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La place de la Belgique

dans le résequ

ferroviaire européen

@ grande vitesse

Lors de la réunion tenue & Francfort le 20
octobre 1988, les Ministres des Transports
de France, de R.F.A., de Belgique. du
Royaume-Uni et des Pays-Bas se sont mis
d’accord, en présence de leur collégue
du Grand-Duché de Luxembourg, sur les
élémenls fondamentaux du projet de
T.G.V. Paris-Bruxelles-Cologne-Francfort,
prolongé jusqu'a Rolterdam et, par le
tunnel sous la Manche, jusqu’a Londres.
Les Ministres onl 1ixé les étapes de sa réa-
lisalion en fonclion de la mise en service
de I'Eurctunnel en 1993 tout en réattir-
manl la nécessité de sauvegarder la
cohésion et 1'unité du projel. Bien que
des queslions économiques el financiéres
n'aienl pas encore trouvé de solution
détinitive, il est cerlain que la réunion de
Franctort mmarque la naissance du
T.G.V.-Nord.

LET.G.V. ET L' EUROPE

Cetle heureuse décision est conforme &
I'évolulion des transports ferroviaires du
continent dont la plupar des Etats adop-
tent la grande vitesse tout en se préoccu-
pant d'intégrer leurs réseaux nationaux.
La Commission des Transports du Parle-
Fient européen ainsi que la Comrnission
économique européenne s'y emploient.
Les sociélés de chemin de fer de la
C.E.E. ont fondé, avec leurs collégues
d'Autriche et de Suisse, la Communauté
des chemins de ler européens dont le
programme «Proposition pour un réseau
européen a grande vitesse» a été pré-
senté récemment (janvier 1989) dans une
conférence de presse tenue & Bruxelles
sous la présidence de Monsieur K. Van
Miert, Commissaire européen aux Trans-
porls qui, d'un mot, a résumé le docu-
ment: Un frés grand projet. A la {in de
l'année derniére, I'Espagne a officielle-
ment adoplé 1'écarternent européen nor-
mal pour ses grandes lignes; 1'événement
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est historique. Le Portugal a {ait de
méme. Les deux réseaux de la péninsule
seront donc bientdl aples & accueillir les
trains & grande vilesse. Déj& une pre-
miére constalalion s'impose, importante
pour la suile de nolre analyse : parlout
ou c’esl possible, le réseau ferroviaire
européen a grande vilesse sera construit
en site propre.

Grdce & la participation d'un nombre
toujours plus grand d ‘Etats a la modernisa-
tion et & la réorganisation des {ransports
terroviaires, I'Europe accélére el mulliplie
les échanges de personnes et de biens,
indispensables a son intégralion cultu-
relle et économique, Il n'est donc pas
indifférent d’'élre, ou de ne pas étre, sur
le nouveau réseau. L'enjeu est de pattici-
per plus [acilement, plus direclement au
développement des {lux qui animeronl
nolre conlinent. Et ceci explique que
Liége. lradilionnellerment carretour ferro-
viaire inlernational, n’ait ménagé aucun
effort pour faire de la gare des Guille-
mins, un arrét du T.G.V. Paris-Bruxelles-
Cologne-Francfort (carte 1, page 4).

Pour élre conformes & la nature des cho-
ses, les décisions de Francfort n'en revé-
tent pas moins une importance loule
particuliére pour les pays qu‘unira le
T.G.V.-Nord, premier exemple significatif
de l'intégration (erroviaire européenne et
axe majeur du nouvedau 1éseau puisque
par lui, le France, le Royaume-Uni, 1'Alle-
magne et les Pays-Bas accéderont direc-
ternent & Bruxelles, haut lieu de I'Europe.
Anvers et Liege seront également desser-
vies et la France, ayant accepté 1'électri-
fication de la ligne Tournai-Lille sans
intervention financiére de la Belgique sur
le lerritoire frangais, 1'axe Liege-Lille par
Namur, Charleroi, Mons et Tournai, est
désormais assuré de remplir véritable-
ment son 16le de dorsale wallonne tant
pour les relations internes que pour la dif-
fusion des effets de la grande vitesse sur
tout le teritoire régional.
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Le fer, la route et le lunnel s‘unissent
d'ailleurs pour prometire & Tournai un
nouveadu développement. D'une part,
grace a l'éleclrification de sa liaison
avec Lille, Tournai se siluera sur la voie
la plus rapide enlre Calais et la R.F.A.
pour le tralic marchandises. D'aulre parl.
selon une récenle élude de la Sobemap,
elle deviendra un neeud auloroutier
imporlant entre le tunnel et Bruxelles, ce
qui invilera a y organiser des zones
d'échange, des aires de stockage, efc.
Ainsi grdce aux nouvelles infrasiructures
que conslruit I'Europe. Tournai sera, plus
direclemen! que dans le passs, dans la
mouvance aclive de la région lilloise et
béngéficiera mieux de ses impulsions.

RETICENCES BELGES ?

Tout serait-il pour le mieux ? Tout en
lenanl compte des conséguences posili-
ves de la réunion de Francfort pour notre
pays, on ne peut s‘'empécher, I'analyse
du projet s’approfondissant, de resler
vigilant quanl aux caractéristiques
acluellement dévelues & la ligne Bruxel-
les - frontiére allernande. quant aux con-
dilions de 1'acces el du passage du
TG.V. a Liege.

Certains continuent & jeter le doute sur
ce qui a élé acquis. non sans peine. par
les Liggeois qui n'ont cessé de détendre,
des 1984, l'anét du TGV, & la gare des
Guillemins menant ainsi un combat non
seulement wallon (pour greffer la dorsale
wallonne & ses deux extrémilés, Lille et
Ligége. sur le réseau des irains & grande
vitesse) mais aussi européen (avec Aix-
la-Chapelle, pour agrafer, de parl et
d'aulre de la frontiére, la ligne belge au
réseau allemand). D'un cerain élal
d’espril insensible ¢ la legon objeclive
des données économiques. sociales el
lechniques du dossier, 1émoigne un
curieux communiqué AFP/Belga du 3
oclobre 1988. Consacré loul d'abord a
l'avancement des travausx du tunnel sous
la Manche, il bifurque ensuite el brus-
quement sur le lracé belge par un ajoul
d'aulanl plus agressil qu'il es! élranger
au probléme évoqué jusque I et qu'il
esl laux. Selon cet ajout, la ligne
Bruxelles-Anvers-Pays-Bas esf en frés bon
eétal el pourrail éire aménagée ¢ des
coulls raisonnables. Vers Ligge, en revan-
che, la voie est en mauvais état. La réali-
sation d‘un nouveau tracée est in dispensable

mais Je passage par Liége-Guillemins
pose problémes. il faudrait réaliser
d'eénormes et codteuses infrastructures
sous la gare acluelle au point qu'on &tu-
die des solufions de rechange. Enquéle
faile. 1l esl apparu que 'ajoul incriming
provenait de cerlains responsables du
premier projet qui, ignorant Anvers el
Liége. balafrail la Flandre, de part en
parl, pour ne s'aréler qu'tr Bruxelles, Ce
projel. aujourd ‘hul abandonné, a cepen-
dant laissé des souvenirs qui ne sont pas
pour rien dans la méliance de certains
milieux flamands envers le T.G.V.

I est vrai que ce singulier communicgué
est antérieur & la réunion de Francfor,
Cependant, la mise au point du dossier
avant la décision ultime élant, en Belgi-
que, la plus lente el la plus sinueuse
qu’on puisse imaginer, on aurait lort de
considérer que toul esl déjé acquis dans
le respect de I'inlégration européenne,
de l'intérél nalional el des besoins wal-
lons. Au conlraire, la complexilé des pro-
cédures nationales et régionales invite &
une vigilance constante el ¢ un retour
systématique aux principes justifiant le
pIojel,

RETICENCES FLAMANDES...

Le rappoil du Groupe des chemins de
fer, examiné & la réunion de Francfort,
propose, partout ol c'esl possible, la
construclion d'un site propre pour
I'ensemble du réseau Paris-Bruxelles-
Cologne-Francior/Amsterdam, Yy compris
l'acees liangais au tunnel sous la Man-
che dont certains experls altenden! un
accroissement de trafic de 1'ordre de 35
a 40 % au profit du T.G.V -Nord. C'es| en
fonclion de cel événement imporan! —
encore hypothétique il n'y a guére. mais
aujourd’hul certain — que la France el la
R.F.A. s'organisent plus préoccupées des
realités eéconomiques que la Belgique.

Aujourd’hui, le dossier du T.G.V. est dans
les mains du Minislre des Communica-
tions, de la S.N.C.B., des Exéculils bruxel-
lois, flamand et wallon. A la demande
du Minislre des Communications el apres
consultation des Exéculils régionaux, 1a
S5.N.CB. a commandé des éludes
d'impact du T.G.V. sur I'environnement
de ka lronliére frangaise a Bruxelles, a la
fronliére néerlandaise, & la frontidre
allemande,



Reprenons dans l'ordre : d'abord le tracé.
Le lerjuillet 1988 déjd&, Monsieur le Minis-
tre Dehaene répondant & une queslion
parlementaire, précisait:

Q) - Enire la frontiére fran¢aise et Lem-
beek, une ligne nouvelle est envisa-
gée pour laquelle Il exisle différentes
variantes.

- Deux nouvelles voies seront construi-
tes de Lembeek ¢ Forest, paralléle-
ment au tracé de la ligne exisiante.

b) Entre Schaarbeek et la frontiere hol-

landaise, le site actuel sera ulilisé,

elant entendu qu ‘une jonction souter-
raine sud-nord @ Anvers est prévue.

¢) A partir de Diegem el jusqu‘au-deld

de Louvain, le lrace de la ligne exis-

fante devrail élre suivi moyennant

I'élablissement de voles supplémeniai-

res. A partir d'un point encore & déter-

miner, une nouvelle ligne longeant la

L40 en direction de Liege et de la fron-

tiere allemande, doit étre implanice.

... ET ENVIRONNEMENT

Depuis lors, le projet a été précisé ainsi
qu’en témoigne la définition de 1'étude
d’impact sur I'environnement de la ligne
Bruxelles-Liege :

Proposition 1: ulilisalion de la ligne 36
exislante enire Bruxelles el Liége poriée &
200 km/h (talentissemen! a 160 km/h &
Louvain) el mise & quatre voies enlre
Bruxelles el Landen el & frois voies entre
Landen el Fexhe-le-Haut-Clocher avec
réaménagement des voles en gare de
Louvain, Tirlemoni, Landen et Waremme.

Proposition 2: construction d’une nou-
velle ligne @ 300 km/h le long de 1'aulto-
roufe E40. implaniée soil au nord, soit au
sud de celle-ci. Celfe nouvelle ligne se
raccorderdail a la ligne 36 exisiante (qui
devrail élre reaménagée dans ses parties
empruniées par le T.G.V. comme indi-
qué dans la proposition 1):

— Cole Bruxelles: au-deld de Louvain,
toutefois comme cela rend nécessaire
I'élablissernent de deux voies supplé-
menlaires le long de la ligne 36 existante
enlire Bruxelles ef Louvain, !'opportunité
de reqliser un raccord vers 1l'qutoroute,
plus pres de Bruxelles, doit en conse-
quence étre également studide.

— Cole Liege: soil a Ans, soit & Bierset,
soit @ Corswarem.

