipant les "wagons de secours" a '
évolué vers une sophistication technologique de plus en plus poussee.
Aujcurd'hui, le train de relevaqe est composé habituellement de deux
voitures métalliquesdéclassées et adaptées a leurs nouvelles fonc-
tiens.

-Une voiture avec cuisine équipée et réserves de vivres, table et
sicges, une quinzaine d'armoires vestiaires abritant outre des vete-
ments, des bottes, lunettes, gants et casques. .

(Deux équipes de six agents spécialistes en relevages commandées par
un chef de brigade sont prévues. Elles interviennent 3 tour de role
ou en relais) ,

-Une voiture avec groupe électrogene de 40 Kva pour souder ou decou-
per des pieces métalliques.

-Des bombonnes de gaz et des chalumeaux.

-Un groupe moto-pompe hydraulique pour alimenter en énergie des crics
de levage de 10, 15 et 25 tonnes.

-Une potence et un palan d'une puissance de 750 Kgs.

-Un compartiment "atelier" avec banc et étau.

-Une pcutre de ripage avec chariots et cric de peussée.et de rappel
pour tous véhicules et a toutes distances.

-Des tire-fonts, des blocs de bois cercles de toutes dimensions.

-Des lorries, une civiere.

-Le matériel de protection du chantier: girouettes lumineuses, signaux
mobhiles, pétards, talkie-walkies et farde de documentation pour forma-
lités de mise hors service de voie ou de caténaire (par exemple).

Il appartient au chef d'eéquipe ou au fonctionnaire technique accompa-
gnant le "train" dans certains cas, de réquisitionner une”grue de re-
levage” lorsqu'il estime que les moyens dont il dispose seront insuf-
fisants ou pour faire disparaltre 1l'obstruction des voies dans des
délais raisonnables.

Les grues de relevage.
HEEREHAREREEREEEEREEEES

b

Il s'agit d'une longue histoire, liée:a 1'évolution du réseau.
Les premieres”grues de relevage” furent mises en service au début du
siecle. Elles prenaient la releve de grues a main (5 Tonnes) ,

L]

montées sur un wagon nlat ou autonomes. Le hasard a préservé, 3 la
sortie de 1l'ancien dépot des locomotives de Braine-le-Comte, peut -

iy

etre le dernier d'un groupe d'engins de ce type.

Tableau des grues de relevage au 01-09-84, Caractéristiques principales.
iii**'i*i***i*ii**i*'***I***'ii'****i**i**i*********'I***i*i***********

Dépot Motorisatien |Force max.[Constructeur |Année de| Vitesse
d'attache de levage contr. max .Kmh
Schaarbeek Diesel 55 T A.B.R. 1971
Antw-Dam Diesel [ss T A.B.R. 1971
Ronet Diesel (1969) |55 T FUF 1954
Kinkempois Vapeur 39 7 Craven Bro- 1912
' thers (GB)
Merelbeke Vapeur 20 T Cowans Shel- | 1905

dom (GB)
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La grue actuelle de Merelbeke a ete "extraite" en 1950 de l'officieux
musee de Leuven oU elle reposalt depuis une dizaine d'années. Elle a
remplace una grue de 35 T de construction britannique qui avajit ete
reprise a l'armée anglaise en 1919. Elle pouvait se déplacer a 40 Km/h,
Cette derniere ,grue de 35 T s'est renversée lors d'un relevage en 1980 a
Oostende et a ete jugée irreparable.

On constate a la lecture de ce_ tableau que la SNCB ne pouvait jusqu'il
n'y a gurrﬂ se targuer d' etre a la pointe du prunres dans un domaine
aussi délicat que le lever d'obstructions a 1'aide de grues spécialisées.
Ensemble, elles effectuent en moyenne, environ cent septante sorties
par an.

Les dirigeants responsables de la SNCB ont compris et ont tentée de re-
médier a une situatiun delicate. Le 17 septembre dernier (1984), deux
grues nuuvelles tres sophistiquées, d'un maniement tres simp'e, ont
ete présentées au Ministre des Communications. Elles ont éte construites
par l1'Association momentanée A.B.T. (ateliers de Braine-le-Comte et
Thiriau) et Gottwald de Dusseldorf, selon un cahier de charges réalise
en 1981 par la direction de la SNCB,

Dimensions de la grue.
¥ 3 3 % 0 % N % R SRR

Longuaurhors LaAMPONS. st esrtonecccssresssrsnssesnnaas 10600 mm
Longueur en position de travail (fleche rentrée)..... 13300 mm

Longueur du chassis en position de travail.eeeeseesass 9600 mm (*)
Hauteur en position convol et travail...vceesvescnces 4220 mm
Largeurii'llilllillitIllllllililllill'lllillllit.lllll Jlgom
Ecartement entre pivots des bogieS.cceervvcsceccsnans 5000 mm
Empﬂttement entre train de roues dans le bogie..ses.s 1500 mm
Diametre des roues NEUVES.eosrsoersvsssrrvosrvncsvssnnans 920 mm
DLANEEDS d65 POUES UBEEE vu vowin newwins sswess soree seinsess 860 mm
Passage en courbe de rayon minimum (en metres)....... 75 m,

Base de calage:

-Bras completement SOrtiS..veeeveosesoscecenes 5500 X 5500 mm
-Bras dans les deux positions intermédiaires. 4200 X 6600 mm
-Bras rabﬂttus""!llll!llliiillfiiiliilllllli Z?OB x 69[}0 mm
Cylindrées de calage P X COUrS€.ceveeceonoens 200 X 450 mm
FLAGUE U8 CALAGE i s s oe st sns oot se st ne 400 X 400 mm

800 X 1150 mm

(*) tampons rabattus,

Capacitésde relevage:
RN R
Nominales: 1000 KN E 6 m de pnrtee,
630 KN a 8 m de portée.
La vitesse des diverses opérations de la grue est reéeduite au strict

minimum. Exemple: levage ue i1a chdarye maximale de 1000 KN environ
4 minutes.

>
Presentation.
L2 E A XL X 2 F 2 2 3 3

Canstruit au gabarit du materiel moteur (selon fiche UIC 505-1) avec
fleche telescnpique horizontale relevable, cet engin est apte a cir-
culer sur les réseaux de 1'UIC,

Le wagon-grue se compose de 2 €éléments accouplés fermant un ensemble
indissociable, a savolr: ,

-La grue ferroviaire, chassia roulant sur deux bogies a 3 essieux,
au centre duquel sont fixes, par l'intermédiaire d'une couronne

d'orientation, la partie tournante avec fleche télescopique ot le
contre-poids mobile.
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-Le wagon-allonge a 2 essieux recevant le palonnier, les élingues,
les chaises-assises et le petit outillage (coffres).

Selon les imperatifs de relevage sur le site de deraillement. le
wagon-allonge peut etre manutentinnne rapidnment. sans deplarement
de la caténaire et placé indifferemment vers l'avant ou 1°’ arriere de
la grue. Le wagon-allonge est equilibre de fagon a rester horizontal
durant la manoeuvre de retournement, directement a l'aide du crochet
de la grue; le pallonier verrouillé au wagon-allonge sert de lien
entre ce dernier et le crochet de la grue.

La grue et le wagon allnnqe sont étudié selon les dernieres dispo-
sitions pour permettre 1' applirat1nn ulterieure de l'attelaqe auto-
matique. Actuellement, ils sont equlpeq de tractions a crnchets et de
tampons de choc "Ringqfeder". A la grue, ces derniers peuvent etre
repliés lateralement le long des longerons en vue d'augmenter 1l'aire
de travall devant l'engin.

lL.ors des nperatinns de levage en réqime autonome, les suspensions
sont bloquées hydrauliquement,

Quatre bras de stabilisation articulés avec verin de calage de 450 mm
de course, mis en place hydrauliquement et verrouillablesdans la po-
sition choisie, sont disposeés aux coins du chassis rnulant. Déployés
au maximum, ils forment une base de calage de 5,5 m de cbte.

Le wagcn-grue peut étre remorqué en convoi a la vitesse de 100 Km/h
(achemirement rapide sur le lieu de déraillement). En régime auto-
nome, sur site de travail. la qrue est autopropulsée, un des essieux
de chaque bogie étant moteur.

Elle peut etre eqalrment utili<ée sous caténaires, dans ce cas, la
fleche est verruuillee a 1'horizontale et le sabot frotteur de mise
a la masse est abaissé et mis en contact avec la voie.

Les caractéristiques de l'engin présenté se resument en:

RAPIDITE D'INTERVENTION, PUISSANCE, EFFICACITE, FIABILITE,
TECHNOLOGIE DE POIMNTE, SECURITE TOTALE.

Qualités encore plus efflcares quand les lignes sont saturées.

Les deux grues nouvelles sont affectées aux depots de Schaarbeek et
de Ronet qui ont cede leurs anciens engins a Merelbeke et KinkEmpnis.
La grue de 1905 peut a présent jcuir d'un repos bien merité.

Pour etre complct, sigralons que la SNCB dispose depuis 1976, de deux
camions UNIMOG, garés a Antwerpen Dam et Monceau. Ils sont equipes
pour 1la circulatiun "RAIL -ROUTE". 115 interviennent en cas de derail-
lements peu impnrtants, n'exigeant qu un minimum de moyens de rele-
vage si l'endroit de l'accidert peut etre facilement atteint, via une
gare ou un PN,

Tls n'intcrviennent cependant que dans leurs circonscriptions de
secours: une vingtaine de sorties par an.

G.F. octobre 1984

i Le GTF asbl a 2esoin de vousS ...

Nous cherchons des personnes qui accepteraient de faire des
travaux de dactylographie pour contribuer a la bonne marche

de notre Association, dont les activités se multipliert d'année
en annee,

Si vous avez un peu de temps a nous consacrer, si vous voulez
nous soutenir, écrivez-novs a GTF asbl-Secretariat, BP 191,
4000 Liege 1. licus prendrons contact avec vous,

, D'zmance, merci.
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'Rumu;;uu dea trains de marchandises SNCE/SNCF via JeununtJ

En principe, jusqu'a présent,les trains de marchandicses venant de
Belgique et pénétrant en France par le point frontieére d'Erquelinnes/
Jeumont étaient remorqués par ure locomotive (diésel ou électrique)

de la SNCB jusque Jeumont ol ils étaient repris par une locomotive
de la SNCFP.,Cette régle ntavalt que l'exception suivante :

Z 47314 N67 Haine-st-Pierre 17h51 (Cofls ¢l produits sidérurgiques)
Jeumont 19h28/2Ch00
Louvroil 20h18

Z 49327 K67 Louvroil 21h18 (rame vide en retour)
Jeumont 21h37/21h48
Haine-st-Pierre 23h40

Ces deux trains sont remorqués par une locomotive type 59 SKCB,
et conducteur d'Haine-st-Pierre.

A partir du 27 janvier 1985,un nouveau service est instaurd la
nuit du samedi au dimanche pour la remorcue des treins suivants
entre Aulnoye et Erquelinnes 3
41245 de Paris La Chapelle A KBln Cifeltor(irein A marche rapide)
44775 de Aulnoye A& Antwerpen Noord (trein de divers matériel vide)
La remorqgue de ces trains est assurée,en‘re ulnoye et Erquelinnes,

par une locomotive type 51 de Lonceau cul assure le service ci-apres

LZ 41245 R6 Lonceau 22hzC
Aulnoye 23h25

Z 41245 R6 Aulnoye 23h55
Erquelinnes 0122

LZ 44775 RT Erquelinnes 2h55
Aulnoye 4h33

Z 44775 RT Aulnoye 4n52
Erquelinnes 05h42

ZL 44775 RT Erquelinnes 5hS:
lionceau 6h15

Les trains 41245 et 44775 continuant respes<ivement vers Lontzer et
Antwerpen Noord,apres accomplissement cdes “ormelités de douane et de
factage et changement de locomotive A Zrquelinnes.

il ='acit
du seul servioe de loocomotive SNCB s'erforcant aussi profondément

en territoire frangais sur ce‘te ligne,d l'exception des ‘ypes
15,16 et 18 remorquant les ireins internationaux cde volrageurs,

C.



42

[LES TUNNELS OUBLIES DE LA SNCB |

La suppression de nombreuses lignes de la SNCB s entrainé
dans bien des cas la désaffectation des installations, le démontage
de la voie, ls vente des bf&timents, l'sbandon des ouvrages d'art
et l'aliénation partielle de lg plate-forme ferroviaire. Dans tout
ceci, le sort des tunnels abandonnés reste en générsl trés obscur...
Nous vous proposons donc, par ligne, un récapitulatif des ouvrages
souterreins disparus ou absndonnés, donc déferrés. De quoi lancer
les amateurs de spéléologie... ferroviaire ?°?

Ligne 36 - tunnel de Kumtich (800 & 930m), entre les gares de
roosbeek et Kumtica; premier tunnel ferroviaire belge,
datant de 1877; effondré vers 1850, remplacé par une
tranchée ouverte, entre les Km 43,2 et 44,1 environ.

Ligne 37 - tunnel de Prayon (40m), entre Ls Brouck et Trooz; mis
a ciel ouvert peu avent 1'électrification, vers 1963.

Ligne 38 - tunnel de Hombourg (150m), entre les gares de Hombourg
et Hindel(Haut); dynamité en 1940, remplacé par une
tranchée & ciel ouvert.

Ligne 38A - tunnel de Hodimont (406m), entre les gares de Lamber-
mont et Dison; disnaru (enseveli) lors de la construc-
tion de l'sutoroute, vers 1963,

- tunnel de la Fisseroule (72m), entre le tunnel de Hodi=-
mont et la gsre de Dison; démoli lors de ls construc-
tion de 1'sutoroute, vers 1963.

- tunnel du Sacré-Coeur (113m), entre la gare de Dison
et le Conditionnement Fublic ("Dison-Déchets"), vers
Chalneux; démoli en 196%, lorsque la colline du Sacré-
Coeur fut éventrée pour l'sutoroute.

Ligne 47 - premier tunnel de lLommersweiler (1Z8m, voie unique),
au nord de la gare, c8té St-Vith; atandonné lors de
le mise a voie unique de la Vennbeghn; muré (avec
porte d'accés!) aux deux extrémités.

- second tunnel de Lonmersweiler (166m, voie unique),
peralléle au précedent, construit lors de ls mise &
double voie de la Vennbahn; abandonné depuis 1960,
muré aux deux extrémités,

- tunnel sud de Lommersweiler, dit d'Elchersth (386m,
voie unique); situé sur la ligne de Troisvierges,
au~-dela de la bifurcation vers Steinebrtick; hors
service depuis la derniére guerre, abandonné depuis
195%; muré cdté Lomnmersweiler, meis la porte d'accés
est... ouverte; ouvert c8té Reuland.

Ligne 96 - tunnel de Braine-le-Comte (544m, voie unique, second
pertuis inachevé) entre les gares de Hennuyéres et
Freine-le-Comte; le plus ancien tunnel ferroviaire
belge subsistant & ce jour, datant de 1841; abandonné
en 1557, lors de la mise & double voie du contournement:
entrée sud, c8té Eraine-le-Comte, murée (svec porte d

acces) puis ensevelie sous des décombres vers 1982-873;
muré cbdté nord,
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Ligne 117 - tunnel de Goderville (559m, voie unique), entre les
gares de Manage et Godarville; mis & ciel ouvert en

1977, afin de permettre la mise & double voie, préala-
blement gux travaux d'électrification.

Ligne 125 - le premier tunnel de Huy est un cas bien particulier,
méritant un peu d'attention:

-établi pour la double voie en 1246 entre Statte et
Huy-Ville, gare en cul-de-sac svec rebroussement
obligatoire (comme jadis Verviers-Quest) pour les
trains Namur - Iiége; longueur . 200m environ;

.raccourci & la fin du silecle dernier, lors de 1'éte-
blissement de la voie directe Statte-Huy(liord) en
remplacement du cul-de-sac de Huy-Ville, gere démolie

par la suite; la portion de galerie supprimée (c8té
Huy-Ville) est ensevelie;

*établissement &'un coffrage intérieur de renforcement,
suite aux déformations de 1la galerie provoguées par

l'instabilité du terrain; double voie remplacée psr
voies mariées, en 1904:

-en 1%7C, remplecé (puis muré) par l'actuel tunnel de
lluy, le second, ‘tabli rercllélement, afin de per-
mettre le rétgtlisserment cée lg double voie, en wvue
de 1'électrification: lors des travaux : mise 4 jour
d'une partie de la galerie césaffectée, l'autre per-
tie, c8té lluy-Ville, étsnt ensevelie sous les décombres.

vers
statte O

------- + ancienne voie vers Huy-Ville

sesess premier tunnel (trongon disparu)
...... premier tunnel (trongon muré) ﬁ

— — == Becond tunnel ' |~.
— 14 25 actuelle :

gne 125 %q:ﬁg

Ligne 132A A.premier tunnel de ‘enzeille (494m, voie unique), situé
entre les gares de Senzellle et Keuville(fud): remplacé
psr un autre ouvrsge, lors de ls mise i double voie,
pPeu avsnt ls premiére guerre; c8té Senzeille, muré par
le mur de souténerent de son remolagant, actuellement
ensevell par les terrassements: le tunnel reste ouvert,

c8té Neuville(Sud), sur le tracé primitif & vole unique
de la ligne 13%2.