I n'est pas sans intérét de souligner que
la volonté de progrés, exprimée & la réu-
nion de Francfort le 20 oclobre 1988, est
conforme au rapport établi conjointe-
ment par le Ministére des Communica-
tions et la S.N.C.B., sur lequel s'élait basé
le précédent Gouvernement pour donner
son adhésion & l'implantation du T.G.V.
en Belgique. Ce rapport écarlait la
reconstruction compléte de lignes exis-
tantes afin de les porter & des vitesses
supérieures & 160 krn/h. Ei cela, pour
d’excellentes 1aisons:

— Les investissesmenis sont lrop élevés par
rapport aux gains procures, nolammen/
ceux exprimes en lermes de gain de
temps de parcours el de rentabilité,

— Il se poserail des problémes de capa-
cité el d'exploilation résultant de Ia pré-
sence simultanée de circulations de
frains @ vilesse classique (irains du ser-
vice inléreur) el & grande vilesse

— De telles reconstructions entraineraient
des difficuliés majeures sur le plan de
l'environnement, enire quires en raison
de I'existence de trés nombreuses parcel-
les bdties situées le long des voies ferro-
viaires. et engendreraient de graves
Inconvénienls qu niveau de !'exploita-
tion duran! la période de reconsiruction.

Ces rermarques sont exirémement judi-
cieuses. Les adaptations exigeraient des
Iravaux impornants sur les voies existan-
tes. L'influence sur le iralic de ces tra-
vaux toujours ditficiles, dangereux pour
la sécurité et de longue durée, serait &
I'expérience irés négative : les retards de
trains et les allongemenis d’horaires
feraient fuir la clientéle.

DU CHOC DES EXECUTIFS...

L'Exécutif régional wallon aussi a toujours
affiimé que le lracé du T.G.V. doit former
un ensemble cohérent: ligne & 300 km/h
tant au sud de Bruxelles depuis la fron-
tiere frangaise qu'd l'est jusqu'a la fron-
fiere allemande avec armét a la gare des
Guillemins. Si I'opposition incondition-
nelle de la Flandre au site propre sur son
territoire devail triompher, la cohésion
d'un T.G.V. 1éellement européen, de
Paris & Cologne, serall gravement ébran-
1ée. Une ligne composile comme le serail
Bruxelles-Ligége, dont un secleur ne per-
meltrait que 160 km/h — ce qui pourrail
bien en l'an 2000 étre un record euro-
péen de lenteur — risquerait d’étre bientot



inadaptée et dés lors désertide. Car les
techerches en cours permetient d’aftirmer
que la vitesse de 300 km/h sera dépas-
sée, avec une sécurilé encore accrue,
sur les lignes construites & cet effet. Si la
Flandre s'obslinail a refuser le sile propre
lé&r o1t il s'indique, |'Exéculil régional wal-
lon pourtail ne pas accorder son «permis
de balir» eslimant que seul un T.G.V. &
300 km/h, sur toul le fracé belge, appor-
lera les avantages escomptés pour com-
penser les inconvénients de son
implantation.

Ainsi s'opposent, & la fois, deux lracés et
deux politiques. D'une part, un train
rapide se sallslaisant de l'adaptation de
la ligne classicue de Bruxelles & la sorie
de Louvain, voire jusqu'd la frontidre lin-
guistique, ce qui rendrait d'ailleurs inutile
la consiruction d’une ligne en site propre
en lerritoire wallon jusqu'é Ans, la dis-
tance étant trop courle pour auloriser le
T.G.V. & y déployer toules ses capacités,
D’autre part, un véritable T.G.V. circulant
en site propre, au nord ou, de préfé-
rence. au sud de l'auleroute E40, depuis
la sorlie de I'agglomération bruxelloise
(Diegem) jusqu'ét l'enirée de l'agglomeé-
ration liegeoise (Ans). Or, grace & sa
compélence en malidre d’aménagement
du territoire. chaque Exécutit régional est
dolé d'un pouvoir redoutable : celut
d’accorder ou de refuser le «perrnis de
bdatir».

Que sortirait--il de leur affrontement ?

... JAILLIT LA LUMIERE

Dans une large mesure, le T.G.V.-Nord
tient & son chainon central — le chainon
belge — el encore l'obslacle crucial ne
se silue-l-il vraiment que sur quelgues
dizaines de kilomélres enlre Bruxeiles el
Landen, sinon Louvain. .

Muais ils sont lourds de conséquen-
ces, ce que {ait bien apparaitre la com-
paraison des deux solulions:

1. Adaptation du site classique

U L'actuelle ligne Bruxelles-Lidége, une
des plus anciennes du pays, ne se
préte pas a la circulation du T.G.V. en
raison de ses sinuosités qui exigeraient
d'imporantes reclificalions et dont cer-
laines ne pourraienl méme pas étre
améliorées,

O Les adaptations nécessaires, surtout &
quatre voies, seraient dramatiques
pour 'environnement déja bien avant
Louvain. La ville de Louvain elle-
meéme semble en éire persuadée
puisqu’elle se contenterait d'une seule
voie supplémenitaire.

0 Au moins aussi codleuses que les tia-
vaux en sile propre, les adaplalions
n'empécheraient pas la ligne de rester
lente, peu allractive pour les usagers,
donc peu rentable.

{0 Une astuce budgétaire tenle de justifier
l'adaptation de la ligne ordinaire a
I'encontre du sile propre qui n'est
cependant pas plus colteux. Elle con-

La section cruciale : Bruxelles-Louvain

Trace optimal —
Variante par Leuven: =====-— |




siste & refuser d'intervenir financiérement
dans la construction du site propre, mais
bien dans les dépenses d'aménagement
de la voie classique en répartissant ces
dépenses entre le projet lui-méme et le
poste du budget de I'Etat desliné au
résequ ferroviaire intérieur. Mdais cette tac-
tique ne résiste pas a quatre objections
décisives: la ligne classique, plus lente
(160 km/h), lerait moins de recetles ; 1'évo-
lution de sa rentabilite serait moindre ; elie
compromettiait les financemenls exté-
rieurs destinés au sile propre ; elle serail
incapable de s’adapter aux vitesses supé-
rieures a 300 km/h qui s’annoncent déjda.

O En conclusion, méme aménagée, la
ligne classique, sur un tracé aussi sinueux
qu'entre Bruxelles et Liége, ne serait digne
ni du T.G.V.. ni des efforts financiers que
la France et la R.F.A. sont prétes & con-
sentir, ni des perspectives d’'avenir
annoncées par les autorités européennes.

2. Construction d'un site propre

[ Au contlraire, la ligne en site propre de
Diegem & Ans s‘inscrit partaiternent dans
la conceplion générale du réseau du
T.G.V.-Nord. Permettant 300 km/h, elle
sera plus rentable tant pour le trafic inter-
national que national.

O Elle est aussi la plus respectueuse de
l'environnement et la plus économe de
lerres agricoles : elle évite toutes les agglo-
mérations et se localise dans la zone de
servitudes de 1'autoroute E40.

O Limplantation de !'autoroute, étudiée
avec les moyens techniques, notamment
informatiques, les plus perfectionnés n'a
jamais soulevé aucune critique.

[ La construction d’un site propre allégerait
le réseau ordinaire.

[0 On est donc assuré en adoptant cette solu-
lion d’adopter aussi le meilleur tracé. Le
caractére atiractif du T.G.V. en dépend.

D'aucuns rétorqueronl que cetle argu-
menlation est caractéristique de la gran-
diloquence des Wallons qui feraient bien
d’aller prendre en Flandre des legons de
sagesse : au nord de Bruxelles, jusqu'd
Anvers el la frontiére néerlandaise, le
T.G.V. ne circulera-t-il pas aussi sur la
voie classique aménagée ? Ainsi l'oppo-
gition sile propre/voie ordingaire ne serait
qu‘un lémoignage supplémentaire du
génie de chacune de nos Communau-
tés. Il ne faut pas tout mélanger ni com-
parer ce qui ne peut 1'étre.

Enire Bruxelles et Anvers, se développe
continuement, par Malines, une agglo-
mération trés densément peuplée qui ne
permet rien d’autre que I'aménagement
de la voie ordinaire, d’ailleurs préva
depuis plusieurs années. En tout élat de
cause, la distance est trop courle pour
que le T.G.V. y donne toule sa puis-
sance. Aussi l'intérét de son arrét &
Anvers est-il de permettre aux Anversois
d’'accéder directement au réseau inter-
national et non pas de se rendre plus
rapidement & Bruxelles. De plus, la cons-
truction du T.G.V. sera l'occasion d'une
réorganisation du tratic intérieur dans
foute celte zone ainsi que de la moderni-
sation de la principale gare urbaine.
C'est la région tout entiére qui sorira
enrichie et renforcée par ces inveslisse-
ments destinés & exercer une influence
durable sur 1'une de ses infrastructures
londamentales. Il en résultera un gain de
lemps de 12 minutes entre Bruxelles et la
tfrontiére néerlandaise. Ainsi, loin de se
conlredire, les solutions proposées pour
les liaisons internationales vers les Pays-
Bas el vers 1'Allemagne sont, chaque
fois, la meilleure el la mieux adaptée
aux territoires traversés.

LE CONSTAT DES EXPERTS

Trois arguments expliquent le succés du
T.G.V. en Europe et au Japon: la rapi-
dité, le confort, la sécurité. Si le confort el
la sécurité sont généralement constants,
il n’en va pas de méme de la rapidité
qui dépend directement du réseau et des
condilions d‘exploitation. Or, le détour
par Louvain & 160 km/h et son prolonge-
ment éventuel jusqu‘d la frontiére linguis-
tique avant de rejoindre, en Wallonie,
I'autoroule E40, couterait beaucoup de
temps el donc de voyageurs.

Les temps de parcours Bruxelles Midi -
Liége, selon les diftérentes hypothéses,
sont d'aprés le rapport du Groupe des
chemins de fer présenlé & Francfort, les
suivanls:

- siluation actuelle lh 0ém
- avec 'aménagemeni d'un

site propre entre Diegem

el Ans 40m
- avec détour par Louvain.

ensulte site propre 47m



Le méme rapport eslime qu'une aug-
mentallon de 10 minutes duy lemps de
parcours enlraine une diminution du
nombre de voyageurs internationaux sur

Royaume-Uni - Allemagne 3%
France - Allemagne 6%
Belgiciue - Allemagne 10 %

Ainsi le délour par Louvain & 160 kmit
hypothéquerail lourdemenl, par sa len-
leur relalive (7 minules de plus que le
site propre), le lrafic inlernational Bruxel-
las - Liége - Aix-la-Chapelle - Cologne ce
qui, oulre un préjudice direct pour la
5.N.C.B., remelliail en cause les modali-
lés de répartition des recelles enlre les
reseaux des pays inléressés.

Il convienl de souligner que la réalisation
du T.G.V. n'es| pas un obslacle & 'amé-
lioralion des voies classiques: celles-ci
doivenl élre modernisées sur I'ensemble
du lerriloite, y compris enlre Bruxelles et
Louvain, mais sans handicaper les liai-
sons inlemnationales par T.G.V,

Cependanl il n'y a pas que les caracta- -
risticues lechniques de la voie a grande
vilesse qui raccourcissent les dislances
enlre les villes. On a constate en France
gu’un des principauy argurnenls corn-
merciaux du T.G.V. esl sa peénélration
Jusqu'au coeur méme des agglomeéra-
tions. L'intégration du T.G.V. dans le lissu
urbain mérite quelques mols,

LET.G.V. AU COEUR
DES VILIES

Cette inlégration es! aisée tani ¢ Bruxelles
qu'tr Ligge el & Anvers. Les gares
devronl élre adaptées ef les quarliers
avoisinants eux-mémes devront laire
l'objel d'une réflexion inventive el d'une
organisalion, officialisée par un plan par-
liculier d‘aménagement, capable de
répondre a l'alflux d'une clientéle inter-
nalionale nouvelle el de procurer tous les
services qu'elle demande : parkings,
hélels el resiaurants, lransports urbains en
commun el laxis, bureaux commerciaux,
bangues, elc. De ce lype d'utbanisalion,
la slation el le quartier de La Parl-Dieu &
Lyon offren! un exemple donl on peul
élre assuré qu'il ne restera pas unique.

Bruxelles est, & ce poinl de vue, privilé-
gi¢e el de nombreux experis soulignent
l'intérél. pour elle, de disposer de deux
gares T.G.V. au Midi el au Nord, chacune

dccueillant el redistribuant plus souple.
menl 5a clientéle grace & une organisa-
lion bipolaire e donc plus fluide de la
circulation urbaine el périphérique. Mais
cel avantage, non négligeable pour une
des premiéres villes d ‘Europe, n'est pas
l'aspect principal du probléme  nul ne
conteste cque le soullen du Irafic Inlérieur
soll indispensable pour assurer le volume
optimal de clientéle sur e réseqau a
grande vilesse et Bruxelles Norel esl, lan!
pour Anvers que pour Liege. la gare
naturelle des relations avec ces deux vil-
les. De plus, pour les cornespondances
vers les Pays-Bas el I'Allemagne, 'anel &
Bruxelles Nord permelirar aux usagers
provenant des lignes d’Anvers el de
Liege. de gagner 15 a 20 minules par
Iapporl & un embarquernent ¢ Bruxelles
Midi. ce qui augmenlera encore pour
eux I'inlérél de la grande vilesse, toul en
libérant la jenclion d-allées el venues
inutiles, encombranles el coleuses.
Entin, le réseau T.G.V. devia élre conve-
nablement relié & 'aéropor! national par
une Infrastructure qui existe déjar mais
qui doil élre améliorée.

Comme on le voil, dans le cadre belge,
l'arrét de Bruxelles Nord est indispensa-
ble & une bonne inlégration de la
grande vitesse dans le service intérieur,
la jenclion conslituant 1'élément ceniral
de la grande dorsale lenoviaire nalio-
nale Ligge-Bruxelles-Ostende. Celle cons-
tatation n'enléve ren au role essenliel de
Bruxelles Midi; les deux arréls, au Midi et
au Nord (pour les lrains en direclion de
la R.F.A el des Pays-Bas), ne riscuent
d'ailleurs pas de dirinuer I'atlrail de la
grande vitesse sur les lignes internationa-
les comme le prouve I'élude réalisée par
le Service d"Analyse des Syslémes de
Transporl de 1'U L.g,

Les deux gares bruxelloises se juslifient
done pour d'évidentes raisons fonclion-
nelles: inlernationales el intérieures. Plus
encore parce que la mission de Bruxel-
les. lraditionnsllemeni cenlre nerveux du
pays, devien| véritablemen| fondamen-
tale el essentielle dans un Etat lédéralisé
ou Bruxelles ef sa région ont le devoir
d’elre le Irail d'union entre |a Flandre el
la Wallonie. Une infrastruclure lerroviaire,
congue dans celle perspeclive, 'aidera
loul & la fois & s'acquitter de son devoir
el & accomplir sa mission.

Un exemple limité, mais aux nombreuses
conséquences pratiques: les parcours
cilés cl-dessus mais caleulés, celte lois, &



partir de Bruxelles Nord, seront raccourcis
de 8 minules. Ainsi Bruxelles Nord - Liége
par le site propre, se réduira & 32 minu-
tes au lieu d'une heure acluellement.
Ceci aitirera au chemin de fer de nom-
breux voyageurs qui encombrent 1'auto-
route el les rues de Bruxelles, contribuant
de surcroit a la pollution de 1l'atmos-
phére. Dans chagque cadre regional et
non seulement sur le plan européen, la
grande vitesse dessinera une nouvelle
géographie économique et humaine.

LA GRANDE VITESSE
AU QUOTIDIEN

Car le T.G.V, sera aussi un élément
essenliel de la modernisalion de nolre
1éseau nalional, l'infrasiruclure nouvelle
étant ouverle & certains trains classiques
qui pourront y circuler & des vilesses que
n’'autorisent pas les voies ordinaires. Ce
serait loul spécialement le cas des con-
vois provenant d’Eupen, Welkenraedt et
Verviers. Hasselt et une partie du Lim-
bourg pourraient aussi étre raccordées a
la nouvelle infrastruciure par Landen. On
voil, par cet exemple, comment s'eftec-
tuerait l'inlégration de la grande vitesse
dans les relations iniérieures et 1'on
mesure combien sensible serait son
influence sur celles-ci.

1l esl évidenl que I'amélioration espérée
de nos relations terroviaires entre Liége et
Bruxelles tient essentiellement & la vitesse
de 300 km/h qu'aulorise. seul, le site pro-
pre. L'échec de la ligne ordinaire, dont
I'adaptation ne permettrait pas un gain
de temps significalif, est assuré d'avance.
L'opposilion & un site propre au nord de
la frontiére linguislique est donc fonda-
menlalement! stérile. Celte solution entrai-
nerait trois conséquences néfasles: elle
diminuerait 'intérét de la liaison interna-
fionale ; elle enléverait & Liege et & son
hinlerland une chance exceptionnelle
d’oblenir des relations ferroviaires verita-
blement modernes avec Bruxelles: elle
réduiraitl 1'ulilité de la dorsale wallonne
Liége-Lille, chacune gare T.G.V.

Mais, du meéme coup, la Flandre se ferait
torl & elle-méme en empéchant la
modernisalion tondameniale de l'axe
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terroviaire principal du pays: la transver-
sale esl-ouest (280 km) venant d’Aix-la-
Chapelle et aboutissant & Ostende par
Verviers, Liege, Louvain, Bruxelles,
Gand, Bruges. La ligne Bruxelles-Ostende
se préte bien & une adaptation & 200 km/h.
Tous les usagers y gagneraient el 1'Alle-
magne elle-méme verrait avec faveur se
développer le 16le d'Ostende comme
téle de pont vers I’Angleterre, estimant
sage de ne pas confier toul le frafic trans-
Manche au seul tunnel. Des cars-ferries
ultra modernes sonl en chantier. Le ren-
forcement de la position ostendaise, par
une meilleure pénétration de son hinler-
land. s’indique d’autant plus que de
récentes études eslimenl que 80 % des
touristes ulilisant les porls belges pour-
raient glisser vers le lunnel.

Cet autre exemple montre qu’au-deld du
clocher du village et de sa maison com-
munale se développeni de vastes hori-
zons vers lesquels la grande vilesse ne
demande qu’d rayonner, rajeunissant
dans son sillage la plupart de nos flux
intérieurs.

En détinitive, que ce soit en Flandre ou
en Wallonie, l'incitation & une plus
grande ulilisation des transporis en com-
mun, et notamment du train, est deve-
nue une question de salubrité publique
et presque de salut public: le lrain n'est
guére polluant (rafic routier: jusqu’d 40
fois plus). il ménage l'énergie el c’est lui
qui renconire le rieux un des soucis
majeurs de 1'écologie : sauver 1'aimos-
phére terrestre de la destruction. Surtout il
économise les vies hurnaines: d‘aprés la
Communauté des chemins de ler euro-
péens, les autoroutes de la Commu-
nauté, de la Suisse et de 1'Autriche, font
54.000 tués et 1,7 million de blessés par
an. Les accidents de la route coutent 100
milliards FB par an & la collectivité belge
(source : Service d'Analyse des Systémes
de Transport de 1'U.L.g.). Plus spéciale-
ment quant aux relations entre Liege el
Bruxelles, 25,000 automobiles individuel-
les utiliseni quotidiennement 1'autoroute
sur tout son parcours, provoquant dans
Bruxelles, des encombrements perma-
nents, nocifs el ruineux: brel, y créant
une situation de plus en plus intolérable.
11 est urgent de metire un terme & l'anar-
chie des transports individuels en encou-
rageant le recours aux lransporls en
commun comme le traln, spécialement &
grande vitesse.



RETOUR A L'EUROPE

L'éviction du site propre entre Bruxelles et
Liége aurait également des répercussions
inlernationales.

Le rapporl du Groupe des chemins de fer
fail preuve de beaucoup de sagesse et
de réalisme lorsqu'il dispose que les
accords entre les réseaux concernant le
partage des recettes devraient tenir
comple de I'etfort consenti par chaque
partenaire pour améliorer les temps de
parcours. C'esl donc une mauvaise poli-
lique que d'aflaiblir Bruxelles-Ligge, et
qui n'influencera pas que le montant des
recettes: les possibilités et les conditions
de financement en pdtiront égalemnent.
Qr, la France et la R.F.A. sont tellernent
conscienles de la place stralégique occu-
pee par le chainon belge dans le réseau
du T.G.V .-Nord, qu’elles ont décidé de
compenser la moindre rentabilité des
lignes au nord et & l'esl de Bruxelles atin
que la traversée de noire pays se {asse
dans des conditions lechniques
optimales.

La France a décidé d’augmenter de
tagon significative la part de la S.N.C.B.
dans les recettes Paris-Bruxelles dans
I'hypothése d'une liaison & 300 km/h
entre les deux capilales. Elle est disposée
a lui consentir également! un parlage
plus avanlageux des recetles supplémen-
laires provenant du prolongement de la
ligne T.G.V. vers I'Allemagne. Celle-ci
envisage d‘organiser le financement des
investissements enire Liége et Aix-la-
Chapelle — y compiris le tunnel Chénée-
Micheroux — grace & une inlervention
partielle directe, le solde consislani en un
prél remboursable sur les résultats
d’exploitation. Sila R.F.A. est disposée &
un tel effort, ce n’est pas simplement
pour que le T.G.V. récupére, sur la sec-
lion qu’elle aura linancée, le temps
perdu sur la ligne Bruxelles-Liége.

La C.EE. a déj& manifesté son intérét
pour la ligne Bruxelles-Cologne en pré-
voyant un prermier financement de

900 millions FB qui, avec l'accord de la
R F.A. seront affectés entiérement au
tracé belge. Les sociétés de chemin de
fer elles-mémes présentent. dans un ap-
port complémentaire aux Minisires des
Transporis, des solutions de financement
inlégrant une paticipation de la C.E.E.
sous diverses formes (apporl en capital,
benification d'inléréts, ...).

APPEL AU BON SENS

Telles sont quelques-unes des conlradic-
tions que dégage 1'élal actuel des dos-
siers flamand et wallon du T.G.V. Une
constatation s'impose : en détendant le
délour par Louvain, la Flandre ne se
préoccuperait pas du T.G.V.; elle ne
prendrait en considération que le pro-
bléme local de l'amélioration de ses
relations ferroviaires intérieures sur son
terriloire. Le respecl de 'environnement
et les motits d'éconormie invoqués ne
résistent pas & l'analyse.

Car il est clair que seul le site propre le
long de I'autoroute E40, de Diegem d
Ans, répond aux exigences du T.G.V.,
du développement des relalions ferro-
viaires intermnationales el de l'intégration
europeéenne. Il est le seul utile au tialic
inlérieur donc le plus rentable el le seul
capable de renforcer la position concur-
rentielle de la S.N.C.B. vis-a-vis de la
route grace & la modernisation accélé-
1ée de son réseau el de sa gestion. La
posilion de I'Exéculif wallon et le dossier
du T.G.V. repondeni a la méme logigque
le souci de cohésion du premier rencon-
Ire la nécessaire cohésion du second.

D’ou trois conclusions :

1. On sait qu'd la réunion de Franciort
du 20 oclobre 1988, les Ministres des
Transports, en amrélani les élapes de la
réalisation du T.G.V.-Nord en raison de
la mise en service, en 1993, de 1'Eurotun-
nel, ont réaffirmé la nécessité de sauve-
garder la cohésion et 1'unité du projel.
Ce poinl es! évidemment fondamental.
On peut admetlre que les lrois capitales
(Paris, Londres, Bruxelles) soient desser-
vies aussitél le tunnel pralicable, mais il
est essentiel — vital pour le projet lui-
méme — que les qutres élapes de
l'ouvrage, vers les Pays-Bas et 1'Allema-
gne, soient clairement définies et &tu-
diées avec la volonté de les réaliser
promplement dans le respect d'un calen-
drier exigeant.