B.second tunnel de Senzeille (580r), & peu prés paralléle
& l'ouvrage précédent, qu'il remplace; hors-service en
1970, ebsndonné er 1973, actuellement enseveli sous les
terressements de la route des lacs, &tablie sur le tra-

cé 4 double voie (différent du précédent, et abandonné
& son tour),
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88 -
SENZEILLE e

cerfontaing

beou chaoteau

A
. 8
o T W -
0 1km
—_ voie unique déposée
———" voie double dAposée NEUVILLE
SUD
+—+——+ vole unique subsistante (ligne 132)
105
mariembourg

Jadis existait un raccordement ferroviaire desservant le
"bioherme" de Reau-Ch&teau, une carridre de "marbra" ( en
fait du calcaire rose ) située en pleine For8t de Senzeille,
L'assiette de ce raccordement, partiellement en tranchée et
abandonné depuis bien longtemps, est toujours bien visible
depuis le tracé B (l'actuelle route des Barrages).

Un talus, totalement envahi par la végétation forestidre,
se détachant du tracé A dens le prolongement de cet ancien
raccordement (voir schéma) et toujours visible & 1'heure
actuelle, semble indiquer que ce raccordement existait déja
du temps de la ligne 132 a voie unique,

Ligne 150 =~ tunnel de Hour (464m), & 1la sortie de la halte de
Hour-Havenne, c8té Houyet; hors-service depuis 1959;
abandonné lors du dérmontage de 1la ligne, en 1983,

- tunnel de Ciergnon (54m), entre les gares de Vignée ot
Villers-aur—Lesae-J&mblinne; hors service depuis 1980;
abandonné lors du démontage de 1a ligne, en 1983,

= tunnel de Rochefort (58m), & la sortie de 1la gare de
Rochefort, c8té Jemelle; hors service depuis 1980;
abandonné lors du démontage de la ligne, en 1983,

Ligne 163A - tunnel de St-Médard (700m environ), entre les gares de
Orgéo-Gribomont et Orgéo-Ardoisidres, sous la gare de
St-Médard (sur la ligne 165); hors service depuis 1969,
abandonné lors du démontage de la ligne, en 1972-73,

- tunnel de Cugnon (%20m environ), 4 la sortie de 1la gare
de Cugnon-Mortehar, c8té Herbeumont; hors service depuis
1969, abandonné lors du démontage, en 1972-73,

- tunnel de Ste-Cécile (1375m environ), 1le plus long des
tunnels abandonnfs, entre les gares de Herbeumont et
Ste-Cfcile; hors cervice depuis 1967, abandonné lors
du démontage de 1lsg ligne, en 1972,
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Ligne 24 =~ le tunnel du Geer, entre Wonck et Visé(Haut), est

susceptible d'8tre mie i ciel ouvert, suite aux
trevesux d'extraction pour ls cimenterie CBR de Lixhe.

Ligne 38A - le "tunnel"” du Fort de Fsttice (37m), endommagé par les
hostilités su début de la seconde guerre, n'étsit en
fait qu'un large passage inférieur sous la route de
Henri-Chapelle; il ne futl jemsis remis en étst, mais
comblé, afin de rftublir la circulation routiére!

Ligne 132 - le tunnel de Najsupe (243%m), ertre Treignes et Vireux-
Molhain, est enticrement situé en tarritoire frencgais;

i1l est hors-service depuis 1971, et sbandonné depuis
quelques années,

Ligne 136A, ectuellement 122 - le tunnel de Philippeville, &ben-
donné en 1959, & 4té remis en état et est réutilisé

depuis 1970, pour la déviation de la ligne 1322,

* les tunnels cités sont construits su gabarit de la double voie,
& 1l'exception des guelgues cas mentionnés cans le texte.

* cet article n'est pas nécessairement exhsustif; toute remarque
complémentuire est donec bienvenue.

P.J.

Egépisiuns qE_dépuntage de voies SHCB'

irgété rzyal du 7/11/84 - MB 13/12/84
utorisation de démontage du troncon Binche-Pei td
108 Schaerbeek - Binche, ; v fe 28 Ligne

Arré€té Royal du 24/1/85 - MB 15/2/85

Mise hors service et démontage des voies de la ligne 109 Cuesmes
Chimay, trongons Harmignies - Vellereille-le~-Bec entre les km
10.700 et 13,100 et Donstiennes-Strée entre les km 23620 et 25185.

Arrété royal du 17/12/84 - MB 1/2/85
Autoristaion de démontage de 1la ligne 249 Trazegnies - Courcelles

(Fosses) du km 0.368 au km 1.767 et de so
du km O au km 1,300, n antenne industrielle
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SOCIETE NATIONALE DES CHEMINS DE FER BELGES

COMMUNIQUE DE PRESSE

Le Conseil d'Administration de la Société Nationale des Chemins
de Fer Belges s'est réuni, le mardi 4 décembre 1984, sous la
présidence de Monsieur H., DE CROO, Ministre des Communications
et des Postes, Télégraphes et Téléphones.

Il a approuvé, sous réserve de la ratification mlnlstérielle,
divers travaux, notamment : l'aménagement d'une aire de parcage
pour voitures automobiles A Jemelle et le renouvellement des
trois ascenseurs industriels au bitiment des voyagcurs 2 Vervlera,
la construction d'un couloir sous voies, en vue de la suppress1nn
du passage & niveau situé 3 la rue du viaduc i Soignies; l'abais-
sement de la plate-forme et la rectification du tracé des voies
de la ligne Hal - Blandain a la sortie de la gare d'Ath ainsi que
l'aménagement d'un pont sur la Dendre canalisée, la construction
d'un pont sur la Dendre occidentale et d'un passage inférieur au
droit de la rue Gros Pierre; la peinture des tabliers métalliques
des ponts situés sur la ligne Dinant - Bertrix, a Anseremme, et
enjambant la Meuse, d'une part, la route Dinant - Bouillon, d'au-
tre part; la construction d'une sous-station de traction a Yvoir
et d'un poste de sectionnement a Tailfer et & Neffe, dans le
cadre de l'électrification de la ligne Namur - Dinant; l'établis-
sement de l'infrastructure pour l'installation de lavage du maté-
riel roulant pour voyageurs 3 Chitelet; la construction d'une
nouvelle cabine de signalisation A Libramont et 3 Tirlemont;
1'établissement d'un nouvcau complexe de gare A Aalter, compor-
tant la construction d'un nouveau bAtiment des voyageurs, d'un
couloir sous voies et d'abris-parapluie ainsi que l'aménagement
d'une aire de parcage pour voitures et d'emplacements pour vélos
et motos; l'amélioration du tracé de la ligne Denderlecuw - Cour-
trali ainsi nue la suppression de deux passages A niveau moyennant
la construction d'un ocnt-tube a Audenarde; l'équipement d'une
nouvelle cabine de signalisation tout-relais ainsi que 1'établis-
sement de cibles A& Balen Werkplaatsen; l'équipement électrique

du nouveau poste de bloc A Hal, comportant l'installation d'un
poste de haute tension, d'une sous-station de signalisation, d'un
poste de transformation intérieur et de panneaux de basse tension;
l'établissement de l'équipement €lectrique A haute tension et le
remplacement de deux transformateurs a la sous-station de trac-
tion a Gand; les travaux de soudure aluminothermique et de décou-
pe de rails des installations de voies du groupe d'Anvers.
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COMMUNIQUE DE PRESSE

Le Conseil. d'Administration de la Société Nationale des Chemins
de Fer Belges s'est réuni, le vendredi 21 décembre 1984, sous

la présidence de Monsieur H., DE CROO, Ministre des Communications
et des Postes, Télégraphes et Téléphones.

Il a approuvé, sous réserve de la ratification ministérielle,
divers travaux, notamment : le renouvellement du chauffage cen-
tral et l'aménagement du bAtiment des voyageurs a Verviers Cen-
tral, dans le cadre des mesures d'économie d'énergie; la cons-
truction d'un pont a 3 tabliers métalliques enjambant la Sambre

entre Charleroi Sud et Charléroi Ouest, alin ae re-
duire la durée de certains trajets et de faciliter le trafic de 1la
sidérurgie; la construction d'un passage supérieur dans le pro-
longement de la rue de la Carri2re et de deux couloirs sous voies
a hauteur des rues de la Glacidre et du Moulin® 2 Seraing, en
vue de la suppression des passages A niveau nOS 11, 12 et 13 du
troncon Val-Benoit - Flémalle-Haute; l'aménagement d'une aire
de parcage pour 125 voitures devant la gare de Statte; les tra-
vaux de peinture et de remplacement du dallage du tablier du
pont situé sur la ligne Mouscron - Mons i Callenelle (Peruwelz),
au-dessus du canal Pommeroeul - Antoing; la réfection d'ouvrages
d'art entre les gares de Watermael et d'Ottignies sur la ligne
Namur - Bruxelles; le remaniement intérieur du bAtiment des
voyageurs de Geel, dans le cadre de 1l'électrification de la
ligne Mol - Herentals; la construction d'un couloir sous voies
pour piétons et le placement d'auvents en gare de Torhout ainsi
que l'établissement d'une aire de parcage pour 50 voitures et
d'emplacements pour vélos; 1'établissement, & Malines, d'un pas-
sage inférieur et de murs de sout2nement pour la Route Nationale
n°® 121 vers Heist-op-den-Berg, l'aménagement de divers ouvrages
d'art, des travaux importants de terrassement, de voie et de
voirie ainsi que l'établissement de nouveaux quais et d'un cou-
loir sous voies 3 Malines Nekkerspoel; des travaux de terrassement et
d'aménagement, dont le revétement du passage a niveau n° 57 et la
suppression du passage A niveau n°® 59, a Lichtervelde, en rela-
tion avec 1'électrification de la ligne Bruges - Courtrai; 1'éta-
blissement d'une installation de lavage de voitures au poste
d'entretien de Courtrai; la construction d'une sous-station de
traction électrique 2Aalter, afin de renforcer l'alimentation en
courant de traction et d'une autre 2 Ypres, en vue de 1'élec-
trification de la ligne vers Poperinge,

® Nobr de TRANG-FER ;: kan ' Auwe du Hﬂ“"ﬂ!'"!

Le Syndicat d'Initiative ot Ja Ville d'fn-
ghien commémornront 3 la faison da Jonathas, du 1& rars

au 31 mars 1905 inclus, le 150A-g anniversaire du Che=
min de Far belge,

Au cours de cette exp2sition, vous pourrez
voir toute une sdrie de trains (modiles réduits) daa
puis le train o vapeur Jusqu'aux machines las clus rer-
fectionnées et du matiriel de chamin de fer (rdes si-
gnaux, plaques, tickets,...)
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Le Conseil d'Administration de la Société Nationale des Chemins
de Fer Belges s'est réuni, le mardi 29 janvier 1985, sous la
présidence de Monsieur H. DE CROO, Ministre des Communications
et des Postes, Télégraphes et Téléphones.

Il a approuvé, sous réserve de la ratification ministérielle,
divers travaux, notamment : l'élargissement de la voirie, ainsi
que le remplacement et l'élargissement du "Pont du Duc" 2 la
rue du Ch&teau, a Dave, en vue de la suppression du passage a
niveau n® 103, sur la ligne Namur - Dinant; divers travaux
d'aménagement & la cour aux marchandises de St-Ghislain-Hornu,
sur la l%gne Mons - Tournai; l'établissement d'un nouveau cible
téléphonique pupinisé armé et protégé entre les centraux té&lé-
phoniques de Grammont et d'Enghien; 1'établissement d'un chemin
latéral entre le "Pruinveld" et la "Molenstraat" en vue de la
suppression du passage 2 niveau n® 47 A, situé sur le troncon
Hasselt - Bilzen, ainsi que l'aménagement de 1'assiette de la
vole entre les km 43.024 et 43.982 du troncon précité.

— —
= “ — — -

liste des lignes ou tronyons de lignes dont

la dépose des installations a été décidée par le Conseil d'Admi-

nistration de la Société,

31/10/84

Il s'agit des lignes :

31, Blaton - Beloeil, entre les km 0.300 et B8.447;
15, trongon Clabecq - Braine-l1'Alleud, entre les km 3.162 et

12.900;

18, troncon Neerpelt -~ Achel frontidre, entre les km 37.283 et

44.10i, i'assistte 4tant maintenue;

136, trongon Plorennes Centrzl - Merlemont, entre les km 23.000

et 33.479;

129, <ron¢ons Harmignies - Vellereiile-le-Sec, entre les km

1C.700 et 13.100, et Donstiennes - Strée, entre les km
23.020 et 25,185;

131, Fleurus -~ rrasnes-lez-Gosselies, entre les km 11.770 et

£1.569;

138, <rong¢cn Accz - Gerpinnes, entre les km 6.179 et 9.648;
114, Soignies - Soignies Ciarri2res, entre les km 11.550 et

22.800;

156, trongon Monignies fronti3re - Chimay, entre les km 0.000 et

14,060;

141, trongons Seneffe - MNivelles Jdordi, entre les km 2.986 et

i2.91C, et Baulers - Jerappe, <u<re les km 15.600 et 21.0C0.
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|TRAVAUX D'ANENAGELIZNT SUR LA LIGKE 98

Le week-end des 27 et 28 octobre 1984 ont eu lieu a Flénu divers
travaux d'aménagement permettant de supprimer 4 nouveau deux
trongons de ligne.

La traversée de la ligne 98C St Ghislain-lfonsville-Flénu-~Frameries
et 98 ions-St Ghislain via Péturages, a été déposée. Un troncon de
voie permet maintenant aux trains venant de Piturapres de se rendre
a Frameries Zcnin:, chose impossible auparavant. Par contre, il
n'est plus possible d'effectuer les liaisons “‘ons-Flénu-Paturages
et St Ghislain-Flénu-Frateries Zoning via Monsville.

—es signaux meécanigues A deux positions de Flénu ont été démontés
(i1s avaient été repeints il y a deux ans...); le passage i niveau,
lui aussi & commande mécanigue, est maintenu. Sa manoeuvre est
toujours effectuée a4 1l'aide de 1'ancien treuil, mais 1l'enclenchement
avec les signaux est évidemaent supprimé.

Ces aménagements permettent de desservir le zoning de Frameries avec
la machine de manoeuvre desservant PAturages (d'ou gain de teaps,

de locomotive et de personnel).

Les trongons de ligne Cuesmes-Flénu Produits et St Ghislain-'ionswille-

Flénu Produits sont hors service. De plus, la gare de Monsville
a été fermée i tout trafic le 31 octobre.

Entretemps, a Cuesmes, la liaison parcourable & 60 km/h qui permattait
aux trains venant de Plturages de rejoindre la ligne 96, sera démontée
dans les prochaines semaines. Elle avait été placée au début de 1983,..

E*-ﬂahz BR J
Tk

T

_ Howav e -§ 'faL-.

Flénu-Produits - ancienne situation

B. DIEU



NOUVELLES DE LA SNCV

Nouvelles du groupe du Hainaut

* MATERIEL ROULANT

1. entrées

-~ Les BN 6107 et 6117, accidentées A la Cote, sont arrivées
& Jumet; elles devront &tre réparées par les soins des
ateliers de Jumet

- Les deux locotracteurs diesel de fabrication Orenstein &
Koppel dont le dépdt de Jumet a fait l'acquisition en aoft
dernier (voir & ce propos Trans-Fer n° 37, p. 35) ont &té
numérotés 9582 et 9583.

2. mutations

Les motrices S métro 9124 et 9143 sont passées de Charleroi
a8 La Louvidre, la 9124 aprds réparation a Jumet.

3. déclassements

Les motrices S 9048 et 9052 ont été déclassées.

La 9048 sera restaurée dans son état d'origine pour &tre
exposée a NATALIS (i1 s'agit en effet de l'ex 10063,
type S liégeoise) ou elle figurera dans les collections du
"MUSEE DES TRANSPOARTS EN COMMUN DU PAYS DE LIEGE"

D'autre part, les motrices S métro 9161 et 9162, gravement
accidentées, ne seront probablement pas réparées.

* EXPLOITATION

- Lignes 30-31-88

Ia violente temp&te qui a ravagé notre pays dans la nuit du
23 au 24 novembre 12984 a provoqué l'effondrement des HOtele
leries de Morlanwelz, bAtiment en cours de démolition.
Cet effondrement a entre autres abimé la caténaire

de la ligne 30/31. Par conséquent, depuis le 24 no-
vembre 1984, et jusqu'a nouvel ordre: (I)(I)

(I): On veut espérer que la SNCV exigera de 1'entrepreneur,une
indemnité pour intérruption du service;jceci devrait l'inciter
a accélérer les travaux de déblaiement.(NDLR).

@) | a Moment Ju:ﬂuﬁh-huutsrdm,fhmu mﬂumﬂd ﬂuuzhﬁﬂﬁh‘HMﬂdlﬂ+ﬁ&dk-
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- les lignes 30/31 sont scindées en deux services €lectri-
ques distincts, Anderlues (Jonction) - Morlanwelz (Place)
d'une part, Mariemont (SNCB) - Bracquegnies/Maurage
d'autre part, un bus effectuant la navette entre Morlanwelz
(Place) et Mariemont (SNCB); (X);

= 1l'ultime service & remorque est suspendu
. = les renforts scolaires 88 sont effectués par bus

",

- Ligne 43

Depuis le 26 novembre 1984, l'unique service 43 part de
Charleroi (Beaux—-Arts). La motrice, qui vient toujours du

dépbt de Charleroi, parcourt donc le trongon Sud = Beaux—-Arts
& vide et généralement sous film SPECIAL.

- Ligne 8

Les horaires de ces renforts ont été légdrement modifiés
une premidre fois le 11.09.84, une seconde fois le 01.10.84.
Certains parcours ont été décalés, tandis que d'autres sont
désormais effectués & vide en direct sous film blanc ou SP.
Voici, & 1l'intention des photographes, les parcours ol le

film 87 est en principe visible (les renforts matinaux ne
sont pas repris ci-aprés):

= LE MERCREDI MIDI :

Ig gguviére Dép8t 11.17 = Chapelle 11.50/11.55 = Maurage
12.