2. L'étude d'impact sur I'environnement
entre Bruxelles et Lidge est un élémenl
important du dossier qui s’ajoute aux
autres: techniques, financiers et écono-
miques (colt des inveslissemenls. rapidité
de la ligne, clientéle inlernationale et
intérieure, rentabilité). Du poids qui Jeur
sera accorde, dépend le sort de la grande
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vilesse en Belgique selon que les caracté-
ristiques lechniques du T.G.V. seront suffi-
samment ou insuffisamment rencontrées,
le réduisant, dans ce dernier cas, a
n’'élre qu’un irain international plus ou
moins moderne, plus ou moins rapide.

C’esl celte conception globale — et cohé-
rente — qui domine en France. A l'occa-
sion de la publication des résultats de
I'étude d’impact du T.G.V. Atlantique,
une 1écente liviaison de la revue Pan-
gloss réaifirme avec force la nécessité de
tenir compte de tous les éléments fonda-
mentaux Jors de la recherche du tracé
genéral de l'ouvrage par !'intégration de
l'environnement dans les criteres de
choix principaux. D’ou l'importance de
l'arbilrage final entre tous les éléments
du dossier.

3. L'ultime question, mais fondamentale,
est donc de savoir qui procédera & cet
arbitrage final et comment? La difficullé
est 1éelle. Qu'il suffise de résumer ce qui
a été développé ci-dessus: si la S.N.C.B.
a conservé ses compétences nationales
en lout ce qui concerne les études
d’infraslructure, 1'organisation et la ges-
tion du trafic, ce sonl les Exécutifs régio-
naux qui sonlt, seuls, habilités & autoriser
par un «permis de batirs, chacun en ce
qui le concerne, les travaux résultant des
éludes. La crainte d'une opposition entre
I'Exécutif flamand el I'Exéculit wallon
n'esl donc pas illusoire.

On est d‘abord tenté de chercher une
solution dans la loi: puisque ¢’est d'elle
que les Exécutifs tiennent leurs compéten-
ces respectives, n’'aurait-elle pas instauré,
du moins pour les dossiers qui intéressent
plus d'une région, un systéme capable
d’aplanir les diftérends. 1l est viai que,
de la loi ordinaire du 9 aout 1980 & la loi
du 23 janvier 1989, quelques prescrip-
tions légales s'y efforcent. Mais les méca-
nismes sont si comnpliqués, les procédures
si lenles, les résullats si aléatoires, que le
T.G.V, — s’il n’avait d'autre espérance —
risquerait forl de ne jamais franchir nos
{rontiéres.

1l faul donc chercher ailleurs et, laisant
conliance & notre bon sens si vanté

nagueére, s'en remeiltre a la volonté
d’entente des partenaires régionaux.
L'implantation du T.G.V. en Belgique est
d'une telle importance économique et
sociale, d‘une ielle dimension politique
encore accrue par des implications inter-
nationales, qu’elle conslitue le dossier
exemplaire dont la solution ne surgira
que d'une concertation inspirée par
I'ampleur du probléme, par une nette
conscience de ses données réelles, Et
aucune ne peut étre ramenée & des limi-
tes régionales sous peine de perdre toute
significalion, de manquer les objectifs
poursuivis et de irahir 1'esprit qui les
fonde.

Mais le dossier du T.G.V. est encore
exemplaire a un aulre titre : depuis la loi
du 8 aout 1988, il est le premier a offrir
aux Exécutifs régionaux l'occasion
d’apaiser, dans les faits et par leur
volonté d’enlente, les inquiétudes susci-
tées par la dislocation entre le nord et le
sud, des grandes infrastructures, hydrauli-
ques et autoroutiéres notammenit, sur les-
quelles se sont organisés tant de courants
industriels fructueux. Ainsi, le raitement
du dossier du T.G.V. sera un test de notre
volonié d’'ceuvrer ensemble et il pésera
sur l'avenir de nos relations communau-
laires. Une information compléie et
objective doit conlribuer puissamment &
I'élaboration d‘'un accord giobal en
levant les malentendus qui jusqu‘'a pré-
sent ont, trop souvent, distrait de
I'essentiel.

Depuis 1984, les Liégeois ont défendu le
passage du T.G.V. & Liége & l'encontre
d'autres tracés. Jamais, ils n‘ont 1ait du
dossier un probléme communautaire. Au
conlraire, ils ont réfuté l'itinéraire qui tra-
versdit la Belgique de parl en part, ne
prévoyant qu'un arrét a Bruxelles, évitant
aussi Anvers. L'union des Liégeois et des
Anversois a été utile, cette {ois encore.
Leur enlente n‘a rien de miraculeux; elle
est affaire de bon sens.

La solulion, qu’attend le dossier du
T.G.V., est également une aflaire de bon
sens et d'espérance. L'espérance d'un
nouveau trail d'union entre les Européens.
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NOUVELLES DE LA SNCB

| LA LIGNE NAMUR ~ DINANT |

Le chemin de fer du Nord Belge, qui exploitait 1la ligne du
"Chemin de fer de Liége-Namur", prolongea le réseau ferré en
direction de Dinant et de 1la France pour former 1la ligne
Liége-Givet.

Les 28 kilométres de 1la ligne reliant Namur a Dinant furent
ouverts le 5 février 1862 au service des marchandises. Le 11
novembre de la méme année, le service des voyageurs bénéficia
des avantages de ce nouveau trongon.

L'exploitation par le Nord Belge dura jusqu'au 10 mai 1940. A
cette date, la ligne n® 154 Namur-Dinant fut reprise par 1l'Etat,
goit 78 ans aprés son ouverture.

L'électrification de cette ligne a été& décidée en 1981, dans le
cadre d'un plan d'électrification de 400 kilométres de lignes
belges. Les travaux furent entamés en 1984, Ils ont connu  deux
adaptations de calendrier, dues i un étalement nécessaire des
crédits d'investissement et au fait que  certains travaux se sont
avérés trés délicats (au tunnel de Lustin, notamment) .

L'électrification connaitra un premier aboutissement le 28 mai
1989, le trongon de Jambes-Nord & Namur étant dés ce moment mis
sous tension. Elle produira ses pleins effets jusque Dinant fin
mai 1990. Tous les travaux étant achevés, elle aura colté au
total un milliard environ.
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ELECTRIFICATION NAMUR _ DINANT
~ Carte gén'erale

sruxees | NAMUR
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ELECTRIFICATION DE LA LIGNE 154
@ QUELQUES DONNES TECHNIQUES

Une ligne caténaire est un ensemble constitué de poteaux, de
traverses supportées par les poteaux, de fils de cuivre pour la
ligne proprement dite, de cdbles d'acier inoxydable et
d'équipements tendeurs pour maintenir une tension mécanique
convenable aux fils de contact. Les cdbles porteurs et les fils
de contact sont isolés des poteaux et des traverses par des
isolateurs en porcelaine.

L'alimentation des 1lignes est reéalisée par des interrupteurs
montés au sommet de poteaux. Un isolement électrique est aussi
réalisé enctre les différentes lignes catémaires.

Une sous-station de traction (telle que celle d'Yvoir) est un
ensemble 4'appareils électriques qui permet de ctransformer la
tension alternative venant du fournisseur (Unerg) en une tension
raedressée dite "tansion continue”.

La tension alternative est fournie en 70.000 Volts. Elle est
abaissée par des transformateurs de puissance et ensuite
redressée par un systéme de diodes pour obtenir une alimentation
des lignes caténaires a une tension continue de 3.000 Volts.

Les redresseurs alimentent une barre de dispersion dite "barre
principale” sur laquelle sont raccordés les départs vers les
différentes lignes caténaires par l'intermédiaire de disjonc-
teurs ultra rapides de feeder qui assurent par déclenchement la
protection des 1lignes contre les surintensités et les courts-—
circuits dus aux causes les plus diverses (bris de caténaire,
locomotives élactriques défectueuses, orages, etc.).

La sous-station comprend encore tout l'appareillage auxiliaire
indispensable & son fonctionnement et a la sécurité du personnel
qui en assure l'encretien.

Un poste de sectionnement (tel que ceux de Lustin et Meffe-
Dinant) est constitué uniquement Q'un appareillage 3.000 V,
c¢'est-a-dire une barre commune, et de disjoncteurs ultra rapides
ayant des fonctions similaires a4 ceux des sous-stations.

La barre commune a pour effet de réaliser la mise en paralléle
des lignes de contact aboutissant a ce poste pour permettre une
diminucion des chures de tension em ligne tout en assurant une
bonne sélectivictd en cas de défaut.
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LES TRAVAUX D'ELECTRIFICATION DE LA LIGNE 154

JAMBES-NORD

Le nouveau batiment des voyageurs de Jambes-Nord, outre les
points de vente, le point d’'information et la salle d'attente,
qui constituent la sphere d'accueil aux voyageurs, abritera une
cabine de signalisation nouvelle, du type tout-relais, destinee
4 remplacer 1l'ancienne cabine du passage & niveau. Apreés
transfert de la cabine (travaux prévus pour 1990), les signaux
et aiguil_ages de Jambes-Nord pourront &tre télécommandés a

partir de Dinant.

Un parking de 72 places sera aménagé prés de la gare (début des
travaux fin février) pour compléter l'ensemble qui sera ouvert a
la clientéle dés le 28 mai prochain.

LE PONT DU DUC A DAVE

Le nouveau Pont du Duc &4 Dave a £t2 mis en service 1le 21
décembre 1987. L'ouvrage et une partie des voiries qui y
aboutissent ont été élargis pour permettre 1la suppression du
passage A niveau n° 103, fermé depuis la méme date. Le tablier a
été construit pour dégager le gabarit électrique. Les parements
des culédes et des murs en retour sont en moé€llons de grés.

LES TUNNELS DE LUSTIN ET GODINNE

L'une des principales difficultés a surmonter dans les travaux a
4t4 la mise au gabarit électrique des tunnels construits au
sidcle dernier (1861): le tunnel de Lustin (356 métres) et celui
de Godinne (81 métres).

Le tunnel de Lustin a dQ subir une cure da rajeunissement pour
répondre aux exigences de la traction électrique:

* captage des eaux de ruissellement;

* &dtanchéisation de la veite;

* abaissement et assainissement de la plate-forme des voies;

* établissement d'un dispositif de protection contre la chute de
rochers. a la téte, cété Dinant (ou le bureau d'études de la SNCB
a congu un ouvrage d'art s'intégrant dans le site, comme le
montre la photo).

Les rochers de Frénes - que traverse le tunnel de Lustin
-comportent aussi 1la "“Résurgence Lucienne", cavité impcrtante
qui offre beaucoup d'attraits aux spéléologues. Pour ne pas
priver la spéléologie belge d'une de ses trop rares cavités
intéressantes, la SNCB a dialogué avec la commission "Prccection
du FKarst et Accés aux Cavités" de l'Union Belge de Spéléclogie
pour préserver un accds de seccurs en cas d'accident dans la
grotte (la Sociécteée Spéléeoclogique de Namur a entrs texnps
découvert un accés en-dehors du tunnel).
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Dans le tunnel de Godinme, la SNCB a en outre remplacé la volta
existante en magonnerie par unm voile en béton armé projeté.

Le trafic a été maintenu en permanence pendant les travaux; les
deux voies ont été traitées l'une aprés 1'autre, au cours de
phases successives doat certaines étaient particuliérement
délicates du fait de la différence de niveau eatre la voie
maintenue en service et la plate—-forme em cours d'abaissement
(voyez le schéma).