La Louvidre Dépdt 12.09 = Chapelle 12.42/12.44 =
Mariemont SNCB 12.57/12.59 - Chapelle 13.12

- LES LUNDI - MARDI - JEUDI -~ VENDREDI :

Mariemont 15.30 - Chapelle 15.45/15.53 = Maurage 16.56
La Louviédre Dép8t 16.05 = Chapelle 16.38

Bracquegnies 16.15 - Chapelle 17.08
- Lignes 30=31=41-43-57-63-80-82~8

Les intempéries que nous avons connues en janvier ont Eruvuqué
une indescriptible pagaille sur le réseau électrique, a 1l'ex-
ception des lignes exploitées en BN, ces motrices s'étant com=-
portées honorablement. Aux problémes traditionnels de neige,
de glace, et d'aiguillages gelés sont venues s'ajouter les
pannes tres fréquentes de motrices S, manifestement mal entre-—
tenues, si bien que d&s le 8 janvier, on ne disposait plus

(X): les samedis et dimanches,l'autobus est prolongé vers Bra
et Maurage. ' . . -
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d'assez de motrices pour assurer les services normaux. Un
horaire PROVISOIRE INTEMPERIES a dés lors été instauré,
avec application de la fréquence VACANCES (scission du

80 en 57 + 82, un tram toutes les heures, etc...) tandis
que certains services étaient assurés par bus sur les
lignes 31 et 41. Cet horaire provisoire a duré jusqu'au

20 janvier, le.public étant quant & lui laissé dans 1'igno-
rance la plus totale de l'heure de passage théorique du
prochain tram... ‘

FILMS

Toutes les motrices S, S métro et SJ sont & présent équipées
des nouveaux films confectionnés en mai 1984. La mention
erronée BEAUX-ARTS a en principe disparu de tous les films 80.

L'EVOLUTION DU RESEAU EN 198

L'Année des Transports en Commun devrait &tre marquée, en
ce qui concerne le réseau ferré vicinal carolorégien par
une extension considérable du réseau métro et par une dimi-
nution "raisonnable" du réseau en site banal: un bilan
globalement positif donc, d'aprés l'expression consacrée.

Commengons par la mauvaise nouvelle. Initialement prévue pour
le 01/01/85, la limitation & Roux (Plomcot) de la ligne 41
deviendrait réalité lors du changement d'horaires du 2 Jjuin
prochain.

Par contre, le réseau métro devrait plus que doubler d'impor-
tance au cours de l'année 1985; pour autant que le calendrier
fixé soit respecté, pas moins de 10 nouvelles stations de-
vraient &tre ouvertes:

- le 25/09/85 : mise en service de la Station WATERILOO, de
l'antenne de GILLY (3 stations) et de celle
de CHATELET provisoirement limitée & la
station CENTENAIRE & MONTIGNIES~SUR~-SAMBRE
(4 stations). Ces antennes seront totalement
intégrées au réseau existant et exploitées
par la SNCV, m8&me si aucun détail n'a filtré
jusqu'ici quant & la structure des futures
relations.

- le 21/11/85 : mise en service des stations FONTAINE et
PETRIA

c.L. 28/01/85



33

Transports urbains a Charleroi :

un chapeau pour STIC et SNC

Une nouvelle société de transg-

rts urbains, chapeauntant Ia
E?N.C.\’. régionale et la ST.LC,,
et chargée de la gestion des
transports secondaires dans I'ag-
glomération : telle est la formule
retenue le ministre des Com-
munications, Herman De Croo,

ur résoudre le problime posé
zpuh des décennies A Charleroi.

Il ne s’agit donc plas de fusion,
comme d’'aucuns |'avaient propo-
8¢ dans une étude entamée il y a
plus d'un an, mais de la mise en
place d'un tout nouvel organe,
sous |a responsabilité duquel les
deux sociétés actuelles se parta-

eront les missions d’exploita-
ﬁun. Le choix ne fera peut-8tre
pas que des heureux au Pays
noir, méme g'il 3'inspire d’'un bon
sens. et d'un pragmatisme
évident.

i I faut ttl:u eﬂ;t se suuvenirm que

'organisation des transports ur-

bains pose, de longue date, un

' probléme Tﬂ va s'aggravant au
ys noir (1).

_Pour mémoire, c'est la S.T.LC.
, (Société des transports intercom-
+ munaux de Charleroi) qui détient
la concession d'exploitation dans
I'agglomération, mais elle a elle-
méme concédé une partie de sa
* mission 2 la S.N.C.V. (Société
nationale des transports vici-
naux), par convention, ce qui ex-
plique que les bus de la premidre
soclété circulent exclusivement
dans la partiec « est » de la région,
les bus et les tramways de la
seconde concentrant leurs efforts
" dans la partie «ouest», avec

quelques incursions dans la pre-
midre zone.

La création d'un métro l:ger
n'a fait que compliquer les cho-
ses, les infrastructures étant pla-

cées sous la responsabilité de la
S.T.LC,, qui a eu mission de les
construire, mais utilisées par la
S.N.C.V. qui, seule, dispose enco-
. Te des tramways nécessaires. Jus-
qu'd présent, les deux soclétés
avaient pu éviter 'affrontement
majeur sur le sujet, les premidres
lignes du métro s'infiltrant es-
sentiellement dans la zone ex-
loitée par la S.N.C.V. Toutefois,
f- mise en service des antennes
de Gilly et de Montignies-sur-
Sambre, prévue pour le mi-1985,
donne une nouvelle et spectacu-
laire dimension au problame.
Cette f{ois, en effet, les tram
oranges et créme vont s'enfoncer
au cceur méme du territoire ex-
Ploité par la ST.LC. et, du méme

coup, entrer en concurrence di-
recte avec les autobus verts de
cette dernitre. 11 y avait done
nce & proposer une solution

F aille dans le sens de l'effica-
té, tout en préservant les su-
sceptibilités réciproques. Clest ce
qu'a tenté de faire M. De Croo, en

tranchant personnellement, et en
sortant une carte inattenduye de
son chapeau.

La « petite » solution
C'est ainsi que le ministre des
Communications vient de trans-
mettre des directives précises &
‘administration des ris
pour accélérer les négociations

ui se poursuivent entre la
T.LC. et la SN.CV.

Ces directives annoncent la
création d'une toute nouvelle so-
ciété de transports urbains &
Charleroi, une société qui exer-
cera sa mission dans le tre

obal consenti & 1a S.T.1C. (done

€S zones « est » et « ouest » réy-

nies), lequel pourra, le cas
échéant, itre léggm:nmt modifié.
Ouvrons ici une parenthise pour
npglar que ledit périmdtre en-
Fln 340.000 hab tants, et que
ll:lturitt de tutelle repousse &n-
fux propositions qui suggé-
rajent, l'ﬁ.nt un léger élargisse-
ment (400.000 habitants en ef{ec-
tuant deux percées en Thudinie
et vers Auy ), 'autre la créq-
tion d'une vaste zone qui aurait
rassemblé 670.000 habitants des

ns du Centre et de Char-
e -,

Fermons la parenthige
revenir i la nouvelle mm
les organes de direction seront

composés de représentants des
deux sociétés actuelles, de délé

és des pouvoirs locaux, et de
suﬂéguh ao I'Etat. Y

C'est elle, et elle peule, qui
assumera la responsabilité de la
gestion des rts urbains,
en chargeant la 5.T.IC. et la
S.N.C.V. régionale de missions
adaptées A leurs équi tset d
leurs aptitudes. Ces deux dernia-
res seront rémunérées par la so-

e rubsides de Y ELar T 400

Un début d’application
A En d'autres termes, tout pohrteh
croire qu'un parta ta
devrait intervenir tngt!?: deux
société actuelles, la premibre

Esuvlnt étre de |'explol-

tion des lignes d'autobus et du
rabattement des voya vers

les antennes du métro, la seconde
assurant l'écoulement du trafic

Sur ce dernier et, d'une manidre
générale, sur l'ensemble du ré-
seau ferré. L'hypothdse est d'au-
tant plus crédible que la tutelle a,
d'ores et déja, décidé que ce se-
r2it eflectivement la SN.CV. qui
exploiterait les antennes de mé-
tro de Gilly et de Montignies dés
leur mise en service. Pour ra
également, A I:u.m.r de ce mo-
ment, c'est-a-dire dans six mois
environ, on pourra joindre diree-
]tuner;t L!{‘nntaine-l' éque A Gil-
y et & Montignlies, .
o o o e
ne allant d'est en ouest. Un ca-

deau que les Cnm]uréﬁiqu
récieront d'autant plus q:P;

'heure actuelle, en raison préci-
sément de l'existence des deux
réseaux, ils doivent changer de
véhicule & Charleroi pour effec-
tuer ce simple trajet. Une
spective qui confirme aussi ['ur-
ce de la restructuration déci-
puisque, 3 partir de ce mo-
ment, bus veris et tramways
orange entreront franchement en

concurrence en exploitant deux

Enﬁnd::omfm.hni-m
ce d'un nouve OTgane de ges-

appelé & utiliser les services

deux espices de sous-trai-
tants, « concurrents dans la com-
plémentarité », a t comme
une formule habile et, on veut
l'espérer, porteuse d'efficacité.
Elle devrait aplanir les craintes
des deux sociétés de se voir pla-
cer sous la tutelle de la voisine,
tout en laissant A Charleroi Je
centre de décision et de
réelles (une revendication de la
S.T.LC.), et en évitant, paralldle-
ment, un éclatement irréversible
de la SN.CV. (une crainte de la
société nationale). Ce qui ne si-
guifie pas que tous les problémes
soient résolus pour autant, la
composition du nouvel organe
central et, surtout, la désignation

OLIVIER COLLOT.

L&l‘*h”hl‘llllh
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importante et délicate, ot Il
n'est pas exclu que l¢ dossier
remonie jusqu'au ministre de
rAménagement du territoire,
Meichior Wathelet.

Les Eaux ot Fordts ne sont
pas opposées, semble-1-i. La
construction du 18éphérique
n‘entrainerait pas énormément
de misas & blanc: une tran-
chée de 8 mitres de large,
dans des bois qul n'ont pas
une irds grande valeur.

La ville de Rochelort est
hésitante. L'idéal pour le séna-
teur-bourgmesire Dalem et
son échevin Zabus, seralt de
concilier les quatre intérbts
suivants .

A proypos de

a

vicin:le Han-sur-Lesse =

— la défense du site, qui falt
partie du patrimoine commun ;
— 1a survie el le développe-
med de la soclété des groties,
qul sont un des plus gros
empioyeurs de la région ol un
gros plle d'attraction ;
= los intéréts de la ville (les
grottes lui rapportent 6 millions
de F par an, en laxe commu-
nales sur les spectacies) ;
— & commerca local & Han
(qul souffrirail si le point de
départ du téléphérique se
situait en dehors du wilage).

Tous ces intéréts ne sonl
pas lorcémenl contradicioires.
N faudra vosr.

Jaan-Francois Pacco

Vers |'Avenir
Samedi 16, dimanche 17 février 1985

Ainsi, les rumeurs,

isparition éventuelile ce la ligne
Grottes de Hen,..

ferrée I

pourtant récemment céémenties, sur

la disparition éventuelle Cu pittoresque tram de: grottes de
Han trouvert leur confirmation dans cet article de prease,

Au moment ou la SNCV f&te avec éclat le {00e anniversaire
de sa cr2ation, l'annonce de la disparition de cette ligre corsti-

tue une nouvelle de toute

négliger,

premiére importance que nous ne pouvons

Le cheminement suivi pour aboutir a cette décision de rempla-
cement nous paraft pour le moins étonnant. Au deld de tout esprit

de polémique, nous voudrions apporter ci
aux affirm=tions contenues dans l'articl

-apres un autre éclairage
€ que mous avons reproduit,

Il est tout & fait exact de constater que 1'exploitation
actuelle est réalisée au moyen de trains en rafale composés d'un

autorail et de trois baladeuses.

Les autorails a 2 esdeux utilisés sont & transmission méca-
nique et ont été construits vers 1935. Leur entretien est tres

onéreux, principalement en

ce qui concerne les boftes de trans-

mission. La detérioration de ces derniéres est rapide : il est

nécessaire de fabriquer les pidces de rechange a la main, 4 1l'unité
et suivant modele,

Rappelons

aussi qu'il y a environ 15 ans, au moment de la
construction de la nouvelle ligne, la société des Grottes avait

établi un évitement 2 mi-parcours pour établir une exploitation
ar quart d'heure., I1 y eut un tollé général de la part des commer-
¢ants locaux qui avaient vu leur chiffre d'affaires tomber for-
tement. D'ou le retour & 1'exploitation en rafale, qui seule favo-
rise le commerce. La commune de Han-sur-Lesse et ultérieurement
de Rochefort n'a jamais approuvé le projet d'établissement d'une

boucle terminale autour de 1'église en wvue de réduire les manoeu-
vres et les risques d'accident.

Il est évident qu'aucun spécialiste de la voie ferrée
n'admettra les arguments tels que 1l'infrastructure ne tient plus;
On a peur que survienne un accident ou l'écartement des voies
n'est pas le méme qu'ailleurs. Cet écartement métrique est large-
ment répandu en Suisse ol des réseaux trés modernes (parce que
modernisés.,. la liste est trop longue pour &tre donnée ic::i.gl sont
un support de choix au tourisme : la Suisse n'a en ce domaine de
legon a recevoir de personne... La France posséde encore quelques
lignes métriques de grande longueur., Dans ces deux pays, on a
construit périodiquement du matériel neuf. En Belgique, la SNCV
posséde encore prés de 170 km de telles lignes, dont la célébre

ligne de tram du Littoral, support de quaelité au tourisme balné-
aire,.
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La technique de la voie métrique est donc encore tres
actuelle, moderne et capable d'absorber un gros trafic.

Si la voie de la ligne de Han est périodiquement entretenue,
comme toute infrastructure d'ailleurs, il n'y aura aucun pro-
bleme de tenue.

Le probléme du matériel moteur est plus délicat. Il est
évident que les autorails actuels ne peuvent plus -a terme-
assurer que des services d'appoint., L'exploitation de base
doit &tre assurée par d'autres engins. Plusieurs solutions
doivent &tre étudiées en profondeur. Tant les Francais (lignes
Nice-Digne et du Blanc-Argent) que les Suisses ont montré qu'une
modernisation en traction diesel est possible et envisageable.

La Suisse a également montré qu'une ligne de faible lon-
gueur et a exploitation intensive du type de Han peut &tre
électrifiée. Les avantages sont nombreux : capacité des trains
plus grande , amélioration du confort, simplicité de conduite,
réduction des colts d'entretien du matériel moteur, réduction
de la sollicitation des voies, possibilité d'une exploitation
de demi-saison. La récupération de motrices de construction
belge est possible. Le colt d'un tel investissement est nette-
ment moindre qu'un téléphérique... Il a méme l'avantage de pouvoir
étre modulé dans le temps. Une augmentation ultérieure de capa-
cité peut &tre mise en compte. L'industrie nationale peut
8tre présemte dans les différentes phases.

En regard de ses inconvénients, l'exploitation par
tramways a un certain nombre d'avantages d2cisifs :
—~ le tram part du centre du village, centre de gravité de l'acti-
vité touristique avec toutes ses retombées sur le commerce local.
- il s'integre au site, m@me avec caténaire simplifiée
- il constitue en lui-méme une attraction inédite complémentaire
des grottes. Si le public se déplace pour ces dernieres, il
découvre aussi avec ravissement ce moyen de transport différent
de ce qu'il voit tous les jours (autobus...) ou ailleurs (Namur,,
Huy, Coo...)
- modernisé, il s'adapte au flux .des touristes
= il constitue une technique éprouvée.

Le téléphérique, ou plus exactement le télécabines reléve
du transpat "continu". Le candidat pourra y prendre place a
tout instant sans musarder dans le centre de Han. Il pourrait
davantage trouver son utilité dans le franchissement d'une forte
dénivellation. Il pourrait &tre une attraction connexe a étudier
comme telle et non comme un moyen de substitution au tramway.

Car enfin, Han-Rochefort veut-elle avoir ce que l'on trouve
partout ou au contraire monter de l'inédit ?

I1 nous paraft essentiel que les parties en causes réétu-
dient objectivement et de maniere approfondie les alternatives
citées. La suppression du tram de Han au profit d'un téléphérique-
ou la coexistence des deux en parallele-serait une décision
légere que l'on ne manquerait pas de regretter plus tard.
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Nous attendons de tous les responsables une étude objec-
tive. s

Sans attendre, nous invitons les membres du GTF asbl qui
se montrent d'accord avec notre argumentation et qui veulent
marquer leur opposition & la suppression de la ligne de tram
des grottes de Han a renvoyer la pétition en encart au centre
de ce bulletin a notre membre Marc POTIER, rue Ribot 1 2

5198 ANHEE. Celui-ci se chargera de centraliser les protestations
et de les remettre aux autorités compétentes.

J.

LﬁHGV - Cumm%yoratinn du Centenairel

La plupart des manifestations prévues figurent dans Trars-Fer

n® 38. Relevons l'organisation de plusieurs circulations de
materiel ancien dans diverses régions.

- Sur la ligne de la C8te, on mettra en marche une locomotive a
vapeur bi-cabine un jour de juillet a Ostende

- Dans lé Hainaut, outre les circulations .de 1l'Asvi avec
plusieurs "nouvelles"

voltures, la SNCV envisage les excursions
suivantes :

12 mai : 2 trains autorails (ART 89 et 300)de Charleroi

a Marie-
mont par Trazegnies, avec visite du Musée de Mariemont

8 Juin : 2 rames électnques : archéologie industrielle en
Hainaut. Les élévateurs hydrauliques de La Louviére.

-15 aolt : festival vapeur de Thudinie : locomotive & vapeur

bicabkne en circulation entre Lobbes et Thuin
29 septembre : rame é€lectr.ique vers Binche et visite de cette
villk.

(pour tous renseignements, écrivez & la SNCV, place des Trams
a 6000 Charleroi).

Au TTA, circulation de trains dont les véhicules auront été

restaurés par le Service de la Promotinn des Transports Urbains
Exposition de la locomotive 1000 & Bokrijk

Exposition de la locomotive 1076 a la station des Beaux-Arts
a Charleroi

La 979 assurera la remorque des parcours a vapeur cités.

—_— — r— S— HIA'
| Vénicules ‘STIC préservés - fin de la motrice 85&

On apprend que la SNCV a demandé a 1'AMUTRA d'évacuer cette
motrice qui se trouve depuis de longues années dans la cour du
Musée de Schepdael, |

Une expertise a montré que les outrages du temps ont altéré
gravement la caisse au point de rendre la voiture intransportable,.
En conséquence, 1'AMUTRA a décidé de la ferrailler en récupérant
le ch8@ssis et les autres éléments essentiels.

I1 nous paraft souhaitable que les éléments manquants ou abfmés
sur la motrice 82 (méme série) destinés au Musée de Liége soient
récupérés sur cette motrice. En outre, on peut espérer que
1'AMUTRA exposera un controller SEM dans le méme musée,.
Cependant, ce n'est pas sans un pincement de coeur que nous -
voyons disparaftre un troisiéme véhicule préservé de la province

de Liege : wagon arrosoir ex-RELSE, trolleybus T 36 et maintenant
motrice 85 STIY...

Trans-Fer
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Question de M. Daras dv 1" juin 1984 (Fr.) :

S.N.C.B. — Gare de Liége-Palais. — Utilisation rationnelle.

~ La gare de Liége-Palais était destinée 2 jouer un role
important dans le dévcloppement des transports publics de la
région liégeoise, Elle devait méme prendre le nom de « Liege-
Central » pour mieux répondre i cette vocation.

Il semble que I'absence de certains aménagements d'un coiit
tres limité et le plan de restructuration des chemins de fer
limitent ou condamnent cette gare i un role marginal sans
rapport avec les coliteux investissements réalisés pour I'électri-
fication, la modernisation et I'agrandissement de Li¢ge-Palais.

1. Quel a ¢été le coiit total, expropriations comprises, des
travaux d'électrification et de modernisation de la ligne Lidge-
Guillemins-Ligge-Palais? ‘

2. Quel a été le cout des travaux d’aménagement de la
nouvelle gare de Lidge-Palais?

3. Est-il exact que, suite 3 la nouvelle grille horaire, aprés le
3 juin 1984, seuls trois trains traverseront la gare de Liége-

Palais par heure, interrompant une circulation cadencée et
suivie des trains entre les différentes gares liégeoises?

4. Est-il exact que I'absence d'un aiguillage situé entre la
gare de Liége-Guillemins et la gare de Lidge-Palais, 1 I'appro-
che i \médiate de cette derniére empéche 'utilisation rationnel-
le et effective des quatre voies de circulation et le transfert des
trains d'une voie i ['autre?

5. Quel serait le coiit d'un tel aménagement s'il était enfin
réalisé pour valoriser I'ensemble des travaux déja effectués?

Réponse :

l'. Le cout toral des travaux de modernisation et d'électrifi-
cation du trongon de ligne Liége-Guillemins-Liége-Palais, y
compris la construction de la nouvelle gare de Lidge-Palais, est

égal 4 un milliard six cent cinquante millions F
(1.650.000.000 F).

2. Le cout des travaux d’aménagement de la nouvelle gare
de Liége-Palais comprenant les travaux de bitiment, d’ouvrage

d'art et de voie, est égal 3 huit cent nonante millions F
(890.000.000 F).

3. Depuis le 3 juin 1984, la gare de Liége-Palais est desservie
par 4 trains par heure 2 savoir pour le sens Liége-Palais-Liége-
Guillemins, par exemple : i I'heure 31 : I'omnibus pour Lidge-
Guillemins, a 41 I'l.C. J pour Mouscron, 2 54 I'l.LR. m pour
Eh:rle;ui—Sud et 3 I'heure ronde, 'omnibus pour Verviers-

entral.

L’absence de trains entre ’heure ronde et I’heure 31 provient
du fait que le service a été érabli en fonction des correspondan-
ces a3 érablir 3 Litge-Guillemins et que les trains circulant
ligne 31 sont des départs ou des arrivées des lignes 33, 35 et 36.

4. Le transfert des trains d'une voie A I'autre ne nécessite pas
d'aiguillages suppléraentaires. Il pourra s'effectuer aprés modi-
fication de la signalisation existante.

5. Le coit de cette adaptation de signalisation est estimé 2
1.300.000 FB et sa réalisation prévue pour le milieu 1985,
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Question de M. Geyselings du 21 septembre 1984 (N.) :

S.N.C.B. — Gare centrale d'Anvers. — Capacité,

Depuis plusieurs années déjd, la gare centrale d'Anvers
(S.N.C.B.) s’avire trop petite et parvient encore 3 peine 3
accueillir le trafic actuel. .

Cela fait déja des années que des solutions sont proposées et
des érudes effectuces, sans que I'on ait toutefois pu aboutir 3
des résulrats concrets. Jusqu'd présent cette gare de voyageurs
connait toujours les mémes difficulteés.

Monsieur le Ministre pourrait-il me préciser :

1. quelles érudes — er combien — ont déja été effectuées en
vue du délestage ou de I"augmentation de la capacité de la gare
centrale de la S.N.C.B. 3 Anvers;

Quel a été jusqu'a présent le cofit de ces études;
2. 2 quel stade en sont les plans visant 4 transformer la gare
de téte de ligne d’Anvers-Central en gare de voyageurs 3 part

entidre, ou — si cet aménagement devait s’avérer impossible —
ce qu'il en est d'un délestage de 1a gare?

Réponse :
1. Jusqu'i présent les études ci-dessous ont été effectuées en
rapport avec la réalisation d’une liaison Nord/Sud 3 Anvers :

1.1. « Mémorandum de I'aménagement d’une liaison ferro-
viaire entre  Anvers-Central et Anvers-Dam »
(juin 1968).
Il s’agit ici d'une érude technique en général et d’exploi-
tation d'un nombre de solutions possibles, faite par les
services d'étude de la S.N.C.B.

1.2. « Examen de la nécessité économique de I’établissement

d'une liaison ferroviaire Nord/Sud i Anvers (no- |

vembre 1977). .

Cette ¢tude a éré confiée au Centre d'érude pour les
recherches économiques et sociales (S.E.S.O.) des Fa-

cultés universitaires Saint-Ignace. Le prix de revient se
chiffrait 3 3.247.444 F.

1.3. A la suite de certe étude économique les aspects
techniques et d'exploitation de la liaison planifiée ont
€té réexaminés par un groupe de travail multidiscipli-
naire interne de la S.N.C.B. (avril 1978).

Du fait que les études sous 1 et 3 ont été exécutées par
les services de la Société aucun prix de revient n'a été

déterminé et actuellement il n'est plus possible de le
chiffrer.

2. Par suite de I'insuffisance de moyens finanders nécessai-
res & ce moment, il n'y a pas de prévisions immédiates pour la
réalisation d’une gare de passage.

Des lors, 1a S.N.C.B. essaic d'assouplir I'exploitation de
- I'actuelle gare d'Anvers-Central par I'exécution de travaux sur
une moins grande échelle, qui ont comme objectif une meilleure
accessibilité de la gare pour la drculation des trains et qui

resteront utiles plus tard aprés le prolongement des voies vers
Anvers-Dam.

de M. Joseph Michel du 28 scptembre 1984
(Fr.) :

S.N.C.B. — Restructuration des horaires. — Lignes Virton-
Libramont et Bertrix-Dinant.

La restructuration des horaires de la S.N.C.B. semble réussir
dans I'ensemble et étre acceptée par la population.

Il existe cependant des problémes particuliers trés impor-
tants, notamment celui de la coordination des horaires entre la
ligne Virton-Florenville-Bertrix-Libramont et celle de Bertnx-
Dinant,

Il parait anormal, en effet, que les voyageurs se rendant de
Bertrix 4 Paliseul, en provenance de Virton, doivent attendre
1 h 50, avant de trouver la correspondance adéquate.

Ce phénomene est d'autant plus regrettable qu'une corres-
pondance au départ de Bertrix vers Dinant a lieu quelques
minutes avant l'arrivée du train semi-direct Virton-Libramont.

Il ne faut pas oublier, en effet, que la ligne Bertrix-Dinant

dessert |'établissement de Carlsbourg, fréquenté par de nom-
breux étudiants,

Serait-il possible de remédier dans le prochain horaire 3
situation actuelle?

Reponse : La §.NC.B. me communique ce qui suit :

Pour des raisons d'économies, un service, toutes les deux
heures, 2 été instauré d'une part entre Bastogne et Virtong
dautre part entre Dinant et Libramont.

Pou obtenir d'une part une cadence horaire entre Bertrix
Libramont et remettre d"autre part correspondance dans certe
dernitre localité aux trains IC (Luxembourg-Bruxelles) et ainsi
privilégier les courants de voyageurs les plus importants,
fallait nécessairement prévoir deux dessertes qui malheureuse-

ment ne permettent pas d'assurer, en gare de Bertrix, les
correspondances souhaitées,

Question

S.N.C.B. — Liaison ferroviaire Courtrai-Towurnai-Lille.

Bien que modernisée et électrifiée depuis pas mal de temps, 12
ligne Courtrai-Mouscron-Lille n'a jusqu'd ce jour pas
exploitée au moyen de trains électriques.

L’honorable Ministre pourrait-il m'indiquer :

1. quelle en est la raison?

2. combien de temps cette situation se prolongera encore
qui en est responsable?

3. quel est le résulrat des discussions les plus récentes qu'ont
menées les membres de son cabinet et/ou les représentants

Ministére des Communications avec leurs homologues frangais
au sujet d'une répartition éventuelle entre la S.N.CB. et
S.N.C.F. des investissements entre Lille et Baisieux, c'est-i-dire
en territoire frangais?

4. si, tout comme son prédécesseur, il est d'avis que
Belgique pourrait éventuellement prendre A charge les 2/3 des

frais en territoire francais?

Réponse :

l. et 2. La ligne Anvers-Courtrai-Mouscron-Lille est bed
bien exploitée i I'aide de matériel roulant électrique.

A defaut de locomotives polycourant, I'exploitation
actuellement scindée en 2 parties, 4 savoir :

1. Anvers-Courtrai-Mouscron
et

2. Mouscron-Lille.

La fourniture des locomotives polycourant est prévue
partir de juin 1986 de fagon i ¢ aux trains IC Anvers-
Lille de circuler jusque Lille 3 partir du mois d'octobre 1986.

3. et 4. La S.N.C.F. estime que |'électrification du trongon
Lille-Baisieux n'est pas rentable et elle ne peut se permetrre
actucllement une participation i son financement.

de M. Marc Olivier du § octobre 1984 (N.)
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ACTIVITES DE NOTRE ASSOCIATION

NOTRE SERVICE EDITIONS

ICartes—vues série 56| Les transports en commun du pays de Liege
I

Une nouvelle édition de notre Association & l'occasion de 1'ouver-
ture imminente d'un Musée des Tramports en Commun 2 Liége.,

9 cartes-vues en noir .et blanc

Sujets
*Liege gare des Guillemins, ancien bdtiment avec tramway communal
de la ligne 3 (fac-simile d'une vieille carte postale)
*Trois-Ponts SNCB en 1957 : deux locomotives & vapeur type 64
*Verviers (Central) en 1959 : locomotive a vapeur type 29
*Liege, place St-Lambert — motrice tramway 189 de la STIL en 1964
*Liege, rue St-Léonard, mctrice tramway 184 de la STIL en 1964
*¥Pont de Seraing, motrices type D et C de 1la STIL en 1964
*Seraing, Béguines, motrice type D de la STIL sous la neige en 1964
*Liege, place St-Lambert, motrice type S de la SNCV devant l'ancien
magasin "Le Phare" en 1957
*Sprimont, locomotive & vapeur SNCV 2 voie normale 801 en 1965.

Prix par serie indivisible de 9 cartes : ]
envol en Belgigue : =
pour le Luxembourg : frais d'envoi = 25FB, pour les

autres pays : frais d'envoi = 30FB)

rix pour 2 séri commandées en mé@me temps : 140FB+30FB(port)=170FB
ELuxembourg : 30FB - étranger : 50FB de frais de port)

rix pour 3 séries commandées en méme temps : 200FB+30FB(port)=230FB
ELuxembnurg : 30FB -~ étranger : S50FB de frais de port)

Commande par versement de la somme correspondante au compte

240—0380482—3% e GTF asbl-Editions a 4000 Liege.(Ce n° de

compte peut €tre utilise par les Luxembourgeois et Néerlandais ;

pour les autres pays, voir procédure en 3e page de couverture)

Livraison : les commandes seront expédiées fin avril 85.

rans-Fer n°® 38 - 2e édition

Devant le succeés de notre n°38 distribué en janvier et contenant
la liste des activités prévues dans le cadre de l'année des
transports en commun, nous avons procédé i une deuxieme édition.
Elle est de présentation légerement différente de celle que

nos membres ont regue : remaniement de certaines pages, ercart
central de 8 pages avec le catalogue complet de nos éditions.

Ceux de nos membres qui souhaiteraient des exemplaires supplémen-
taires de ce numéro, ou qui aimeraient compléter leur collection
(cette 2e édition est imprimée avec soin et brochée) peuvert
passer commande par versement de 50FB l'exemplaire (envoi compris)
au compte 240-0380489-59 de GTF asbl-Editions a 4000 Ligge,

Indiquez bien le motif du paiement en communication.
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lTrans—Fer gpécial n° ‘ a l'occasion du 10e anniversaire du GTF

Vous avez été nombreux a souscrire a cette nouvelle édition, en
cette année jubilaire, et nous vous remercions d'encourager

g
ainsi l'EqulpE qui a passé une bonne partie de l'hiver a la
préparer.

Pour rappel, cette édition luxueuse, avec couverture en quadri-

chromie, comportera non meins de 248 pages format A5, avec plus
de 200 illustrations entieérement inédites. Voici le sommaire :

TABLE DES MATIERES

Le Cheminde Ferdans le Canton de Saint-Vith
par Roland MARGANNE

Ledeclindes lignes ferrées de Clabecq

par Philippe JANSSENS 75

Chronique de la gare de Lidge-Longdoz

par Félix BRAIVE 127

Demiers panaches aux portes d'un musée ferroviaire. Histoire d'une
occasion manquée. Tournai 1971-1981

par Freddy LEMAIRE 135

Le rail a Quevaucamps. De I'espérance a la trahison.

par Freddy LEMAIRE 161

Le chemin de fer militaire a voie de 60 centimétres
Sourbrodt-Elsenbom

par Roland MARGANNE mn

Le maténel tramway « Standard » au Littoral beige

par Paul AUGUSTE 179

La motrice électrique numéro 1 des Railways Economiques de
Liege-Seraing (RELSE)

parJean RENARD 215

Trams du Namurois

parAlbert DE PRETER etJean FIVET 225

Addendum & Trans-Fer spécial n® 2. Aspects ferroviaires de Couvin. 247

Cet addendum est une surprise : il nous permet de compléter

1'iconographie de Trans-Fer spécial n® 2 paru l'an dernier,

Si vous n'avez pas encore souscrit a nos ccnditions préférer-

tielles, il vous reste jusqu'au 15 mars prochain pour profiter

de la réduction que votre qualite de membre vous permet d'obte-
nir...

Prix spécial membre GTF asbl en regle de cutiaat:..un pour 1985

350FB + 20FB (envoi en Belg.._que) 370FB, a verser au compte
240-0380489-59 de GTF asbl-Editinns 4000 Liege.

Pour les Pays-Bas et le Grand Duché, les frais d'envoi sont

portés a 35FB, pour les autres pays '3 50FB. Procédure de
paiement en 3e page de couverture,

Prix apres le 15 mars 1 : 425FB + frais d'envoi
Livraison : 1ere semaine d'avril 85.
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NOTRE SERVICE DISTRIBUTION

[Railphoto "Le Rail belge en photos"|

Nouveau périodique ne comprenant que des photos noir et blanc
pleine page avec courte légende bilingue. Elles illustrent le

matériel varié circulant sur railsen Belgique, dans .des_
situations originales : compositions de trains rares, matériel
radié ou transformé, lieu inhabituel... Réseau- SNCB et SNCV.

Le n® 1 - 27 pages de photos

Prix ervoi compris : 159FB

N6s membres peuvent demander cete revue avant le 1er avril 85
par versement de la somme correspondante au compte 001-0643004-67

de GTF asbl-Distribution - 4000 Liege.

A. DGANT - la ligne vicinale Marche-Bastogne-Arlon tome 1 |

96 pages de photos et cartes postales sur la plus .
longue ligne vicinale de Belgique.

I1 nous reste encore quelques exemplaires.,
prix : 350FB (+30FB envoi) = 380FB

(étranger : frais d'envoi portés a 45FB)
Versement au compte précité de GTF-Distribution.

Exposition & 1l'Innovation a Charleroi

Les Tramways Urbains de Charleroi, rétrospective des trams
verts, TEPC et STIC du 22/2 au 9/3 (participants : STIC, AMUTRA,
Ville de Charleroi, colleetions privées)

Les motrices 38 et 82 de la STIV (Verviers)

Plusieurs membres nous ont fait part de ‘leur étonnement de
voir ces véhicules historiques laissés a 1l'abandon en gare
d'Erezée sur la ligne du Tramway Touristique de 1'Aisne asbl,
Elles n'y sont manifestement pas 2 1'abri des déprédations et
du vandalisme.