TUNN ; GABA

ABAISSEMENT DE LA PLATE- FORME EN PHASES SUCCESSIVES
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LA SIGNALISATION SUR LA LIGNE 154
—_———na o ok A LIGNE 154

La signalisation du troncon Namur-Dinant de la ligne 154 a é&ceé
complétament modernisée ces derniéres années. Les anciennes
cabines de signalisation de Dinant, Lustin et Yvoir ont écé
remplacées successivement par des postes modernes 4 relais; et
le voste de Jambes sera modernisé prochainement. Les troncons
de pleine voie saparanr ces différents postes ont également aca
eguipes de signalisation lumineuse 4 voie normale et & contre-
vVoie, ce qui procure une ctrés grande souplesse d'exploitation en
cas de travaux, d'entretien, etc.

Chaque poste de signalisation commande et contrdle les
aiquillages et signaux d'une gare ou d'une section de ligne plus
ou meins étendue en fonction de ses caractéristiques. Cependant,
afin de mieux gérer la trafic et d'oprimaliser l'utilisation du
perscnnel de desserte, i1 est incéressant de concentrer les
centres de commande d'une zone étendue en un seyl endroit.

Dans ce but, il est prévu a terme de commander a distance les
trois postes de Jambes, Lustin et Yvoir & partir de Dinant.

Grdce & wune 1liaison bifilaire transmettant des informations
codées entre un Poste chef et un poste subordonné, chaque cabine
satellite pourra a&tre desservie aussi bien localement qu'au
départ de Dinanc, qui deviendra ainsi le poste chef de 1la ligne.

De plus, un syscéme d'annence automatique des trains (AAT) sera
intégreé a la télécommande. Il permectctra d'associer aux
informations "voie occupae", visibles sur le tableau de contréle
optique, le numéro du train. Cette indication suivra automati-
quement le convoi leors ds sen parcours dans la zone et 2nsuite
au poste contrdlant la zone voisine.

Ce systéame de télécommande et d'AAT, déja largement éprouvé sur
le réseau belge, a été modernisé et Standardisé par l'atelier
SNCB de signalisacion d'Etterbeek afin de permettre
l'éctablissement d'un Programme quingquennal de 46 liaisons entre
cabines de signalisation,
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Les a-cdtés de 1’eélectrification de la ligne 154

Et le trafic marchandises de cabotage sur Ja liagne 154 entre
Namuy_ el Dinant ?

Pour des raisons de rentabiliteé, la SNCB a décidé, au niveau
"véseau", de fermer tous les raccordements n'accueillant pas,
en moyenne, un wagon par jour. Ce sera le cas, sur la ligne
154, du marchand de charbon Camille Fivet a Bouvignes (20 wa-
gons par an) ou encore, non loin de 1a, de la firme Pasek,
d’Anhee (2 wagons par semaine).

La_section. de la_ligne 154 Dinant - Givet est-elle condamneée ?

Trans-Fer n° 61 a longuement preésenteé le dossier de cette sec-
tion, que le conseil d’administration a décideé de fermer & tout
trafic le 28 mai prochain.

De nombreuses voix se sont élevées dans la région pour obtenir
le report de cette décision. Le Ministre régional Amand Dalem,
chargé des Communications s’insurge & son tour contre cette dé-
cision, qu’il pergoit comme basée uniguement sur des considéra-
tions de rentabilite a court terme. Pour lui, les arguments
pour le maintien ne mangquent pas. Ils ont pour nom promotion
des moyens de transport les plus siirs et les moins polluants et
sécurite {(mise en place de transports en commun suffisants pour
une évacuation rapide des populations en cas de catastrophe nu-
cléaire — NDLR : a Chooz, notamment, en territoire frangais au
sud de Givet, ot Electricité de France construit actuellement
de nouvelles centrales nucléaires).

Monsieur Dalem, par ailleurs mandataire communal & Rochefort,
considére, en outre, que trois entreprises francaises (Tre-
fimétaux,qui fabrique des tubes de cuivre, le port de Givet et
Sanara, importatrice de voitures) risquent de subir un pré-
judice direct, peut-&tre irréparable, en cas de fermeture de la
ligne. Il évogue les 150 emplois -de frontaliers belges notam-
ment—- menaceés dans une région délaisseée par les investisseurs.
De plus, Dinant - Givet pourrait servir d'itinéraive de deles-
tage ou de remplacement du trongon Athus - Meuse.

La perspective de développer la ligne a des fins touristigues
justifie, a elle seule, que 1’'on répare les ouvrages d’art qui
surplombent la ligne et qui menacent ruine. Peut-on enfin lais-
ser deux villes de 100.000 habitants comme Namur et Charleville
sans aucune liaison ferroviaire performante entre elles ?

Monsieur Dalem conclut que, dans la perspective du grand marcheé
européen, il convient de maintenir la ligne.

On a appris par ailleurs que 1’armeée belge allait prendre en-
tierement & sa charge l’entretien du trongon belge de la ligne,
pour "les besoins de la Nation". Elle ne serait toutefois pas
opposee & la proposition des responsables régionaux belges et
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frangais d'exploiter touristiquement lJa ligne (La Libre Bel-
gique du 3/3/89).

Alors, que se passera-t-il reellement le 28 mai prochain pour

la section Dinant-Givet de 1la ligne 154 7 A suivre assure-
ment ...

Et vers Bertrix 7

La ligne Namur - Dinant est utiliseée en moyenne par 3000 voya-
geurs par Jjour. Au  sud de Dinant vers Bertrix, on compte en
moyenne 1200 voyageurs par jour. On sait que la justification
de la ligne Dinant - Bertrix est avant tout axeée sur le trafic
de marchandises au long cours. La SNCB est actuellement dans
1’'expectative sur 1’électrification de cette ligne, comme vap-
porté dans Trans-Fer n’ é61. Cette electrification nécessiterait
d’importants travaux : mise au gabarit des tunnels, mais peut-
8tre aussi remplacement du pont d’Anseremme.

Que deviendra le trafic voyageurs de cette ligne 7 Pour le
trongon Dinant - Bertrix, les services d'études de la SNCB sem-—
blent pencher vers le statu-gquo * desserte cadencée toutes les
deux heures, et trains de renfort aux heures de pointe. Le
maintien du trafic vorageurs (des autorails toutes les deux
heures) entre Bertrix et Virton n’est par contre pas évident.

Wait and see...

e ——————
—

De Panne - Dunkerque : horaires des trains pendant les week-
ends en juillet et aodt 1989.

1. op zaterdsgen (samedis) 8, 15, 22 en 29 juli (Juillet)
en 5, 12, 19 en 26 augustus (mott) :

train b elge

De Panne 9.16 16.57 10.50 18.31
Bray-Dunes 9.26/3%2 17.07/13 10.34/40| 18.15/21
Leffrinckoucke 9.42 17.23 10. 24 18.05
Dunkerque 9.55 17.36 10.10 17.51

2. op zondsagen (dimanches) van 2/7 tot en met 27/8 en ook

op 14/7 en 15/8/89 train frangais
Tourcoing 7.55 MN21.18
Lille 8.18 20.55
Dunkerque 9.14/24 | 17.56 10. 49 19.43/58
Leffrinckoucke 9.38 18.10 10.36 19.30
Bray-Dunes 9.48/54 | 18.20/26 10.20/26 | 19.14/20
De Panne 10.04 W 18.3%6 10.10 19.04
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lLigne 45 Trois-Ponts - Weverce : les travaux continuent ! l

Les travaux de remise en état de la ligne 45, annoncés
dans notre livraison précédente, sont actuellement en cours. Le
locotracteur de la série 92 qui circulait entre Trois-Ponts et
Malmedy a laissé sa place & des locomotives serie 55. Tous les
trains & destination de Malmeédy sont pousses au départ de
Trois-Ponts, puisgue Malmédy n’est plus dotée que d’une voie
d’evitement, actuellement occupée par des wagons de service.

De Malmédy a Trois-Ponts, la ligne est équipeée en grande
partie de traverses en béton ; toutefois, les sections compor-
tant des traverses en bois d'excellente gqualité ont été conser-
vées. A certains endroits, on a placé du rail lourd (sans doute
52 kg/métre courant)}. Le tunnel de Stavelot n’a pas encore vu
sa voie reénovée, probablement parce que le train PB11 engageé
sur la ligne pour la rénover automatiguement ne peut ¥
manoeuvrer. Certains passages & niveau doivent encore Eétre
réaménages, notamment celui de la carriére située entre Waimes
et Malmédy.

Depuis le 16 mars, la ligne 45 est praticable de bout en
bout : ce jour-la, deux "55" en double traction ont achemineé 17
wagons plats vers Weverceé. D’autres circulations ont éte orga-
nisées les jours suivants par le méme itinéraire.

Une simplification des voirs est en cours en gare de Weé-
vercé. De nombreuses traverses en béton ont par ailleurs éte
posées entre Weéverceé et Sourbrodt (ligne 48). (d’aprés A.F.)

La réouverture de la ligne au trafic militaire est preévue
fin aodt 1989. A cette epoque, la SNCB pense toujours
abandonner la 1ligne Raeren - Sourbrodt, la ligne 45 servant
d’itinéraire de substitution.

Avant de fermer deéfinitivement la Vennbahn, la SNCB ferait
bien de relire les textes des accords internationaux régissant
la section Raeren - Kalterherberg de cette ligne, et notamment:
les dispositions du 06-11-1922 (faisant suite aux Traités de
Versailles), l’arrangement concernant la frontiére germano-
belge, signg le 07-11-1929 (loi du 15-05-1931), les accords du
10-05-1935, et le traité entre le Royaume de Belgique et la
R.F.A. du 24-09-1956...

Dorsale wallonne - pas de gare deéfinitive a La Louviére-Sud

En réponse A& une question parlementaire, le Ministre des
Communications précise que la SNCB a dans ses cartons un projet
d’erection d’un batiment de gare definitif & La Louviére-Sud,
en remplacement des locaux préfabriqués actuels. Neanmoins, wvu
les restrictions budgétaires, ce batiment definitif ne sera pas
construit, 1’édifice actuel correspondant aux besoins !

La Louviére-Sud connaitra donc le m&me sort que
Welkenraedt, qui attend un batiment definitif depuis... 1966 !
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Vers une reprise de la Vennbahn (ligne 48)
par la communauteée germanophone 7?

Dans notre numéro précédent, nous avons évogque les travaux
de remise en état de la ligne 45 Trois-Ponts - Malmédy -
wevercé et le projet de la SNCB d’*abandonner la section “haute”
de la Vennbahn entre Raeren et Sourbrodt, malgré les accords
internationaux régissant le statut de cette ligne un peu
particuliere, puisqu’elle constitue en plusieurs endroits une
enclave belge en territaire allemand.(1)

Nous venons d’apprendre, de sources généralement bien in-
formées, que la Communaute germanophone étudie actuellement les
modalites d*achat et de remise en atat de la Vennbahn, afin
d’en faire un "pdle de développement touristique”.

Les grandes lignes de ce projet sont les suivantes.

Le projet a une triple caractéristique : tout d’abord, il

a un aspect transfrontalier : passant en RFA, cette ligne peut
directement intéresser la population allemande qui desire visi-
ter la reégion du Parc Naturel. L’aspect historique est égale-
ment patent, wvu que la vennbahn est placée sous statut spécial
decoulant du traite de Versailles et des accords conclus entre
le Royaume de Belgique et la Republique Fédérale Allemande.
L*aspect environnement est aussi important : le train constitue
le moyen de transport le moins polluant, adapté au parc naturel
voisin.

Le coilt du projet a eteé chiffre : la remise en état de la
yennbahn entre Raeren et sourbrodt par les services de la SNCB
et l*achat de la ligne par la Communauté germanophone revien—
draient & 150 millions de francs. pour l’achat du materiel et
de la gare de Raeren, il faudrait prévoir une somme de 50 mil-
lions de Francs, soit un codt total estime de 200 millions de
francs.