Apres enquéte, il apparauft que ces véhicules ne roulent plus
depuis 1975 ; ils sont m@me complétemeni abardonnés.

Antérieurement, ils avaient été restaurés pour constituer une
rame diesel-électrique et ainsi le premier tram électrique de
}a‘pruvince de Luxembourg. Vu cet abandon par le TTA, il a -
ete aujourd'hui deécidé de confier ce matériel au Musée des
Transports en Commun du Pays de Liege. Ces voitures seront
acheminées au Musée dés que le b3timent de Natalis a Lidge
aura ete amenage spres cette période de grands froids.

Il est parfaitement regrettable que, au moment ol la Promotion
des Transports Urbains fzit un trés gros effort pour la restau-
ration du matériel préservé, une Association prenne si peu de
precautions pour éviter une détérioration rapide de véhicules
historiques destinés a un Musée.
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Trans-Fer est une publication périodique du GTF asbl, BP 191,
B-4000 Liege 1 (Belgique). Il est envoyé gratuitement i tous
les membres de l'Association.

Sauf mention contraire, les articles contenus dans ce numéro
peuvent @tre reproduits librement, & condition de citer la
source et d'envoyer un exemplaire de la publication & notre
Association. Néanmoins, les articles que nous reprenons 2
d'autres publications restent la propriété de ces derniéres

et leur reproduction reste soumise a leur autorisation préalable.

Le GTF asbl en général et 1l'éditeur responsable en particulier

ne sont pas solidaires des opinions exprimées par les auteurs

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

donc qu'eux-mémes. L'éditeur responsable n'assume aucune respon-
sabilité quant a l'exécution des prestztions et services pro-
posés dans Trans-Fer et par le GTF asbl.

Le GTF asbi a une activité variée : voyages en Belgique et &
1'étranger, éditions ferroviaires, distribution d'articles
ferroviaires, participation & des manifestations ferroviaires
de toute nature... Le liste de nos articles vous est transmise
sur simple demande & notre adresse : BP 191, 5-4000 Ligge 1.
Jolignez un timbre-lettre pour la réponse (ou un coupon-réponse
international). |

La cotisation de nos membres est treés modique (en 1985, 130FB
pour les membres belges, 150FB pour les luxembourgeois et les
néeriardais, 220FB pour les avtres paye. Demandez-nous un
bulletin d'affiliation ; vous recevrez Trans-Fer gratuitement
et nous vous ferons de substantielles réductions si vous
participez a nos activités (voyages, édirions nouvelles...)

SERVICE FINANCIER DT NOTRE ASSOCI ATION

L'Association est entierement gérée par des membres bénévoles.
Elle. dispose de plusieurs comptes en banque et de plusieurs
adresses afin de répartir l'adminigtration sur ceux de ses
membres qui en ont accepié la charge. Veuillez donc bien utili-
ser l'adresse et/ou le n® de compte en banque indiqué & c8té

du service gue vous souhaitez contacter : ces renseignements
figurent toujours a c8té des prestatiors que nous vous proposons.
En proceédant ainsi, vous nous facilitez la t8che et wvous évitez
des erreurs. -

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

‘=801t par mandat postal intermational & GTF asbl, EP 191,
B-4000 Liége 1 (Belgique)

-50it par Burocheque garanti a l'ordre de GTF asbl, BP 191,
B-4000 Liége 1 (Belgique), a l'exclusion de toute autre
forme de cheégue,

Nous ne pouvons plus accepter d'autre mode de paiement venant
d'un autre pays que le Benelux vu les lourdes taxes imposgées
par les crganismes financiers & l'arrivée. Nous vous remercions
de votre compréhension.

Changements d'adresse

Prévenez-nous en demandant une nouvelle formule d'ahésion, Joignez
deux timbres-lettre pour la réponse,







LE G. 7T F. EN AUTRICHE

cle

da 15 au 19 mai 85

Durant le week-end de l'Ascension 85, le C.T.F. wvous invite A découvrir
deux régions d'Autriche & vocation touristique et ... ferroviairs 1 le Voor—

alberg et le Tyrol. Aprds un voyage de nuit en couchettes via le Luxembourg,
la France et la Suisse nous atteindrone l'Autriche.

AU PROCRAMME

~ La ligne de l'Arlberg : De Feldkirch A Innsbruck, cette ligne de

montagne & voie normale et unique sur l'ensemble du parcours, reste 1'une

des plus belles d'Burope. De nombreux ponts, viaducs (celui de la Trisanma
d'ume longueur de 232 m et d'une hauteur de 87 m), rampes (celle de 1'Arlberg
: 31 ®0) et tunnels (celui de 1'Arlberg d'ume longueur de 10.250m) jalonnent
la ligne. Dans les rampes les plus fortes, la vitesse réduite imposée par
l'effort de traction permet d'admirer de merweilleur paysazes, Fordte de

sapins, torrents et chidlets défilent pour le plus grand plaisir des yeux.

- le chemin de fer priwé du Montafon : Bludenz-Schruns.

Celle ligne & voie normale et unique d'une longueur de 13 k= relis Bludens
& Schruns, l'un dee hauts lieux du tourisme autrichien. Le parc moteur est

varié : autorails, automotrices et locomotives ex 0.B.B,

— le chemin de fer du Zillertalbahn : Jenbach A Mayrhofen
ligne & voie de 0,76 m d'un longueur de 32 km -~ traction diesel.

—~ le chemin de fer de Zell a. See & Krimml

ligne a voie de 0,76 m d'un longueur de 54 km - traction diesel.

- le chemin de fer de Jenbach A Achensee

ligne a crémailldre, voie de 1m et d'une longueur de 6 ko700 — 4rain spécial
en traction vapeur. '

- la visite d'Innsbuck, capitale du Tyrol en tramway spécial.

De jour, nous regagnerons la Belgique par 1'Allemagne via la ligne corridor
d'Innsbruck & Pfronten-Steinach -~ retour A Lidge &4 2I h42.

DATE DU VOYAGE

du mercredi 15 mai au soir, au dimanche 19 mai 1985 au soir.

S 121-”."1}: o T:,_.ar*.:.?tr



PRIX 1 par personne, an départ de la gare de Namur ot retour A Lidge Cuillemins.

catégorie A 1+ 10.040.-Prs avec trajet fer, 2éme clavse, sur base chbre dﬁﬁblu

' sans bain
" B 1z I1.070.-Frs " " " e s Bur base chbre doulbile
avec bain
” C: I12.570.-Frs X - . o chbre single
" D g 5.400.~Fra Bans " " pur base chhbre double, sans bain
5] E : 6_4413'__&5 - L L L " " ” aveg ™
. F: T.940.-Frs " " il y " single.

Ce prix comprend t le 1ﬁgamant en 1/2 pension
les réservations dans les traine, la couchette pour le
voyage aller. (pas de woiture-lits au train)
le supplément IC en Allemagne et en Autriche.

l'assurance "aléas de voyage", les frais du G.T.F. et la T.¥

Pour les catégories D.E.F.: les trajets sur les chemins de fer privés.

il est & noter gue 1

— Les chacbres sans bain et chambres 8ingles sont en nombre tris limité. Elles

seront donc atiribuées par priorité aurx premiers inscrite au voyage.

- le G.T.F. se réserve le droit d'anmler ce voyage Bi le nombre minimum de
participante n'eet pas atteint. Dans ce cas, le montant intégral versé sera
rembourseé aux irscrits,

— Ce prix actuel est susceptible de modifications suite & une fluctuation
importante des cours du change, d'augmentation das tarife des chemins de fer ou

d'asutres circonstances imprévues.,

— Il est possible d'obtenir un billet de lére nlaﬂaa de Reute 3 Eoln en versani
un supplézent de T20.-Frs.

INSCRIPTIORS : LE PLUS VITE POSSIBLE. (Nous nous permettons d'insister car nous

avone déja des problémes d'h8tellerie) et AVANT le 15 mars au moyen du bulletir
d'inscription ci-joint. Passé cette date et Jusqu'an 30 mars, il y a lieu de

prévoir un supplément de 300Frs. Par personne.

RENSEIGNEVESRTS t zupreés de Mr J. Laterre, 68, rue de Marchienne 6II0 2a Montigny -
le Tilleul = tél (OTI) 5I.66.03, le soir

ACOMPTE : de 2.000.-Fr opar personne A verser au cpt n® 068-0883360-08 du G.T.P
asbl a Lidzge " - au moment de l'inacriﬁtiun.

S0LDE ¢ A& verser avant le ler avril

Frais a charge des participants :

les parcours d'approches
les boiescns et les repas de midi

les déplacements en autobus A Tnnebruck.



VOYAGE BEKX AUT R I1CHE

BT‘E‘ du 15 au 19 mai 85

BULLETINR DE PARTICIPATION

Ce bulletin de participation est A& renvoyer & Mr J. laterre, 68, rue de
Marchienne — 6II0 & Montigny-le-Tilleul. - jolndre 2 timbres & 12 Frs.

JE’ Emlﬂ&imlé, l#ill.-lltt-l-l--l---il---illllilll--'iiltll tél

Ruﬂ -....-l--l.-li-l-llil-i ------- tiiiiniii-l!ttlll.liiii I’I.n & = - Btﬂ Illl‘“'ll'h

caﬂ,ﬂ Pﬂﬂtﬂl aassBeBeEa s h PR e S oo e e w w0 S0 U R B U TR VU R N B IR S B R B e i

inscris au voyage en Autriche 13

'vess participant (8) cat A. & 10.040.-Frs soit S S S g 7
coee ” B A IXI.070.=Frs 80it sccssvccscosne
seee » C A& JI2.5T0.~-Frs €0i¥ siccscsccccs
cann - D & 5.400.~Prs 801t .ccvsccccssen
oA " E A& 6.440.-Frs 80it «.cccvvcnncs
" F A  7-940.~Prs Boit asvesiessss

mrm——

total

I."I'l".l'.lliiilil‘.-‘.--l--.

— Je verserai la somme correspondante selon des modalités énoncées dans le

rprans—Fer an compte n°® 068-0883360-08 du G.T.F. asbl 3 Lisge
_ Je déclare avoir pris connaissance des prix et conditions de ce voyage et

les accepter entiérenment.

Date et signature.



Voie Etroite n“ﬂé (1/85) février-mars 1985

— e il A — S —

Parution le 25 janvier 1985

Sommalre:

Le numéro 86 de Volie Etroite présente la suite de l'étude importante consacrée au

Chemin de Fer de la Compagnie Meusienne: le fameux 'Meusien'" qui ravitailla Verdun

et lui permit de "tenir" en 1916. Cette seconde partie montre en action quelques
unes parmi la centaine de machines réquisitionnées dans toute la France, et traite
du devenir des installations aprés la guerre; on verra les interactions entre tech-
nique, finances, et politique (mais qu'est donc devenu le magot du Meusien:

10 millions de francs or ?).

Autres articles: le funiculaire électrique de Nancy.. en 1906; le funiculaire du

Capuciu, au Mont-Dore en !1984; Montpellier-Palavas: le petit train de Dubout revi-

vra=t=11 ?

Et bien entendu toute l'actualité, illustrée, des lignes touristiques.

En couleurs: la ligne métrique Saint-Gervais = Vallorcine en 1973: anciennes livrées,

trains de marchandises, etc.

"Woie Etroite' paralt tous les deux mois, le 25 des mois impairs. Ce puméro: 26FF
dans les principales Maisons de la Presse et biblioth&ques de gare, ou bien 29FF
franco: APPEVA, BP 106, 80001 Amiens Cedex. Abonnement annuel (6 n°S): 140FF,
étranger + 25fF.



MONSIEUR LE MINISTRE DES COMMUNICATIONS
ET DES POSTES, TELEGRAPHES ET TELEPHONES

ETUDE DE LA SITUATION FINANCIERE
DE LA SOCIETE NATIONALE
DES CHEMINS DE FER BELGES

'RESUME DE LA SYNTHESE DU RAPPORT FINAL

SUPPLEMENT A TRANS-FER N° 39
GTF asbl ' _

NOVEMBRE 1984

sobemap]




Aux membres du GTF asbl,
Aux lecteurs de Trans-Fer,

Eu égard a l'importance future, pour la SNCB, de
1'étude de sa situation financiére par la SOBEMAP,
le GTF asbl a décidé d'en publier, sans aucun commen-
taire, la totalité du résumé de la syntheése du rapport
final qui a été présenté a la presse.

Chacun pourra ainsi apprécier les dévelnpgements de

la situation nouvelle  créée par cette étude, a la lumiére
des renseignements qu'il aura trouvés dans cet opuscule.

La rédaction de Trans-Fer

L'étude de la situation financidre de la Société Nationale des
Chemins de Fer Belges a été réalisée A la demande de Monsieur le

Ministre des Communications, des Postes et Télédgraphes, par la
Société Belge d'Economie et de Mathématique Appliquées, S.A. SOBEMAP,

en collaboration avec la Société d'Etudes et de Consultation du Canadien
Pacifique, S.E.C.P. Ltée.



INTRODUCTION

Comme chacun sait, il existe des divergeaces d'opinion
quant aux principes de gestion que doivent rup:ecter les responsables
des entreprises publiques en général et de la S.N.C.B. en particulier,
Primauté donnée ) la défense des intéréts des usagers et 3 la préser-
vation de l'emploi des cheminots ou respect, dans l'intérét général, des
régles de l'économie de marché ?

Mais une telle querelle paraft hors de propos lorsqu'on se

trouve confrontéd aux réalités suivantes :

- la part de la S.N,C.B., qui ne cesse de décroftre, dans
le marché des transports atteignait 3 peine, en 1982, 9 y
di transport des voyageurs et 22,5 du trafic des marchan-
dises ;

- les recettes tarifaires de la S.N.C.B., qui ont été de
26,9 millicrds de F. en 1982, n'ont couvert, cette méme
année, que

. 33 % des codis relatifs au transport des voyageurs,
. 70 % des colts relatifs au transport des marchandises

par wagons complets, -
. 48 7 des coQts relatifs au transport des marchandises

sous forme de colis,
et elles augmentent moins vite que l'inflation ;

- les charges d'exploitation, qui croissent plus rapidement
que l'inflation, ont &été prises en charge par l'Etat A raison
de 58 % (37,9 milliards de F.) en 1983 ;

- l'intervention totale de 1l'Etat (charges d'exploitation, inves-
tissements et pengions) s'est £levée en 1983 A 69 milliards
de F., ce qui représente 4 % du budget national ou encore
20,000 F. par ménage ;

- les ratios de productivité sont quasiment tous en baisse
et sensiblement plus faibles que ceux d'autres réseaux
européens ;



- la S.N.C.B. doit faire face, en conséquence, A un endet-
tement qui s'accroft exponentiellement (238 % en 12 ans :
78,4 milliards de F. en 1983) et A une insuffisance crois-
sante de sa capacité d'autofinancement .
Pareille situation a inévitablement conduit A une implication
de plus en plus prononcée de l'Etat dans la gestion courante de la
S.N.C.B. sans que les fonctionnaires qui en ont regu la responsabilité

ne disposent des moyens nécessaires pour pouvoir assumer cette nou-
velle tiche .,

Les nombreux sujets d'inquiétude suscités par la situation
décrite ci-dessus justifient la décision des autorités responsables de
faire effectuer une émude approfondie et objective de "l'état de santé"
de la S.N.C.B., étude ayant pour objectifs de mettre en évidence tous
les facteurs qui influencent ou pourraient influencer négativement les
résultats de cette société et de tracer de manidre schématique les voies

A suivre pour retrouver une situation plus conforme A l'intérat général
et A la défense des intéréts de la S.N.C.B. tels que prévus dans la loi -
de 1926 relative A la création et aux statuts de la société, ‘



|_I. PRESENTATION DE LA S.N.C.B.

l. LE MANDAT DE LA S.N.C. B,. .

La S.N.C.B. est une société "sui generis" créée en 1926

en vue '"d'administrer et d' exploiter les chemins de fer suivant les
méthodes industrielles mais tout en sauvegardant les intérdts de l'éco-
nomie nationale" (extrait des statuts) .

Dans l'exécution de son mandat, la S.N.C.B. est soumise 3

Certaines contraintes portant notamment sur :

- l'obligation de trﬁn:punar ;

= le traitement sur un pied.d'égalité de tous les clients
répondant A des caractéristiques identiques ;

- des obligations diverses de service public qui concernent
quasi exclusivement le transport des voyageurs .
En contrepartie, ces contraintes font l'objet de compensations,
conformément A la législation de la CEE .



2. LES MOYENS DE LA S.N,C, B.

2.1. Les moyens matériels

Au 31 décembre 1983, les moyens dont disposait la S,N. C. B.
comprenaient notamment : )
- 3.842 km de lignes dont 1.842 km ¥lectrifiées et 886 km
utilisées exclusivement en service marchandises ;
- 302 gares, 289 dépendances et 358 points d'arr2t ;
- 14 gares de triage et 828 embranchements particuliers ;
- 5.000 ponts et 115 tunnels ;
- 739 locomotives de route, dont 301 électriques ;
- 390 locomotives diesel de manoeuvre &t 60 locotracteurs ;
- 597 automotrices électriques totalisant 1.280 véhicules ;
- 78 autorails diesel et 12 remorques ;
- 2.473 vé€hicules remorqués pour le service voyageurs ;
- 38.977 wagons marchandises (en propriété prﬂpfe) s
- 5,270 véhicules de service ;

- 431 camions, 44 camionnettes et 72 tracteurs (]),

2.2. Les moyens humains

L'effectif du personnel (2) a évolué comme suit :

- au 31.12.1970 : ‘57 646 agents
- au 31.12.1980 : .66 695 agents
- au 31.12.1981 : © 67 315 agents
- au 31.12.1982 64 753 agents
- au 31.12.1983 62 218 agents
‘- au 31.12.1984 59 882 agents

(1) Au 31.10.1984, on enregistrait les réductions suivantes :
- gares : moins 16
- dépendances : moins 4 _
- points d'arrét : moins 179, soit une réduction de 50 %.
Au 31.08.1984, on enregistrait les réductions de parc suivantes :
- locomotives électriques : moins 3
locomotives diesels : moins 16
autorails diesels : moins 2
voitures : moins 12

wagons marchandises (en propriété propre) : moins 922 soit une
réduction de 2 %

Par contre, les automotrices électriques ont augmenté de 19 unités.
(2) Agents détachés non compris.



3. L'ORGANISATION DE LA S.N,C,B,

Ia S.N.C.B. est administrée par un Conseil d'Administration
Composé de 21 membres . Ce Conseil dispose de tous les pouvoirs
nécessaires A la gestion de l'entreprise, mises 3 part quelques matieres
Précises dans lesquelles les décisions sont soumises A l'approbation

du Ministere de tutelle .

Un Comité permanent composé de six Administrateurs, dont

Un représentant le personnel, prépare les questions i soumettre au
Conseil ,

Le Directeur général, désigné par le Conseil d'Administration,
dirige la société dans les limites des pouvoirs qui lui sont délégués .

La surveillance de la Société est exercée par un Collége de

*

Six . Cummissa_ires .

L'organigramme de lIa S.N.C.B. repose essentiellement sur
une division de l'entreprise en dix secteurs fonctionnels et en huit sec-
teurs géographiques., Il n'existe toutefois aucun mécanisme formel de
coordination ni au niveau de la direction ni au niveau des groupes.

4. LES SERVICES REALISES

Le nombre de voyageurs transi:nrtés par la S.N.C.B. est
passé de 218,8 millions en 1966 A 162, 6 millions en 1982. Quant au nom-

bre de voyageurskm, il est passé de 7,8 a 6,9 milliards.

Le tonnage transporté par la S.N.C.B. s'est en moyenne élevé
A 66,7 millions de tonnes pendant la période 1966-1982. Quant au nombre
de tonnes.km, il s'est élevé en moyenne a 7,3 milliards.

Enfin, le service des envois de détail a traité 19, 8 millions
d'envois en 1970, représentant 607.000 tonnes, et 14, 4 millions d'envois

en 1983 représentant 280.000 tonnes.



| II. CONCLUSIONS GENERALES ET RECOMMANDA TIONS '

1. CONCLUSIONS

1.1, Performances

L'étude effectuée par la SOBEMAP, a mis en lumidre les faits

suivants

1.1.1. Le personnel subalterne (1) de la S.N.C.B., est en général
compétent et fournit un travail de qualité, meme s3'il exis'=

certains cas particuliers ol des améliorations pourrajent 2tre

apportées .

1.1.2. Le personnel subalterne réalise en général les travaux qui
lui sont demandés 3 un rythme raisonnable, comparable a

celui obtenu dans d'autres entreprises de chemin de f{er ou

dans d'autres industries ,

1.1.3. La productivité totale obtenue par agent n'est pas aussi éle-
vée qu'elle pourrait 1'2tre; et cela A cause de riglements

inadaptés ou inconsidérément défavorables a l'entreprise .

1.1.4. La productivité technique de la S,N,C,B, prise globalement
est tres faible en comparaison de celle atteinte, en moyenne,
par un ensemble de douze réseaux européens (dont la
S.N.C.B.) . Et elle ne s'est pas améliorée au cours de la
période de 1971 A 1982 en dépit des investissements tres

importants réalisés (pré¢s de 15 milliards de F. par an
en francs actuels).

(1) Ce vocable inclut dans le cas présent tout le personnel qui n'a aucune
influence sur la politique de gestion de la S,N,C,B., donc en l'occur-

rence également les cadres moyens,



1.1.5. Cette conclusion est renforcée lorsqu'on compare les produc-
tivités des différents réseaux fonction par fonction . Si la
S.N.C.B. avait une productivité technique égale a celle de
la moyenne des réseaux de l'échantillon, fonction par fonction,
elle aurait pu rendre les mé&mes services que ceux réalisés
en 1982 avec des "muy::nl"' réduits d'environ :

- 18,000 agents (soit 31,2 % de l'effectif réel),
- 1.150 km de voie (10,4 %),

- 150 locomotives de route (20,2 %),

- 875 voitures voyageurs (36,3 %),

- 26,200 wagons (63,6 %),

- et d'un nombre important de gares de formation ainsi que
d'ateliers . -

1.1. 6. La productivité commerciale de la S.N.C, B. est également
trés faible . Raisonnable én 1971, ol elle atteignait presque
la moyenne des réseaux, elle s'est détériorée de fagon plus
ou moins régulidre jusqu'en 1981 pour s'améliorer légare-
ment en 1982 . L'évolution défavorable 1971-1982 est due
principalement :

- au cervice voyageurs, ol uanc zuguicntation dec 25 § de
l'offre a coincidé avec une baisse de 11 % du trafic, l'occupa-

tion moyenne des trains passant de 132 voyageurs 1971
a 94 en 1982 (1);

- au service des envois de détail ol une baisse de 52 § du
tonnage transporté pour une chute d'environ 25 % du nombre
d'envois n'a pas conduit A un ajustement proportionnel des
moyens utilisés,

Le service des marchandises par wagons complets a , en

revanche, une productivité commerciale raisonnable, quoique

fort handicapée par l'excédent de wagons et la mauvaise gestion

des wagons vides.

Le transport ferroviaire des envois de détail constitue une
pratique dont la productivité commerciale est, dans la plupart
des cas, tellement basse qu'elle ne se justifie absolument

plus (13 tonnes de marchandises en moyenne par train pour
120 tonnes de tare !). L'abandon d'une telle pratique ne

pourrait avoir qu'une incidence positive sur la productivité
globale de la S.N.C.B.

(1) Comme le colit de production d'un train-km ne dépend que trés peu

du nombre de voyageurs transportés par train, ces chiffres corres-

pondent en fait & une majoration de 40 § dudit coit en une dizaine
d'années.



1.1.7.

La productivité économique de la S.N.C.B. ne peut &tre consi-
dérée que comme mauvaise. Elle s'est en outre fortement dégradée
depuis 1971 : le taux de couverture des dépenses par les recettes
tarifaires, qui atteignait 71 § en 1971, est tombé i 49 % en 1982 -
les cofits du chemin de fer croissant de 17 § et les recettes
tarifaires perdant prés de 20 % au cours de cette période (en
francs constants) - de sorte que les interventions de 1'Etat,

sous forme de compensations diverses, ont crQ de 67 § - toujours

en francs constants - durant cette méme période.

En 1982, la situation s'établissait comme suit : les recettes
tarifaires couvraient i peine 33 § des dépenses du service voya-
geurs, 70 % des dépenses des services des wagons complets

et 48 § des dépenses du service des envois de détail.

La dégradation de la productivité économique directe ne peut
&tre considérée comme le résultat d'une baisse des tarifs moyens;
en fait, elle résulte, en partie, d'une désaffection de la clientéle,
attirée par d'autres modes de transport, mais surtout elle est
due 3 la croissance des coQts totaux qui ont atteint des niveaux
trés élevés en raison des faibles productivités technique et
commerciale.

Quant aux cumpu;unﬁnna croissantes de 1'Etat - plus de 50
milliards de F. en 1983 -, elles ne peuvent &tre justifiées objec-
tivement comme étant une contrepartie correcte de services
non rentables assurés dans certaiﬁs cas seulement A la demande

des Pouvoirs publics.

Enfin, la S.N.C.B. ne détient qu'une part de plus en plus
restreinte du marché des tf'anspnrts et ce 2 un colit économique
de plus en plus élevé par rapport a celui de la concurrence,

Le maintien d'une telle tendance doit inéluctablement aboutir

a l'effacement du chemin de fer sous sa forme actuelle dans

la mesure ou il n'est plus protégé par une situation de mono-
pole.



1.1.8. En résumé, la SOBEMAP conclut que les performances de la
S.N.C.B. sont trées médiocres et méme mauvaises, tant par
rapport 4 ce qui est réalisé dans d'autres réseaux et qui montre
ce qu'on peut tirer du chemin de fer, qu'en regard de leurs
colits relatifs dans le systéme économique belge, coQts de nature
A provoquer la disparition de la majeure partie des activités
du chemin de fer. Autrement dit, la gestion de la S.N.C.B.
n'est pas inspirée par des principes de gestion industrielle
corrects et, si elle 1'était, des gains trés importants de produc-
tivité pourraient étre obtenus sans qu'il soit pour autant néces-

saire de réduire le niveau des services fournis.



1.2. Diagnostic

Le diagnostic de la SOBEMAP a permis de déceler de trés nom-

breuses anomalies et de multiples dysfonctionnements dont la conjonction

explique les médiocres performances de la S.N.C.B.. Ils peuvent se résu-
mer comme suit :

l. 21 l-

1. 2.2,

1.2.3.

-

Les objectifs de la S.N.C, B. sont définis par la loi organique
de 1926 et par ses statuts, Ceux-ci prévoient simultanément

une gestion industrielle et la sauvegarde des intéréts de \'éco-
nomie nationale. Ce double objectif a donné lieu & des ambigu--
tés et notamment a pu encourager une tendance a l'immobi-

lisme, permettre des erreurs flagrantes de gestion et servir

de prétexte 2 une trds grande sensibilité aux pre sions de

toutes sortes,

Les statuts de la S.N,C,B. sont correctement congus pour
donner 3 cette société les moyens de gérer les chemins de

fer belges conformément 2 des normes de gestion industrielle,
Mais le Conseil d'Administration de la S.‘N.C.B. n'utilise que
fort partiellement ces moyens et invoque, sans fondement légal
le "fait du prince' ou des.objectifs qu'il se donne A lui-mé&me,
pour gérer le chemin de fer selon des principes tout a fait
étrangers 3 la notion de gc-:ltion industrielle,

La S.N.C.B. est, en effet, mal gérée en termes de gestion
industrielle :

_le Conseil d'Administration a gardé ou repris la haute mair
sur une part importante des pouvoirs relatifs a la gestion
journalidre ; '

- la structure globale de la société est inadéquate du fait
qu'elle altére et fragmente les objectifs de production et
donne une importance démesurée aux fonctions logistiques ;

- le directeur général est esseulé : il n'a que peu de con-
tacts avec les directeurs et des décisions importantes de
gestion sont prises par des fonctionnaires ou des institu-
tions qui n'ont pas de responsabilité opérationnelle (cellule
budget, cellule finances, commission paritaire) :
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- les différentes directions fonctionnent de maniere fort
autonome et il n'existe pratiquement aucune coordination
formelle entre elles :

- les décisions de gestion sont généralement prises sans
aucune référence aux notions de codt, de rentabilité ou de
productivité, qui forment la trame indispensable d'une
bonne gestion industrielle, ;

1.2.4, Le systdme de gestion actue! est surtout défensif. Les res-

ponsables sont avant tout et surtout anxieux de justifier leur
gestion ou la gestion traditionnelle. On ne peut que mal
dugurer l'avenir d'une telle attitude car on doit s'attendre 2
Ce que les responsables en place consacrent toute leur énergic
A se défendre des critiques émises par l'audit au lieu d'en

tirer le meilleur parti pour redresser la situation.

1.2,5. Dans de nombreux cas, on doit constater qu'il n'y a pas de

gen‘tinn du tout; ainsi, notamment

- la progression incontrélée des stocks en francs constants
(de 7,5 en 1971 & 12 milliards en 1982),

- l'absence de plan directeur informatique cohérent,
- l'inexistence de prévisions de trafic 2 moyen et long termes,

- la déterioration dramatique de la situation financiére,

- les carences en matidre de gestion des parcs de matériel
roulant,

- plus généralement, l'absence d'objectifs de productivité,
constituent autant d'indications que l'action des responsables
est axée sur l'administration journalidre plutdt que sur la
gestion A terme,

- et, les relations par trop privilégi€es avec les filiales.

1.2.6. Dans d'autres cas, les outils de gestion sont inadéquats,

voire inefficaces ; A titre d'exemples non exhaustifs :

- les méthodes utilisées pour calculer les prix de revient
n‘ont pas produit d'outils de gestion corrects :

- les statistiques d'exploitation sont incomplites et ne sont

généralement pas congues en vue de servir d'outils de
gestion ;

- la comptabilité analytique ne fournit que des renseigne-
ments au niveau réseau ;



1.2. 7,

1.2.8.

12

- les justifications qui accompagnent les projets sont géné-
ralement trés peu élaborées et reposent le plus souvent
sur des arguments techniques plutdt qu'économiques,

Par suite d'une mauvaise 'ge'stinn, les colts de production
de la S.N.C.B. sont beaucoup trop élevés par rapport a ce
qu'ils pourraient &tre. Cette situation résulte tout a la fois
du fait qu'il y a :

- trop de personnel,

- trop de matériel et d'installations,

- trop d'investissements.

L'exces de personnel est di notamment :

- 32 une politique de recrutement 3 courte vue, sans aucun
programme ni &tude pour le moyen et le long terme,

« ) l'exces de matériel et d'installations,

- 2 des politiques de maintenance insuffisamment fondées sur
les besoins réels et génératrices de travaux inutiles (le
principal fondement des politiques de maintenance actuelles

est la peur de mal faire, qui n'est tempérée par aucun
objectif de productivité), '

- ) des méthodes d'exploitation dépasséc3, notamment en
matidre de signalisation et de gares de triage,

- 3 des aménagements d:s'- horaires de travail du personnel
des trains tres défavorables pour la société,

- ) une organisation exagérément fragmentée et bureaucratique
qui dissocie l'action de la responsabilité, ce qui amplifie né-
cessairement les fonctions administratives improductives ‘et

génere des flux de documents dont 1'élaboration et le traite-
' ment nécestitent un personnel important,

- A une politiQue de maintien de 'emploi colte que codte.

L'éval uation 9e l'excédent de personnel a été établie au

cours de 1'é™8de en plusicurs €tapes dont nous reprenons
la synthese Ci-aprag :

- du point det"“t de la productivité technique liée A la pro-
duction d‘u:‘in:-km (96, 2 millions en 1982), celle-ci
aurait pv fqv_"_réal.ilé: Par un nombre d'agents de l'exploi-
tation fef m"“lre réduit par rapport A l'effectif réel (57.640
agents ef‘e ::?'Ennz pour l'année 1982) de 18. 000 unités dans
I'hypothe? “la S.N.C.B. se gerait alignée pour chacune
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des grandes fonctions ferroviaires sur la productivité
moyenne correspondante de l'ensemble des réseaux voire
deé 19.000 unites si elle parvenait a égaler la productivité
technique globale des neuf réseaux les plus performants de

1'échantillon ;

wl

- du point de vue de la productivité commerciale, il apparait
un excédent supplémentaire de prés de 5.900 agents censés
représenter la contrepartie de "l'amélioration du service'
résultant de l'augmentation de l'offre de trains-km voyageurs
par rapport aux ''nécessités" calculées sur base d'un taux
d'occupation des trains égal a la moyenne correspondant a
l'ensemble des réseaux de l'échantillon ;

* - quant au personnel imputé aux budgets hors exploitation fer-
roviaire (respectivement 8.700 et 8.200 agents en 1982 et
1983), nous avons montré que l'on peut, en premigre appro-
ximation et notamment sur base d'une limitation des i_nves-
tissements a 10 milliards de F.. par an évaluer les besains
futurs i 4.000 agents, ce qui équivaut a une réduction de
4.700 et de 4.200 unités respectivement par rapport aux ef-
fectifs de 1982 et 1983 ; '

- au total l'excédent de personnel peut ainsi &tre estimé 2
28.500 personnes environ par rapport A l'effectif moyen de
1982, A savoir 66.350 agents . Avant prise enscompte de
l'incidence de "l'amélioration de service'' résultant de
l'augmentation de l'offre de trains-km voyageurs (5.900
agents), l'excédent de personnel s'éléve 3 22. 700 unités
environ ; ll'effectif total ayant diminué de 2. 700 unités de
1982 3 1983, ce dernier excédent peut 2tre estimé en ce
cas a 20. 000 personnes en 1983(1).

Par ailleurs, l'analyse détaillée des différentes directions a
permis d'identifier sur le terrain un excédent de personnel de
prds de 18,000 personnes par rapport aux effectifs de 1983

et toujours dans l'hypothese du maintien du niveau de service

actuel, Cet excédent se répartit comme suit :

(1) A raison de 800.000 F. par agent, cet excédent représente une dé
annuelle de 16 milliards de F.. P v pense
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Directions Fonctions Excédent
de E:rsunnel(l]

Exploitation Services centraux et groupes 300
Gares de voyageurs, de marchan- 2,200
dises et centres routiers

Accompagnement des trains de

voyageurs 400
Autres __300
s/total 3.200 (»)
Matériel Services centraux 250
Groupes
- bureaux 40
- entretien matériel roulant 1.400
. wagons 740
. voitures 1.000
- conducteurs 1. 700 (%)

Ateliers centraux
- main-d'oeuvre directe

. matériel de traction 330
. wagons 280
. Vvoitures 200
. pitces de rechange 260
- main-d'oeuvre indirecte 1.400
s/total v 7.600
Voie"- Services centraux 250
Groupes +
- bureaux 400
- entretien de la voie 1.000
- renouvellement de la voie 1.200
Ateliers - 130
s/total 3. 000
Electricité- Services centraux 200
signalisation Administration des groupes 100
Signaleurs 1.480 (x)
Signalisation

Caténaire et sous-stations
Télécommunications
Electricité, chauffage, gare motricel.300

ateliers
Renouvellement 200
Divers s/total 500
TOTAL . 17.880 (1)

() Excédent considéré comme minimal par la SOREMAP,

(1) Dont 200 fonctionnaires supérieurs.