L’exploitation de la ligne et la maintenance du matériel
seraient confiées & une ASBL. La circulation des trains devrait
avoir lieu essentiellement le week-end, les Jjours fériés et
aussi sur reéservation de groupes (écoles, pensionnés...).

La ligne fonctionnerait été comme hiver. Dans le premier
cas, elle acheminerait les promeneurs ou les sportifs d’un jour
vers les divers centres drattractions présents dans cette par-—
tie de la region (service dr'autobus a chaque gare, Sourbrodt
constituant un noeud de correspondances routiéres). En hiver,
elle permettrait aux skieurs et aux promeneurs de se rendre sur
place sans connaitre les difficultes de stationnement, de cir-
culation...

Un calendrier des travaux a éte ¢labore : en 1989, an se
consacrerait aux contacts entre les diverses parties

(1) - voir & ce sujet Roland MARGANNE, Coptribution 4
1*histoire de la Vennhahn, dans Trans-Fer spécial n'l.
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concerneées: RFA, SNCB, province, groupements de cheminots et
Communauteé germanophone. En fonction de 1’avancement des
négociations, les travaux pourraient débuter en 1990 (année du
tourisme) et se terminer pour 1992, pour la mise en oeuvre du
grand marché européen.

Ce projet, aque le GTF asbl soutient de tous ses voeux,
s’integre dans le developpement de la filiere touristique, que
la Communauté germanophone soutient en exploitant ainsi au
mieux ses richesses naturelles et en développant un emploi que
le grand marcheé européen de 1992 pourrait particuliérement af-
fecter.

Ligne 42 Trois—Ponts - Gouvy : pas d’eélectrification !

A la suite d’une question parlementaire, le Ministre des
Communications, Jean-Luc Dehaene, a précisé ses positions (et
donc celles de la SNCB) sur 1’avenir de la ligne 42 Rivage -
Gouvy .

La déclaration commune de 1°*Union Economique belgo-luxem-
bourgeoise du 9 mars 1981 avait stipulé qu’en vue d’absorber
une augmentation du trafic lourd & destination de la sidérurgie
luxembourgeoise, le gouvernement belge ferait électrifier et
garder & double voie le trongon Rivage - Gouvy de la ligne 42.

selon le Ministre, cette augmentation de trafic ne s'est
pas produite, bien au contraire. Dés lors, et compte tenu de la
rigueur budgétaire imposée & la SNCB d’une part, et d’autre
part de la mise a simple voie par les chemins de fer luxembour-
geois d’une partie du prolongement de la ligne 42 (2), le pro-
jet d*electrification en territoire belge n*a pas étée mis en
oeuvre.

Par ailleurs, et pour les mémes raisons, le Ministre pré-
cise que le Conseil d’Administration de la SNCB, en sa seance
du 25 octobre 1988, a adopté le projet de rationalisation et de
modernisation de la ligne 42 : ce projet comprend :

— la mise & simple voie des trongons Aywaille - Stoumont,
Stoumont — Trois-Ponts et Trois-Ponts - Vielsalm

~ 1l'installation d’équipements modernes de securité en ligne

— le renouvellement des cabines de signalisation des diverses
gares

- la creéation A Trois-Ponts d’une cabine nodale gui télécomman-—
dera les installations de signalisation depuis Aywaille jusqu'a
Vielsalm.

Dont acte !

(2) - il s’agit en fait de la mise & simple voie sur parcours
luxembourgeois entre Trois-Vierges et Ettelbrick a 1’exception
d’un troncon a double voie conserve entre Drauffelt et
Wilwerwiltz, afin d’eviter de colteux travaux de mise au
gabarit eélectrique des nombreux tunnels de la ligne, en vue de
son électrification intégrale sur parcours luxembourgeois.
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Ligne 94 - Hal - Tournai

Une nouvelle desserte du Hainaut Occidental des le 28 mai 1989

Les rétroactes de 1’affaire

Depuis |'application du plan IC-IR en 1984, la desserte de
la ligne Bruxelles - Tournai a eteé entiérement revue : la SNCB
organisa un cadencement horaire de I1"IR Tournai - Leuze - Aath —
Bassily - Enghien - Hal - Bruxelles, crea 4 trains IC par sens
et par jour entre Lille, Tournai et Bruxelles, et supprima tous
les trains omnibus de 1la ligne. Les années suivantes, la phy-
sionomie du service fut encore modifiée en fonction des evene—
ments : ouverture du nouveau troncon Ath - Marcqg en 1985, eélec-
trification de Bruxelles - Tournai en 1986 et de Jurbise - ath
- Grammont en 1988, et limitation des IC A& la desserte
Bruxelles - Tournai, la SNCF assurant la desserte Lille - Tour-
nai avec rupture de charge dans cette derniére gare. D'autre
part, Leuze était ajouteée a la liste des arréts des trains IC.

La desserte cadencee se compose, au service d’'hiver 1988-

89, d'un train IR “b" par heure, reliant Tournai a Bruxelles-
Midi en une heure, soit le temps de parcours realisé avant 1980
en traction diesel, et avec les mémes arréts. Ce temps de par-
cours peu performant, réalisé au moyen d'automotrices doubles
"classiques”, s’explique notamment par le long arrét impose a
Enghien pour ajouter au train en provenance de Tournai une
tranche en provenance de Grammont : le convoi ainsi forme
continue par ailleurs sur Anvers (Central ).

11 faut ajouter a ce service de base cinqg trains qualifies
de IC "M" par sens et par Jour, vestiges de |'ancienne relation

directe Lille - Bruxelles, et ayant leur origine & Tournai de-
puis qu'ils sont assurés en traction eélectrique (locomotive +
voitures M4) : ]*hiatus non electrifié de Froyennes a Lille ne

permet plus la mise en marche de trains internationaux directs
sans rupture de charge. Les IC "M" sont plus rapides (52 mi-
nutes entre Tournai et Bruxelles) mais 4 considérer en fait
comme "trains P", c’'est & dire d'heure de pointe, wvu leur
nombre trés limite.

Les usagers de la SNCB résidant en Hainaut Occidental
n'ont cessé de protester depuis la mise en place de la grille
de desserte actuelle : l"impression générale est de ne pas pro-
fiter, en fait, des invest issements consentis pour
1’électrification de 1la ligne 94. A plusieurs reprises, la
SIDEHO (Société de Developpement du Hainaut Occidental ) etait
intervenue auprés de la SNCB pour ameéliorer la situation. La
SNCB était consciente du probléme, mais limitée par des impera-
tifs budgetaires.

Vers une solution...

Dans un premier temps, la SNCB pensa améliorer la situa-
tion de cette ligne en ajoutant 4 IC "M" par Jjour et par sens,
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de fagon A obtenir un IC "M" toutes les deux heures. Cette hy-
pothése ne parut pas la plus heureuse apres réflexion : elle
etait colteuse en matériel et prestations pour la SNCB, ne per-
mettant aucune économie, tout en n*offrant pas une situation
idéale pour la clientéle : un train rapide cadencé toutes les
deux heures seulement sur un axe important ne constitue pas une
fréquence ideale pour des distances inférieures a 100 km. En
prenant le raisonnement par un autre bout, | 'offre rapide se-
rait dans ce cas trop faible, donc, mais paradoxalement 1’offre
globale serait trop étoffee : offrir "un train et demi" par
heure (1) au départ de Tournai serait trop éleve par rapport a
la situation sur les autres axes de 1’étaile autour de
gruxelles, compte tenu de la clientele parcourant ceux-ci =
Bruxel les-Mons, par exemple, qui représente 50 % de voyageurs
en plus que Bruxelles - Tournai, ne dispose que d'une liaison
par heure avec 1'IC “I".

Une autre solution était nécessaire. Le Département Trans-
port de la SNCB proposera le nouveau service suivant sur la
ligne 94 des le 28 mai 1989.

La nouvelle desserte cadencée s'articulera autour des
trois points suivants :
1.- un IC "M" par heure sera amorcé & Mouscron. 11 desservira
Herseaux, Tournai, Leuze, Ath et poursuivra directement son
trajet Jjusque Bruxelles avec terminus A& Schaerbeek. Ce service
sera assuré avec des rames tractees ( locamot ive électrique et
voitures M4).
2.- un IR "b" par heure avec decouplement Z/accouplement & En-
ghien. Chacune des deux tranches desolidarisees 4 Enghien ef-
fectuera en moins d'une heure le triangle complet Enghien -
Grammont — Lessines - Ath - Enghien, 1'une dans un sens,
| *autre dans 1’autre, avec arréts partout. Ce service sera as-—
sure comme actuellement par automotrices doubles "classigues".
3.- 1'1C “J" provenant de Herstal et Liége et parcourant la
dorsale wallonne sera limite a Tournai, et mis en correspon-
dance avec 1'IC "M".(2)

Les points forts de ce projet sont nombreux . La clientéle
du Hainaut occidental est avant tout orientée vers Bruxelles :
| *fautoroute Bruxelles-Tournai n'étant pas achevee, un temps de
parcours performant en train peut drainer une clientéle non né-
gligeable. Les usagers de la gare de Mouscron sont intéresses a
plus de &5 % vers la ligne 94 (3) et disposeront d'un train par

(1) — un train IR b par heure de Tournai & Bruxelles et Anvers
et un IC M toutes les deux heures entre Tournai et Bruxelles.
(2) - a plus long terme, lorsaue la ligne Tournai - Lille sera
alectrifiee, ce qui paralt aujourd’hui acquis aux niveaux belge
et francais, ce service IC serait prolongé vers Lille afin de
donner correspondance aux TGV vers Paris ou Londres, qui dispo-
seront d’une gare dans cette agglomération. Tout le sillon
Sambre-et-Meuse, ainsi que le Centre et Mons auraient ainsi un
acces rapide A& ces super—trains qui représentent aujourd’hui

1 'espoir des chemins de fer européens.

(3) - et 9 ¥ seulement pour la dorsale wallonne, alors que la
desserte actuelle de Mouscron vers la partie du pays est assu-
ree par 1°IC "J" vers Charleroi et Liege. Il ¥y a 12 % de voya-
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heure, méme le week-end (4) vers Tournai et Bruxelles. Le temps
de parcours Mouscron - Bruxelles sera raccourci de 14 minutes,
et la correspondance & Tournai vers la dorsale wallonne sera
immediate. Les usagers de Tournai, Leuze et Ath gagneront dix
minutes sur le temps de parcours actuel . Les arréts de la ligne
70 situees entre Grammont, Lessines et Ath conserveront une re-
lation cadencée selon le méme horaire qu'actuellement, mais le
train sera direct pour Bruxelles ! Les usagers de Grammont ga-
gneront quelques minutes vers Bruxelles, car la tranche parcou-
rant la ligne 123 sera la derniére A étre accrochee a Enghien,
ou la premiére & 8tre découplée, vu son oceupation plus dense.
Schaerbeek enfin, assez pauvre actuel lement en desserte *“1C-IR"
recevra une relation de plus par heure.

Les inconvénients du nouveau projet de desserte sont reels
mais mineurs, semble-t-il, par rapport 4 ses avantages : les
vorageurs de Tournai vers Silly, Enghien ou Hal devront at-
tendre 10 minutes de correspondance A Ath ; vers Lessines, le
temps de correspondance sera allongé de 9 minutes, et vers le
trongon Ath-Jurbise, de 12 minutes... Il n’a donc pas ete poOS-
sible de mettre en correspondance 1'IC M Mouscron - Bruxelles
et les trains L de la relation Mons-aAth.

La desserte de pointe du matin et du soir de la ligne 94
sera pratiquement inchangée par rapport a 1’horaire actuel .

La SNCB estime que sa nouvelle grille horaire offrira un
bilan positif non seulement pour la clienteéle, mais aussi pour
elle-méme : selon ses calculs, la nouvelle desserte se tradui-
rait méme pour elle par une économie en frais d'exploitation
directs et en materiel...