L'excédent total de personnel résultant des analyses particu-
litres de chaque fonction dans chacune des directions (17.900
personnes) est considéré par la SOBEMAP comme le "minimum
minimorum”; il représente un peu moins. de 90 § de l'excédent
total déterminé sur base des ratios de productivité technique
d'un échantillon de douze réseaux européens (20,000).

Précisons enfin que si la S.N.C.B. voulait atteindre la pro-
ductivité moyenne des quatre réseaux les plus performants
(hollandais, suédois, danois et suisse), 1'excédent supplé-
mentaire auquel conduirait une telle hypothdse serait de

12, 500 personnes environ, ce qui porterait l'excédent :otal

de personnel dont question supra 3 32,500 personnes .

1.2.9. L'exces de matériel et d'installations est di notamment :
- A l'absence d'objectifs de productivité,

- a la politique d'utilisation excessivement prudente qui en
découle et par laquelle les responsables techniques s'appli-
quent a couvrir leur responsabilité, mais i n'importe quel
coit,

- aux carences sérieuses en matidre de calcul des coilts et
d'utilisation des informations qui en résultent ; ces coiits
ne refldtent d'ailleurs guere l'incidence des excédents de
matériel d'installations et de stocks et ne sont d'ailleurs pas
utilisés comme outils de gestion,

- 4 la structure par fonctions de l'entreprise, structure qui
* dissocie les responsabilités, l'exploitant n'étant pas respon-
sable des moyens qu'il utilise.

1.2.10. L'exces d'invu.linement. enfin, est di@ notamment :

- a4 l'absence totale de préoccupation économique qui carac-
térise les décisions d'mvestissement (et qui a pour consé-
quence les effets secondaires cités ci-apris),

- 3 la budgétisation typiquement administrative et "historique"
dans la mesure ol elle répartit les fonds disponibles en
s'appuyant sur les répartitions des années antérieures
plutot que sur des données objectives,

- aux incohérences et au manque de coordination qui en
résultent,



1.2.11.

1.2.1z,

1#2*13'
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- ) la priorité donnée, dans les choix, aux qualités techni-
ques dont l'opportunité n'est pas évaluée en termes de
rentabilité économique,

- au transfert {ﬁnancier) 2 1a S.N.C.B, des di‘Iﬁ:ultéu écono-
miques d'autres secteurs (construction ferroviaire, fabrica-

tion de matériel roulant,- ...),

- a la sensibilité croissante de la S.N.C,B., aux pressions
extérieures (€quilibres régionaux, intéréts locaux),

- au fait que les investissements sont demandés par les ser-
vices techniques de la S,N,C.B, mais pour la plupart payé:
par |'Etat: ils n'ont dans ce cas aucune incidence sur le
budget des investissements de la S.N,C.B, elle-méme,

La sécurité est souvent invoquée pour justifier tel ou tel exceés
de personnel, de matériel ou d'investissement. Il faut en effet
savoir que la responsabilité pénale des fonctionnaires a des
effets désastreux sur la productivité des agents, du matériel
et des infrastructures car elle est A l'origine de réglements

'qui visent davantage i couvrir cette responsabilité qu'a maximiser

la sécurité de l'exploitation. ’

En ce qui concerne le transport de vnya:geur:. il n'existe ms
de politique commerciale . La situation actuelle est le pro-
duit d'une évolution qui a prévalu petit 2 petit au gré des
pressions extérieures et ﬁﬁ'nn ne peut justifier par aucun
plan d'ensemble en matidre de stratégie commerciale ; il en
est résulté une productivité commerciale et économique

catastrophique ,

En matitre de transport de marchandises par wagons com-
plets, la politique commerciale consiste essentiellement a

vendre 2 n'importe quel prix, en vue de stabiliser le volume
du trafic . L'insuffisante maftrise des colts conduit A des

pertes importantes malgré une productivité commerciale

raisonnable .



1.2.14.

1.2.15,

1,2,16.

1.2.17,

1.2,18.
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En matiére d'envois de détail, la politique commerciale consiste
a retenir la clientéle par l'amélioration de la qualité des servi-
ces plutét que par une réduction des coQts. Il en résulte :

- que la S.N.C.B. fournit des services dont les clients ne
voudraient pas s'ils devaient en payer le coQt réel;

- que les hausses de tarif introduites pour compenser partiel-
lement la hausse des colts ont contribué i une baisse de
50 % du trafic en dix ans .

En matié¢re de sécurité sociale, il convient de préciser que la
S.N.C.B. est la seule entreprise A avoir maintenu un systéme

complet. de sécurité sociale autonome.

Les réglementations concernant les mutations et la promo-
tion du personnel sont inadéquates et conduisent 3 des per-
tes d'efficacité d'une part et 2 une mauvaise gestion d'autre

part .

Il existe une carence marquée en matid¢re de nomination de
fonctionnaires supérieurs en raison principalement d'un con-
sensus ‘au sein du Conseil d'Administration, lequel est domi-
né par les deux principaux syndicats qui exercent par ce
biais une hégémonie et une influence démesurées dans 1'en-

treprise. La chose est de notoriété publique parmi tout le
personnel,

La politique générale en matidre de personnel n'est pas
équilibrée ; elle lui est trop favorable. Une telle politique
n'est pas un mal en soi, lorsque ce personnel est productif
et lorsque son action est axée sur l'amélioration des per-
formances de l'entreprise. Le péché de la S.N.C.B. est que

seul l'intérét du personnel compte, les performances de

l'entreprise n'étant méme pas considérées.
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2. RECOMMANDA TIONS
“

Les recommandations que formule la SOBEMAP dans les. Pages
qui suivent ont pour objectif d'indiquer les voies i suivre en vue d'amé-
liorer la productivité technique, Commerciale et économique de la
S.N.C.B.. '

L'hypothdse fondamentale sous-jacente A ces recommandations
est que l'amélioration de la productivité économique de la S.N.C.B. -
C'est-d-dire un meilleur équilibre entre ce qu'elle produit et ce qu'elle
colite 2 1'€conomie du Pays -, est bénéfique tant ) 1'intérat national qu'a
la S.N.C.B., quelles qQue soient par ailleurs les conséquences négatives
A court terme de certaines des mesures recommandées sur certains
dutres secteurs économiques et/ou sur certains agrégats économiques
(tel 1'emploi, par exemple),
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) Actions 3 court terme

Les mesures suivantes devraient €tre prises tout de suite et

auraient des effets immédiats :

2.1.1. Confirmation de l'arrét des recrutements, exception faite d'un

2.1. 2,

quota annuel de l'ordre de 10 A 20 agents pour faire face aux
besoins qui ne peuvent &tre satisfaits par des mutations,

Réduction du budget d'investissement des années 1985 et sui-
vantes & 10 milliards de F. maximum Par an (fonds propres
et fonds de 1'Etat confondus).

2.1.3. Affectation des fonds de 1'Etat ainsi dégagés A l'amélioration

2.1.4,

. 2, 1. 5,

de la situation financidre de la S.N. C.B., sous forme de
Préts sans intérét remboursables i la dissolution de la Sociérs
et qui seraient affectés entidrement au remboursement progres
8if de la dette A long terme et A la diminution de la dette 2
court terme,

Suspension de tous les investissements n'ayant pas fait l'objet
d'une justification économique détaillée ou dont le classement
selon la priorité ne permet Pas la prise en considération en
fonction du budget d'investissement ré&duit, Etant donné que pour
1985, il est matériellement impossible de réaliser les &tudes
nécessaires, la sélection des investissements pourrait excep-
tionnellement 2tre effectuée par une commission budgétaire
composée de toutes les parties concernées.

Majoration des plafonds de délégations de pouvoirs en matidre
de dépenses, et ce au profit de commissions internes ad hoc,

mais limitation globale de toutes les délégations par des enve-
loppes budgétaires périodiques,

2.1.6. Fixation par le Conseil d'Administration, dds 1985, d'une

enveloppe précise pour les achats destinés aux magasins, en
maniere telle que la valeur des stocks baisse d'environ un
milliard de ¥. par an pendant cinqg ans,.
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2.2, Actions générales A moyen terme

Les &tudes et actions suivantes devraient &tre entamées immeé
diatement et pourraient produire des effets dans des délais relativement

rapprochés.

2.2.1, Réorganisation en profondeur de la S.N.C.B.

- -----1—-------------h---l‘--—------

sommet, selon les principes et les suggestions présentés dans l'étude,
en particulier en ce qui concerne la répartition des tiches entre

le Conseil d'Administration et la Direction et la mise en place d'un
Comité de Direction et d'une cellule de contrble de gestion et d'organi-

sation,

Il faut ensuite mettre cette structure en place et désigner les
titulaires des principales fonctions directoriales en précisant leurs

attributions provisoires compte tenu de l'organisation existante.

En troisi®me phase une nouvelle organisation doit &tre mise
au point ; apres approbation du Comité de Direction et du Conseil d'Ad.
ministration elle doit é&tre implantée progressivement avec la pParticipa-

tion des re:spun:a.bluu ainsi désignés,

Ce processus en trois étapes est indispensable dans la mesur:
ou il est parfaitement illusoire de vouloir mettre en oeuvre d'un coup

une nouvelle organisation,

Précisons aussi, pour autant que de besoin, qu'une réorganis:
tion par la base se trouverait confrontée A une résistance passive des

Structures en place qui en limiterait l'effet et en retarderait la réalisa-
tion,

2.2.2, Déﬂnitinn_alll_q récise des objectifs de la S.N.C

- e o . - LN e — LB B B ¥ - . . ..

Cettec opération nécessitera 1'étude ‘et la mise en place de
Procédures d'é€laboration de contrats de programmes entre la S.N.C.B.
et 1'autorité de tutelle. Le cadre des actions attendues de chaque inter-
venant sera mieux défing » de méme les conséquences des décisions pri

8es devront étre explicitées ot pourront ainsi &tre contrSlées, Les

e
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contrats de programmes négociés entre les parties prenantes devrajent

au minimum définir pour leur période de validité :
- avec précision et concrétement les services que la S.N.C.B.

devra assurer et qui sont affectés d'obligations de service
public,

les conditions dans lesquelles ces services pourront &tre
modifiés,

- les objectifs de productivité que la S.N,C,B, devra atteindre
ainsi que la calendrier correspondant,

- les objectifs de trafic et de recettes A atteindre,

- les obligations de l'autorité de tutelle notamment quant i la
fixation du niveau des tarifs et A la compensation financiere

des services non rentables imposés pour quelque raison que
ce soit.

Les procédures 2 mettre au point concernent respectivement
la négociation, le contenu, la mise en oeuvre, l'a.daptatiun.aihii que le

controle de l'exécution des contrats de programme.

A une véritable ge:tiun industrielle

Ces conditions reposent sur un ensemble de mesures qui

doivent permettre notamment :

a) de fonder les décisions sur des données’ plus concrétes et

plus correctes a l'aide d'outils de gestion plus adéquats,
grice entre autres :

- 2 l'établissement de prévisions de trafic 2 long terme
(lacune fondamentale de la S.N,C.B. i l'heure actuelle),

- 3 l'implantation du systtme des colts variables 2 long
terme,

- A l'amélioration des statistiques d'exploitation,

- A l'instauration d'une comptabilité plus détaillée,

- 2 1l'acces beaucoup plus large 3 l'information (statistiques,
comptabilité, ...),

- A l'utilisation plus efficace de l'informatique notamment paz
une décentralisation et une déconcentration,

- et A la généralisation de l'utilisation de méthodes d'évalua-
tion économique de type analyses coQts/bénéfices;
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b) de lier les décisions aux résultats, notamment par :

- la limitation des pouvoirs des personnes ou institutions
qui n'ont pas de responsabilité en matitre de résultats,

- la juxtaposition des pouvoirs et des responsabilités,

- et la fixation d'objectifs ‘précis auxquels les décideurs

pourront se référer et en regard desquels on pourra
mesurer leur efficacité;

c) d'améliorer la coordination et d'augmenter le consensus,
grice notamment :

- a l'implantation de procédures de décision garantissant

que toutes les parties concernées seront informées et
consultées,

- et A une répartition de l'autorité telle que les objectifs

fondamentaux de la société priment nécessairement tous
les autres; £

d) de répartir plus logiquement les reponsabilités de gestion,
entre le Conseil d'Administration d'une part et la Direction
Générale et le Comité de Direction A mettre en place d'autre
part, entre autres via :

- le rééquilibrage du Conseil d'Administration en fonction
des réalités économiques actuelles et de la nécessité d'y
inclure de véritables experts en chemin de fer et en
geston industrielle, en raison du contexte concurrentiel

dans lequel évolue la S.N.C.B. et qui menace son exis-
tence meéme,

- une délégation de pouvoirs élargie 1 la Direction Générale
et au Comité de Direction dans le cadre de budg ets annuels
précis et exhaustifs, '

- et 1'établissement d'un plan de développement 2 long terme
soumis 2 l'approbation du Conseil d'Administration et qui
devrait servir de cadre 2 la gestion prévisionnelle.

e) de rechercher, du point de vue de la responsabilité pénale
des fonctionnaires, un moyen terme entre une exploitation
performante et une sécurité absolue mais paralysante.
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2.3. Actions particulit¢res relatives aux différents secteurs analysés

2.3.2.

a) Il faut améliorer la définition des objectifs de 'entreprise.

b) L'Etat devrait limiter ses interventions, comme le prévoient
les statuts, a la fixation d'objectifs et au contréle des résul-
tats et a cette fin, établir les contrats de programmes.

¢) Il faudrait abandonner la notion d'investissements financés

par 1'Etat et qui déplace les responsabilités vers 1'Etat alors
qu'il n'est pas équipé pour les assumer, ce qui permet tous
les abus.

d) Lu-Cnnseil d'Administration devrait se débarasser de toute
activité de gestion journaliere, ce qui lui permettrait d'assu-
rer son réle normal de planificateur et de contrdleur.

e) La structure de la S.N.C.B. devrait &tre modifiée fondamen-
talement notamment par la suppression du Comité Permanent,
par la mise en place d'un Comité de Direction et d'une Cellule
de contrlle de gestion et d'organisation, ainsi que par la

réduction du nombre de directions et du nombre de groupes
régionaux.

f) Les délégations de pouvoirs devraient étre revues,

La politique du personnel ;

a) Il serait opportun d'entamer une concertation sociale visant
a intégrer le systéme de sécurité sociale de la S.N.C.B.
dans le régime général.

b) Le systéme des mutations doit étre revu de fagon A remédier
aux inconvénients graves qu'il entraine pour la Société.

c) Le systéme des promotions doit, lui aussi, étre revu de
maniére & mieux garantir la carriére des agents les plus
compétents,

d) Il faut revoir la politique du personnel dans le sens d'un
équilibrage des avantages réservés au personnel et des objec-
tifs imposés par la loi a l'entreprise.



2.3.3. La Direction ('.Emmerciale

a) Il est impératif et urgent- Que la S.N.C.B. établisse des
prévisions de trafic A long terme,

b) Une étude de marché sérieuse portant sur le transport des

voyageurs devrait €tre entreprise pour permettre d'élaborer
une politique commerciale cohérente et réaliste.

c) 11 conviendrait de réaliser une &tude systématique et inté-
grée du marché des trafics diffus en wagons complets et
du trafic combiné afin de mettre au point un plan de déve-
loppement des solutions de transport combiné alternatives

(en incluant, dans ce plan, les réseaux voisins et s'il y a
lieu le secteur privé), _

d) I1 faut abandonner les transports non rentables qui ne sont
pas compensés au titre d'obligation de service public,

e) I faudrait effectuer une étude précise du prix ,de revient
de toutes les activités du service des envois de détail.

f) 11 faut revoir entitrement la politique de tarification pour
tous les services fournia c'est-a-dire chercher A maximi-
ser la productivité économique du service voyageurs, aban-
donner la tarification ad valorem, rétablir des mrifs
réellement généraux et.limiter les contrats particuliers tant
pour les trafics en wagons complets que pour les envois de
détails, enfin serrer de plus pres la structure des coiits.

g) 11 faut réaliser une &tude systématique de tous les raccor-
dements et de toutes les lignes industrielles.

h) 1 faut réexaminer d'un ceil critique l'activité des agences
en douane et de tous les services accessoires de la S.N. C.B

i) I faut concéder tous les buffets de 'gar:.

j) 01 faue améliorer les critires de recrutement et la forma-
tion des agents commerciaux,
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a) 11 faut que les €tudes concernant les méthodes et les
moyens d'exploitation soient menées par un bureau d'€tudes
qui dépende directement du sommet de la hi€rarchie de la
Société et qui serait renforcé en foncton des études en cour:
par des spécialistes prélévés dans les services opérationnel
de fagon a pouvoir intégrer dans les études tous les élémen
nécessaires et réaliser une bonne coordination,

b) Les études devraient s'articuler autour d'un plan général

de transport élaboré sur la base des perspectives A long
terme.

c)

La productivité des opérations de triage devrait &tre amé-
liorée par leur concentration dans un nombre plus restreint

de gares et par la modernisation des gares de formation
les plus importantes.

d) Le cofit €levé de l'accompagnement des trains devrait &tre
comparé aux gains qu'il permet ; ainsi le personnel d'ac-

compagnement devrait €tre réduit au strict minimum
compatible avec la sécurité,

La Direction de 1'Exploitation devrait avoir 12 responsabi-
lit€é des moyens qu'elle utilise et sa gestion devrait &tre
€valuée A partir de ratios de productivité, de méme que
ses propositions d'acquisitions nouvelles de ces moyens.

f) Les moyens matériels excédentaires devraient &tre retirés
de l'exploitation et éliminés de l'entreprise

g) En matitre d'horaire des trains, les responsabilités

devraient couvvrir a la fois le service vnyageur: et les
services marchandises,

h) En matidre de nettoyage des locaux, des gares, les techni-
ques utilisées devraient &tre améliorées de maniére sensibl

la réalisation du nettoyage par des entreprises spécialisées
devrait €tre envisagée.