Qui s’en plaindra ? Espérons que le nouveau projet plaira

et aménera au rail des clients nouveaux. Rendez-vous fin mai
1989.

CONCRETEMENT
Nouvelle cadence IC Bruxelles-Mouscron
».51 1

Schaerbeek '.5
".55/57 Bru .Nord '.45/47

Bru.Central
'.04/07 Bru.Midi *.35/38
*.37/39 Ath '.03/05
'.47/48 Leuze ".54/55
'.59/01 Tournai '.41/43
'.10 Herseaux '.32
‘.14 Mouscron '.28

L*IR "b" continue A& circuler dans le sillon actuel entre Anvers
Enghien, Ath et Grammont, a une légeére adaptation prés... L'IC
de la dorsale wallonne voit ses horaires inchanges.

R.M., d’aprés doc. SNCB.

geurs pour la ligne 75 vers Courtrai et au-dela et 4 ¥ A peine
pour Tourcoing, Roubaix et Lille. Le salde concerne le trafic
local de Mouscron & Tournai.

(4) - 1'IC "J" de la dorsale wallonne ne roule actuellement que
toutes les deux heures le week-end.
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CONCERNE : ligne $.N.C.B. 34 Hasselt-Liége - 1'enquéte de marché

1. Evolution du dossier

- En septembre 1987, lors de 1'étude de la 2éme phase de la restruc—
turation des chemins de fer, la Direction de la S.N.C.B. envisageait
de soumettre au Conseil d'Administration la suppression de la ligne
Hasselt-Liége.

£

En octobre, 1a S.P.I. publiait une note circomstancife qui a été
adressée aux Bourgmestres des Communes intéressées, a la Presse
ainsi qu'd certaines personnalités. Les élections approchant, les
hommes politiques, toutes tendances confondues, se sont saisigdu
dossier.

— Ces efforts conjugués ont permis de faire pression sur le Conseil
d'Administration de la S.N.C.B. qui décidait le 20 octobre sur le
maintien provisoire de la ligne. Une réunion eu lieu aux Guillemins
le 25 novembre au cours de laquelle M. Reynders, Président de la
S.N.C.B. décidait de faire entreprendre par la S.N.C.B. ume étude
de marché.

- Aprés plusieurs rappels & la Direction Générale et & la Directiom
de Lidge, il a fallu attendre le 30 juin 1988 pour une premiére
réunion d'information et la mise en oeuvre du dossier, dés le mois
de septembre.

2. La préparation des enquétes :

- Aux réunions présidées par le Département Marketing-Vente de la
S.N.C.B. assistent les directions de districts de Hasselt et de
Liége, la GOM (Gewestelijke Ontwikkelings Maatschappij) Limbourg
et la S.P.I. (Société Provinciale d'Industrialisation) pour la
région liégeoise.

- Si, au point de départ, le probléme est 1imité au trongon Glons-Liers,
en réalité c'est toute la ligne Basselt-Liége, troncon de la ligne
Anvers-Hasselt-Liége qui est concerné. Trés vite, le dossier a pris
de 1'ampleur car, les limbourgeois ont demandé que 1'on profite des
études de la ligne Hasselt-Liége pour examiner 1'opportunité de créer
de nouveaux arréts 4 Hasselt, 1'un & Diepenbeck pour desservir le
campus universitaire, 1'autre & proximité du ring pour desservir le
nouveau centre administratif. Pour -sa part, la S.P.I. a demandé que
1'on réexamine les arréts supprimés en 1981 de La Préalle, Jolivet
et Liége-Vivegnis.

- Cette ligne étant principalement fréquentée par les écoliers et les
étudiants, une enqudte spécifique a été menée auprés des écoles.
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3. Le programme des enquétes

—- Trois enquétes ont été décidées, chacume avec un questionnaire
spécifique.

- L'enquéte auprés des écoles a eu lieu fin octobre 88, celle dams
les trains de la ligne Hasselt~Liége en novembre et celle dans les
ménages du 16.1.89 au 10.2.89

4. L'enquéte dans les écoles

- Il a été décidé que toutes les écoles relevant du secteur secondaire
et supérieur et se trouvant dans la zone d'influcence de la ligne
seraient contactées. De Glons i Liége-Guillemins, une centaine
d'écoles ont été répertoriédes pour la partie francophone.

- Le questionnaire a &é envoyé par les directeurs de District
(M. Devillers pour Lidge).

— Pour que les questionnaires deviennent officiels, il a été envoyé
une lettre signée par les Gouverneurs.

5. L'enquéte dans les trains

— Pendant une semaine, les usagers de la ligne 34 ont été invités &
remplir un questionnaire, qui devrait déterminer si la fréquence
des trains et les horaires sont bien adaptés.

- Ce questionnaire a été surveillé par du personnel S.N.C.B. mis en
renfort sur les trains.

6. L'enquéte toute-bolte :

- Cette enquéte est dans doute la plus importante car mon seulement elle
devrait permettre de connaltre les habitudes des personnes et leur
mode de locomotion domicile-école/lieu detravail, mais de déterminer
la clientéle potentielle du chemin de fer.

- C'est pourquoi la zone comcernée a été élargie et concerne dans
la provinee de Liége,les anciennes Communes d'Ans, Alleur, Bassenge,
Boirs, Fexhe-Slins, Glons, Herstal, Juprelle, Lantin, Lidge, Loncin,
Liers, Milmort, Paifve, Roclenge-sur—-Geer, Rocourt, Slins, Villers—
Saint~Siméon, Vottem, Voroux-lez-Liers, Wihogne et Wonck, soit
100.000 toute-boites.

- Les questionnaires ont été distribués par Belgique-Diffusion (coiit
de 1'opération 192.000,~frs, pris en charge en totalité par la
S.N.C.B.

— Pour inciter les personnes 3 répondre et i renvoyer le questionmnaire
(13,-frs de trimbres), un tirage au sort donnera 300 billets S.N.C.B.
valables pour 2 personnes ; les billets (200 en province de Lisge et
100 dans le Limbourg) domneraient droit & circuler gratuitement sur
tout le réseau belge durant un week—end. Colit de 1'opération pour la
S.N.C.B. : 0,-fr.
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7. Le rBle de la S.P.I. et des différents partenaires :

- C'est le service Marketing de la S.N.C.B. qui est le maftre d'oeuvre.
11 dirige toutes les opérations et finmance la totalité des enquites
(impression des questionnaires, distribution..... )

~ Le District S.N.C.B. de Hasselt et la GOM s'efforcent d'orienter toute
1'opération sur la Ville de Hasselt (avec 1'appui officieux du Gou-
verneur, M. Vandermeulen). Leur objectif principal est 1'ouverture de
deux arr@ts supplémentaires pour desservir le campus universitaire
et la cité administrative. Il est 3 noter que ce probléme de Hasselt
ne concerne qu'indirectemment le trongon Glons-Liers. Cela a d'ailleurs
été précisé aux réunions,

8. Remarque :

— En octobre 1988, alors que la premiére enquéte allait débuter, la
S.P.I. a appris que les services de la S.N.C.B. allaient procéder au
démantélement de la ligne 31 Ans-Liers en enlevant les caténaires.

- Cette coincidence, due sans doute & un manque de coordinationm des
services de la S5.N.C.B., était particuliérement malheureuse et
risquait de freinmer 1'enquéte. Car, concrétement il s'agit de solli-
citer bon nombre de personnes & utiliser A nouveau le train alors
que, par ailleurs, et au méme moment, les ouvriers enlévent les
caténaires.

- C'est pour cette raison que la S.P.I. s'est adressée le 21 octobre
1988 au Président du Conseil d'Administration de la 5.N.C.B., M.
Reynders, pour faire différer 1'ordre de démantélement de la ligne.

GTF - Distribution _]

Une nouvelle série de cartes-vues "Editions du Cabri"

Une série de 5 cartes-vues couleurs représentant une motrice de
1'AOMC, un autorail des grottes de Han, une motrice Braine-le-
Comte &4 Ransart (1962), une motrice MIVG et 1la motrice SNCY
type S a Gand en 1988 et une motrice standard et type S a
Schepdaal (ligne de Ninove) en 1970.

Prix de la série : 100 BEF + 20 BEF (envoi) = 120 BEF
(étranger : 130 BEF envoi compris).

Commande par versement de la somme correspondante sur le g?mpte
001-0643004-67 de GTF asbl-Distribution, BP 191, 4000 Liége 1
(nos membres étrangers se référent a la 3e page de couver@u;ez.
Indiquez en communication " cartes-vues Cabri nouvelle série”.
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STATISTIQUES DU MATERIEL MOTEUR

Période de janvier a avril 89

1/ SORTIES DE GRANDE REVISION

-De 1'AC Salzinnes (HLE/HLD/HLR)

2012 - FEO - 19.1 2015 - FEO - 3.3 6326 - FHS -
7366 - FHS - 25.1 8504 - FNDM- 3.3 8262 - FNDM-
-De 1'AC Malines (HLE/AM/AR)

724 - FHS - 11.1 612 - GT - 9.2 817 - FSR -
2324 - FEO - 23.1 2319 -FEO - 20.2 602 - GT -
818 - FSR - 23.1 636 - GT - 21.2 2208 - FGH -
248 - LK - 26.1 1602 -FBMZ- 27.2 716 - FHS -
166 - FKR -

2/ RADIATIONS

HLR 8309 & 8324 -Monceau ('56) ~ radiations aprés mises en
PV 271 & 272 du 11.10.88, approuvés le 27.10.88.
Date hors-écritures : 1.12.88.

15.3
24,

w

22.
22,
28.

Wwwww

parc

HLR 8411 - Montzen ('55) - vendues & la firme Layritz (Munich)
Li]

8436 - Courtrai ('63) - " "
” L1}

8438 - ( ) ~ " " n
8445 - Haine-St-Pierre ('63) - " " "
8 446 - " " ( " ) - " " n”

PV 265,266,267,268 et 269 du 10.10.88, approuvés le 27.

Date hors-écritures : 1.12.88.

BRM 513 - stockem ('55) - radiation suite a un accident.
PV 89-01 de 1'AC FM du 26.01.89, approuvé le 9.02.89.
Date hors-écritures : 1.03.89.

HLR 8402 - Latour ('55) - importantes fissures au chéassis.

PV 297 du 7.02.89, approuvé le 10.3. H-écrit : 1.04.89.

10.

HLD 6005 - Merelbeke ('60) - reprise du moteur diesel par ABC,

PV 298 du 7.02.89, approuvé le 10.3. H-écrit : 1.04.89.

HLD 5204 - Latour ('55) ~ avarie importante au moteur diesel.
PV 301 du 28.02.89, approuvé le 21.05. H-écrit : 1.05.89.

3/ MISES EN SERVICE

au 1/1/89 : - au 1/3 : AM 913 a 920
au 1/2 : - au 1/4 : AM 921

4/ MUTATIONS
8235 - 8248 - 8255 : de Gouvy A Kinkempois au 3.11.89
5209 : de Ronet a Latour au 18.01.89
9129 - 9139 : de Merelbeke & Anvers-Dam au 15.03.89

5/ RENUMEROTATIONS (au 1.02.89)
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5203 > 5302 5206 > 5307 5207 > 5317
5208 > 5318 5210 > 5320

LE MATERIEL MOTEUR SOUS LA LOUPE

* Les 52 - 53 - 54

Par suite de la constante réduction du nombre des trains
tractés chauffés a la vapeur, et de la volonté de réduire le
nombre de chaudiéres a4 vapeur en service sur les locomotives
diesel, on a récemment procédé a la dépose des chaudiéres
Vapor-Clackson de cing 52 et de trois 54.

Logiquement, les cing 52 concernées ont été renumérotées en
53, en réutilisant les matricules libres de la série 53, depuis
que l'on avait procédé a 1'opération... inverse il Y a quelques
années ! En effet, on avait alors transformé quelques 53 en 52,
en les équipant d'une chaudiére...