2.3.5. L: Direction du Matériel

a) La Direction du Matériel devrait €tre réorganisée : les
fonctions opérationnelles et logistiques devraient €tre sépa-
rées et le nombre de centres d'activités (aussi bien les

ateliers centraux que les autres centres) devrait &tre rédu
sans doute de moitié.



b) La S.N.C.B. devrait renoncer définitivement 3 conce-
voir, a étudier et A construire elle-méme du matériel
roulant et éviter d'expérimenter des prototypes.

c) Il faudrait réduire de manidre drastique les effectifs des
services centraux et concentrer leur activité sur l'amélio-

ration de la productivité et sur la Planification 2 moyen
et long. termes,

d) Les projets d'investissement devraient &tre accompagnés
d'€tudes technico-économiques sérieuses, comportant chaqt
fois que possible, dés solutions alternatives : il y a déja
trop de matériel et tous les projets d'acquisition sont
sujets 4 caution.

e) Pour que la S.N.C.B. obtienne des ratios de productivité
au moins aussi bons que la moyenne des réseaux de
1'échantillon européen, il faudrait réduire :

- le parc de locomotives de 20 %,
- le parc de wagons d'au moins 60 %*h -
- et le parc de voitures de 35 %.

I faudrait qu'un plan de transport soit établi sur base de

ces hypothdses, qui sont d'ailleurs minimales puisque nom
bre de réseaux obtiennent des performances sensiblement

supérieures de leur matériel.

f) 11 faudrait mettre en place une véritable gestion des parcs
de matériel roulant, basée sur des objectifs de productivi:
minimale et sur les prévisions de trafic 2 long terme.

g) I faudrait réduire A 11,000 unités environ l'effectif du
Personnel de la Direction du Matériel, et cela :

= en supprimant les travaux inutiles,

= en instaurant une politique de maintenance basée sur
l'observation des avaries et sur 1'évaluation de 1'effet
probable des interventions préventives,

= ©n rationalisant en profondeur le réseau des centres

d'activité notamment en ramenant 3 trois le nombre
d'ateliers centraux,

h) La S.N.C. B, ne devrait fabriquer elle-m2@me des pikces
de rechange que dans des cas ddment justifiés,

i) Les investissements dans les ateliers devraient atre éva-
lués sur base de Plans ‘d'ensemble et leur justification ne

devrait pas seulement ¢tre d'ordre technique mais aussi
d'ordre financier,



j)

k)

tériel de traction devraient faire partie du personnel d'
ploitation.

Les conducteurs de locomotives, les visiteurs du matériel
roulant, le personnel de cours et les répartiteurs du ma-

EX-

La S.N.C.B. devrait absolument chercher par tous les
moyens 2 améliorer la productivité des conducteurs de
train; une diminution d'au moins 30 % de leur effectif
devrait €tre l'objectif A atteindre.

Les critéres de recrutement, la méthodologie, la durée et

le contenu de la formation des conducteurs de trains de-
vraient étre revus,

m)Il faudrait généraliser la mécanisation du nettoyage des

voitures.

2.3.6, La Direction de la Voie

a)

b)

Les services centraux de la Voie devraient €tre réaména-
gés sur base des principes généraux d'organisation et en
tenant compte de la réorganisation générale de la S.N.C. 3,

Les services d'études et travaux de la Voie devraient tre

réduits au profit d'une cellule de planification technico-
économique,

I1 faudrait réétudier le réseau de la S.N.C.B. avec pour
objectif de supprimer de l'ordre de 1.150 km de voie,

Les conséquences de la politique de maintenance basée sur
la "voiture de mesure" doivent &tre exploitées de maniere

hardie, mé&me si celle-ci suppose des changements impor-
tants dans les habitudes.

e) La mécanisation A l'aide d'engins légers pourrait atre

f)

poussée davantage.

On devrait améliorer la productivité de la mécanisation

lourde en adaptant les reéglements d'exploitation aux réa-
lit€és nouvelles.

g) La S.N.C.B. devrait déterminer, aprds étude, des cri-

téres objectifs pour le choix des méthodes de renouvelle-
ment des traverses.

h) La productivité en matidre d'entretien de la voie pourrait

2tre améliorée d'au moins 20 % (équivalant 3 1,000 per-
sonnes environ) par :

- 1'application de la nouvelle politique de maintenance
(cf. alinéa e)),

- l'utilisation généralisée d'engins mécaniques légers,

- une programmation des travaux rigoureuse en fonction
des besoins,
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- I'amélioration des méthodes utilisées pour assurer la
sécurité des chantiers,

- la mise en place généralisée des traverses en béton.

-L'utilisation de traverses “en bois devrait, en effet, 3tre

limitée aux cas dGment justifiés.

Les travaux classiques de génie civil et/ou A fortes com-

posantes de main-d'oeuvre devraient &tre confiés autant
que possible A des tiers,

Il faudrait étudier la possibilité de regrouper les différen-
tes activités spécifiquement ferroviaires des ateliers de
la voie et de libérer le terrain occupé par l'atelier de la

voie A Schaerbeek.

Les activités qui ne sont pas spécifiquement ferroviaires
(bétonnage, créosotage, certaines fabrications, etc ...)

devraient &tre abandonnées lorsqu'existent des altermatives
extérieures.

m)Une enquéte devrait 3tre entreprise quant A la rentabilité

n)

P)

q)

réelle des reconditionnements,. compte tenu notamment du
taux de rebut important, ;

Il faudrait réduire progressivement la"capacité de produc-
tion” des bureaux d'études ouvrages d'art et biatiments de
manidre 3 la ramener A un niveau compatible avec une

activité permanente 3 long terme ; les travaux qui excede-

rait cette capacité devraient 2tre attribués A des bureaux
extérieurs,

Pour l'entretien des ouvrages d'art et des bitiments, la
S.N.C.B. devrait en venir 1 une politique basée sur l'in-

ventaire des besoins réels en abandonnant les entretiens
systématiques,

La responsabilité des petits entretiens des batiments de-
vrait 2tre laissée aux utilisateurs.

Il faudrait établir un inventaire complet du patrimoine
immobilier sous une forme utilisable pour la gestion et
celle-ci devrait 2tre orientée en vue d'obtenir le meilleur

rendement possible, avec l'aide de spécialistes en.la ma-
tiere.

L
------------------------------

a) La Direction Electricité & Signalisation devrait étre réor-

ganisée en regroupant les fonctions selon les objectifs
€t non selon les techniques.
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Il faudrait étudier la possibilité de regrouper dans deux
départements distincts les services relevant respective-

ment des installations fixes ferroviaires et des installations
fixes non ferroviaires tels les bdtiments.

Il faudrait revoir entizrement la politique de maintenance
appliquée par cette direction en se basant sur une étude
des probabilités d'occurrence des avaries afin de réduire

de fagon drastique les opérations de maintenance systéma-
tiques superflues. )

Les effectifs chargés de la maintenance devraient 2tre
réduits d'au moins 33 % (soit d'environ 1. 300 personnes).

Les travaux de renouvellement urgents devraient avoir la

Priorité sur les investissements de développement et les

budgets d'investissement devraient serrer de plus pres
les besocins réels,

L'équipement de signalisation et d'électrification d'une

ligne devrait 2tre congu en fonction des besoins réels et
non suivant des normes générales.

La signalisation de contre-voie, qui est un systdme cofteux
devrait 2tre abandonnée sauf 13 ol sa rentabilité peut 2tre
prouvée,

La ou ils seraient maintenus, les signaleurs devraient

faire partie du m2me service que les régulateurs sous
les ordres desquels ils travaillent

Il faudrait réorganiser le fonctionne

gnalisation 3 partir d'une suppression des postes d'ouvriers-
signaleurs, mame si cela SUppose un certain accroisse-
ment du personnel chargé de la' régulation.

1L= renforcement de It
devrait faire 1'
pléte,

ment des postes de si-

alimentation des caténaires existantes
objet d'une étude technico-économique com-

Le probleme des coupures de li
rations d'entretien devrait stre
systématique, par une meilleure

les services concernés et
terme,

gnes permettant -les opé-
abordé de manidre plus

collaboration entre tous
Par une programmation i long

Il faudrait s'assurer que la majoration des colts de la
maintenance de la caténaire résultant de l'utilisation
d'autorails spécialisés pour les travaux i la caténaire

est compensée par une amélioration équivalente de la pro-
ductivité de la main-d'oeuvre.

m) Le programme d'électrification devrait atre sus endu et

utilement se fonder sur des analyses ¢

8a poursuite conditionnée par les résultats g4
miques approfondies ligne Par ligne, méme pour les pro-
jets déja entamés ; ces études, qui devraient nécessaire-
ment comporter l'examen de solutions alternatives ,pourraient

olt/bénéfice sur base
1ables.

études écono-

de critéres quantifiables et non quantif
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n) Le réseau de télécommunications de la S.N.C. B.' devrait
faire l'objet d'une attention plus étroite des responsables

en vue d'éviter le suréquipement, les investissements non
rentables et les abus,

o) Les diverses instances responsables devraient rediscuter
les normes imposées pour l'éclairage dans les gares.

p) Il faudrait assouplir la politique d'entretien des appareils
divers, notamment en autorisant lx conclusion de contrats
d'entretien locaux

q) Il faudrait étudier soigneusement la possibilité de trans-
férer les activités de la division mécanique de l'atelier
d'Etterbeek dans un atelier de mécanique de la Direction
Matériel.

a) Il devrait exister un seul- et unique systdme de calcul
des coQts axé sur la détermination des coQts variables
A long terme ; tous les systimes actuellement en vigueur
devraient &tre abandonnés au profit du systdme proposé
qui peut &tre utilis€ pour toutes les applications de prix de
revient de transport existanti la S, N, C. B.. '

b) Le service chargé du calcul des cofts 2 la S.N. C.B. de-
vrait 2tre considérablement renforcé, en ce qui concerne
tant sa place dans la structure organisationnelle que les
compétences des spécialistes qui y travaillent . I1 devrait
étre seul responsable de tous les aspects de la détermina-
tion des colts et donc ne plus dépendre d'autres départe-
ments pour le traitement des données d'exploitation.

c) Les dépenses relatives A l'entretien de la voie devraient
&tre analysées de manidre approfondie A l'aide de méthodes
de calcul de régression multiple . Les colts fixes et ceux
variant i:vec la dimension des installations devraient &tre
utilis€és - our justifier les subventions de 1'Etat en matidre
d'infrastructures. Quant aux dépenses d'entretien de la
voie causées par le mouvement des trains, elles devraient
%re couvertes par les recettes d'exploitation.

d) Des é&tudes spéciales devraient @tre réalisées pour déter-
miner la relation qui lie la périodicité nécessaire de l'en-
tretien des systémes de signalisation et d'électrification
et le volume du trafic. :

e) Le traitement des coOts unitaires de certaines dépenses
importantes de traction devrait atre modifié.
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f) Des études devraient 3tre entreprises ¢n ce qui concerne
les gares en général et les gares de formation en parti-
culier , ainsi que les charges des trains (sur base de
couloirs de trafic) et le retour 2 vide des wagons de ma-

nitre 2 évaluer leur '"variabilité" a long terme en fonction
du volume de trafic.

g) Des études portant sur le niveau des investissements en

fonction du volume de trafic devraient également &tre en-
treprises.

h) Les statistiques devraient &tre présentées de maniere cohé-

rente. La S.N. C.B. devrait en outre produire un certain
nombre de statistiques inexistantes A ce jour,

i) La prise en compte des compensations dans le calcul des

prix de revient devrait s'effectuer de maniére plus rigou-
reuse.

financieres S

a) L'unité des services financiers devrait &tre recréée.

b) Il faudrait mettre en place un service de contrdle interne,

correctement organisé et expérimenté, de préférence dans
le cadre plus vaste d'un service de contrdle de gestion dont
le r8le déborderait le cadre strictement financier.

c) Un certain nombre de comptables de haut niveau et d'unive:
sitaires devraient &tre recrutés

d) Par contre, les effectifs des agents d'exécution devraient

2tre réduits progressivemsnt i la faveur d'une informati-
sation intégrale de la com.tabilité,

e) Il faudrait profiter de cette informatisation pour fournir

des informations comptables plus complites permettant de
faciliter le contrdle.

f) Il faudrait étudier l'opportunité d'effectuer les facturations
en télétraiternent A partir des gares principales.

g) D'autres applications gagneraient 3 2tre informatisées

telles que le calcul des amortissements, la gestion des
dettes, etc ... .

h) La présentation des comptes devrait 2tre plus transpa-
rente et plus complte,

i) Tout le systdme lié au financement des investissements 2
charge de 1'Etat devrait 3tre modifié : la S.N.C.B. de-
vrait atre rendue responsable de l'exécution de tous les
investissements et 1'Etat devrait fournir les fonds néces-

saires sur base de prévisions et de justifications économiq
fournies en début d'exercice.
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j) Il ne devrait y avoir qu'une seule convention en matiére

de facturation 2 1'Etat des travaux effectués par la
S.N.C.B. et les taux de frais généraux devraient 2tre

revus annuellement de commun accord.

2.3.10. Les services Bfnéraux- =

a) La Direction du Personnel devrait 2tre réorganisée en
veillant 3 une meilleure délimitation des responsabilités,

b) Il faudrait désigner rapidement le responsable de la Direc-
tion du Personnel,

c) La réglementation relative au personnel doit &tre assainie
dans un esprit constructif accordant la priorité aux perfor-

mances de l'entreprise.

d) L'examen des propositions d'amendement des organigram-
mes et du cadre ne devrait plus &tre confié a la Direction
du Personnel, mais A une cellule organisation spécialisée
faisant rapport directement 3 la Direction générale.

e) La production de statistiques et les activités de modéli-
sation ne devraient pas ressortir aux services informati-
ques.

f) Il faudrait établir un plan directeur informatique cohérent
fondé sur des considérations d'efficacité et de rendement.

Ce plan devrait fixer :

- les objectifs a long terme,
- les priorités,

- les moyens,

- le calendrier.

g) Ce plan directeur devrait 2tre géré par un groupe d'études
ad hoc dans lequel les informaticiens ne devraient jouer
qu'un rdle de conseillers.

h Il faudrait doter les directions intéressfes par les projets
informatiques d'une cullule assurant ll'interface avec la
Direction de l'informatique .

i) Le centre informatique devrait constituer des €quipes de
projets pour les développements de logiciels et ces équipes
devraient bénéficier de plus de liberté d'acces aux matériels
informatiques. :



k)

Enfin, et toujours en matiere informatique, la' S.N, C, B.
devrait fournir un effort de formalisation et de normalisa-
tion de manidre a pouvoir faire absorber les pointes de
développement par des appels a2 la sous-traitance,

L'imprimerie devrait fonctionner comme un centre de

. coQt autonome et ne devrait en tout cas plus faire partie

m)

P)

q)

r)

s)

de la Direction des achats.

L'organisation des approvisionnements devrait &tre revue
sur base d'objectifs cohérents et compte tenu de la néces-
sité de centraliser le contrdle de la gestion des stocks.

Les services utilisateurs devraient .rester 2 tout moment
responsables de l'aspect technique des dossiers d'achats,
méme en cas de négociation avec les fournisseurs.

Les délégations de pouvoirs devraient atre revues (cf.
recommandations relatives aux structures).

Une gestion industrielle efficace exigerait que la politique
des achats de la S.N.C.B. soit libérée des pressions
extérieures,, '

Les stocks de la S.N.C.B. devraient 3tre réduits d'un
tiers au moins, sinon méme de moitié,

La gestion des stocks devrait 3tre améliorée potamment
en ce qui concerne :

- le nombre d'articles,

- le suivi comptable et physique des stocks "3 pied
d'oeuvre'',

- la distinction entre les stocks destinés 2 1'exploitation
et les stocks destinés aux travaux d'investissement.

L'automatisation de la gestion des stocks devrait &tre
accélérée.

2.3.11. Les participations de 1a 5 2. C.2:

a)

La S.N.C.B. devrait définir sa politique en matidre de
filialisation sur base de principes sains et établir les

critéres permettant de choisir entre participations et
accords commerciaux (notamment les concessions).

Toutes les participations actuelles devraient &tre réexa-

minées 3 partir des principes de cette pulﬂitiqu et de ces
criteares de choix, potamment sSur base d'études approfon-

dies des activités et des résultats d'exploitation de ces
filiales.

La S.N.C.B. devrait,d'une part, résilier tous les n_:nntr:tl
: défavorables, d'autre part, supprimer
s qu'elle accorde a ses filiales et mettre

étition avec la concurrence.

qui lui sont trop
tous les privildge
celles-ci en comp



d)

e)
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Comme ceci entrafnera des conséquences néfastes pour
la S.A. DEPAIRE il y aurait lieu de faire procéder
immédiatement 3 un diagnostic détaillé de l'entreprise.

D'une manidre générale, il faudrait veiller 2 ce que les
intéréts des filiales, clientes de la S.N.C.B., et les in-
téréts de la S.N. C. B. "ne soient pas défendus par les
mémes personnes.

Le Conseil d'Administration de‘la S, N, C.B. devrait s'in-
téresser de plus prds aux filiales et exiger notamment
des administrateurs qui le représentent dans ces filiales
qu'ils lui soumettent des rapports périodiques .