Notons en passant que la 5209 est désormais la derniére
locomotive de la série 52 34 ancienne cabine, depuis cette
renumérotation.

Les 54 n'ont pas échappé A ce sort, puisque les 5401, 5403
(alias 204.003) et 5407 ont également été privées de leur
chaudiére. Seule 1la 5404 (alias 204.004) 1'a conservée, eu
égard a son statut d'engin préservé comme patrimoine
historique.

* La 6005 .

Triste fin pour cette superbe locomotive bleue, qui avait été
équipée il y a quelques années d'un nouveau moteur diesel ARC,
et d'un alternateur lui permettant la chauffe électrique des
rames remorquées.

Rlors que la mise au point s'était révélée laborieuse, elle
donnait maintenant entiére satisfaction, et on aurait pPu
s'attendre & ce que la SNCB achéte 1'équipement, qui lui avait
en fait été prété par la firme, A titre d'essai.

Pour des raisons budgétaires, ceci ne se réalisa pas -~alors
que la SNCB était par ailleurs convaincue de 1la qualité du
moteur et de ses asservissements- et ce qui devait arriver
arriva : la firme ABC, lasse d'attendre une décision de la part
de la SNCB, rechercha un nouvel utilisateur potentiel, et
réclama la mise & disposition de son moteur.

Pour la petite histoire, celui-ci sera remonté a bord d'un
bateau...

C'est ainsi que la 6005 assura son dernier train le 18
janvier 1989, le traditionnel 2 79081 Ypres - Merelbeke, un
train local de marchandises. A l1'arrivée a 1'atelier, on entama
immédiatement la dépose du moteur diesel, ce qui signait
l1'arrét de mort de la locomotive, par la méme occasion...

Depuis lors, outre les sept 55 bleues de Kinkempois, il ne
reste plus que la 6215 de Courtrai, apte a la chauffe
électrique. Mais la puissance motrice absorbée par le chauffage
électrique est telle que le recours & la double traction est
quasi-obligatoire, lorsque cette locomotive est désignée a la
remorque d'un train un tant soit peu conséquent. Probléme qui
était inconnu avec la 6005, gr&ce A son moteur de 1800 ch...
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* Les 91

Obscurs serviteurs de la traction, on parle peu de ces
engins, qui méritent néanmoins notre intérét.

Deux exemplaires (les 9129 et 39) ont récemment été mutés de
Merelbeke a Anvers-Dam, ou 1ils assureront désormais les
manoeuvres sur la cour de l'atelier.

Cette nouvelle utilisation sera d'ailleurs étendue dans un
prochain temps & d'autres ateliers : les dessertes locales de
marchandises encore assurées par les locotracteurs s'amenuisent
au fil du temps, et il faut bien leur trouver de nouvelles
attributions.

C'est ainsi que les grands ateliers de traction du réseau se
verront attribuer chacun deux locotracteurs (au minimum), pour
remplacer les grosses locomotives de manoceuvre qui se chargent
des nombreuses manoceuvres de cour.

L'affectation des deux locos & Anvers-Dam a également un
autre but : pouvoir remplacer au pied levé les locotracteurs
privés, qui oceuvrent dans les installations portuaires.

Il arrive en effet que des firmes raccordées louent un
locotracteur de la SNCB pour quelgues jours, en remplacement
de leur engin, avarié ou en révision.

Jusqu'a présent, les locotracteurs SNCB les plus proches de
la région anversoise étaient stationnés a Merelbeke, ce qui
induisait des parcours d'acheminement importants, qui plus est,
3 charge du client. La récente affectation de ces deux locos a

Anvers-Dam contribuera probablement & résoudre ce probléme.

Mac Machine 4/89.

Des locomotives diesel série 59 sur les chantiers du TGV

Alors que tout semblait augurer d'un arrét définitif des 6
derniéres survivantes de cette série de locomotives en juin
1989, une proposition de location a long terme de dix de ces
engins vient d'étre faite & la SNCF, qui a grand besoin
d'engins diesel puissants pour remorquer les futurs trains de
travaux sur les chantiers du TGV Nord.

Pour ce faire, certaines de ces locomotives, radiées des
effectifs depuis parfois de nombreux mois, mais garées en ré-
serve, seraient remises en état a cette occasion.

Si les tAches qui leur sont dévolues actuellement ont été
réduites au fil du temps a la portion congrue, principalement a
cause de 1'électrification systématique du réseau SNCB ces der-
niéres années, ces locomotives, véritables bonnes a tout faire,
furent longtemps omniprésentes en trafic voyageurs et marchan-
dises, non seulement sur le réseau belge, mais aussi a
1'étranger, notamment dans les années soixante entre Mouscron,
Tourcoing et Lille, en téte de trains de voyageurs directs ori-
ginaires d'Anvers-Central.

Ces machines furent successivement affectées aux ateliers
de Kinkempois (Liége), Hasselt, Haine-St-Pierre, Merelbeke et
Anvers-Dam pour les six vétérans actuels.

Une locomotive de ce type est actuellement préservée a
titre de patrimoine historique : il s'agit de la 5910, gqui fut
présentée lors des festivités du 150e anniversaire de l'arrivée
du rail 2 Liége en 1988. Elle est actuellement repeinte dans sa
livrée d'origine de 1955, avec sa numérotation d'épogue
(201.010). Ceci ne l'empéche pas de rouler au méme titre que
ses 5 soeurs encore en service, principalement entre le port
minéralier d'Anvers Stocatra et Louvain, en téte de trains de
minerai.

La fin du service commercial des locomotives série 59 est
prévue pour le 27 mai 1989.

GTF - 8/3/89
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Le trafic des marchandises par wagons isoleés
Une nouvelle rationalisation en perspective & la SNCB

Petite histoire des rationalisations du trafic marchandises par
wagons isolés

Aprés de nombreuses suppressions de cours & marchandises
et de raccordements déja realisés depuis 1945, la SNCB était
arrivée, au deébut des années quatre-vingts, & un nombre de 404
cours A& marchandises et 890 raccordements pour l’ensemble du
réseau.

Le 30 avril 1982, le Conseil d’Administration de la SNCB
décida une nouvelle étude de rationalisation des cours et
raccordements, basée sur un trafic minimal moyen de 0,2 wagon
par Jour.

Le ler Jjanvier 1984, le nombre d’installations fut ainsi
réduit A 222 cours et 595 raccordements.

A peine ce systéme était—il dr'application gu’une nouvelle
étude etait effectuee cette Fois sur base de 0,4 wagons/jour.
Le rapport, approuvé par le Conseil d’Administration de la SNCB
le 14 juillet 1988, ramenait le nombre d’installations a 198
cours et 488 raccordements.

Une nouvelle rationalisation pour 1989

Simultanément, la SNCB decida de passer a la naorme d’un
wagon par jour. Cette disposition a été approuvée en date du 31
Janvier 1989, avec mise en vigueur au plus tard le 27 mai de
cette annége.

Le lecteur trouvera ci-aprés la liste des cours a mainte-
nir et A supprimer dans cette nouvelle perspective. Cette no-
menclature appelle diverses remarques.

[l Faut d’abord noter que, cette fois, la SNCB n'a pas ap-
plique les normes “arbitrairement", mais a laissé en service
des installations gqui n’atteignaient pas les normes mais dont
la desserte ne lui codtait rien, car elle pouvait s’effectuer
par du personnel et du matériel présents pour d’autres activi-
teés.

Dans la liste gqui suit, on trouvera encore des installa-
tions qui devaient disparaitre sur la base de la norme 0,4 wa-
gon/jour, mais dont la disparition effective n’avait pas encore
éte réalisée suite & la rapidité de succession des phases de-
crites ci—-avant, tandis gque d’autres installations reprises
dans la liste "a supprimer" le sont deja, la réalisation ayant
dans ce cas précédeé l’approbation !

Certaines cours A4 marchandises sont dénommées "a maintien
garanti" : cette étiquette permet leur sauvegarde & plus longue
écheéance et par conséguent leur permet de bénéficier
d’investissements pour leur amélioration ou leur remise en
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état, ainsi aque d’efforts du service "Marketing-Ventes® pour ¥
attirer la clientéle. Ce type de cour est marqué du signe (%)
dans notre liste. Par ailleurs, notons gque cette disposition
avalt deja éteé prévue en 1986, mais que les eéquipements per For-
mants qui avaient é&té annonces pour la wvalorisation de ces
cours "A maintien garanti" n‘avaient jamais wvu le Jjour.

Les nouvelles dispasitions proposent en outre la remise en
atat des quais & bois des ogares de Graide (ligne 166),
Libramont (162), Florenville (165), Bastogne (163), Habay (162)
et Paliseul (146) dans la province du Luxembourg : le codt Lo-
tal de ces travaux est estimé & 2.000.000 F. Dans le méme ordre
d'idees, la reéouverture de la cour de Roux (ligne 124) est
proposée en remplacement de celle de Courcelles-Centre (ligne
112A4).

Enfin, le nombre de raccordements a fermer est approxima-
tif, car l'utilisateur peut décider de le maintenir, moyennant
le paiement d’une énorme redevance. En fait, chaque raccardé
est astreint 4 payer une forte somme pour le maintien de son
raccordement , mais la SNCB récompense ses bons clients, qui se
voient octroyer des remises de redevance proportionnelles au
trafic reel qu'ils procurent au rail : ces remises peuvent
s’élever Jjusqu'a 120 ¥ (sic) du montant de la redevance de
base.

Cours et raccordements A& maintenir ou & fermer pour le 27 mai
1989 :

DISIRICT CENTRE

7 cours a maintenir : Bruxelles Petite-Ile - Bruxelles-Ouest

Bruxel les-Tour-et-Taxis - Schaerbeek - Schaerbeek-Josaphat -

Hal - Groenendaal .

6 cours & supprimer : Buizingen - Etterbeek - Haren-Nord -
Jette - Lot - Ruisbroek.

9 raccordements a fermer.

Aucune ligne proposée a la fermeture.

DISTRICT SUD-EST

44 cours A& maintenir : Ans - Bressoux (%) - Engis - Gouvy
Vielsalm - Herbesthal - Sourbrodt - Bullange - Liers - Montzen
(%) - Rivage - Poulseur - Trois-Ponts (%) - Verviers-Est
Verviers-Ouest - Spa - Vise - Andenne (%) - Naméche - Arlon
Stockem (%) - Athus (%) - Bertrix - Graide - Paliseul
Beauraing - Vongche - Ciney - Libramont (%) - Bastogne - Bourcy
Neufchateau - Marbehan - Habay - Croix-Rouge - Ste-Marie
Marloie - Moustier - Jambes-Nord - Ronet (%) - Ottignies (%)

Wavre, auxquelles on ajoute Bovigny et Gedinne dont on avait
prévu la suppression et qui sont provisoirement maintenues.

13 cours a fermer : Raeren - tLammersdorf - R&étgen -
Butgenbach( 1) Amay - Statte - Chénée - Waremme - Hastiére -
Hatrival - Poix-St-Hubert - Floreffe - Limal.

1- NDLR : curieuse décision de fermer cette cour de Butgenbach,
alors qu'elle pourrait étre desservie, nous semble-t-il, sans
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22 raccordements a fermer.

6 lignes proposées & la fermeture :
31 Ans-Est - Rocourt
40A Liége-Longdoz - Y Froidmont
48 Raeren - Sourbrodt
49 Eupen - Raeren (frontiere)
154 Y Neffe -~ Heer-Agimont (frontiére)
2B8 Floreffe - zoning de la Basse~Sambre

DISTRICT SUD-OUEST

34 cours A& maintenir : Ath - Maffle - Ghislenghien - Lessines
Blaton - Péruwelz - Braine-le-Comte - Soignies - Enghien
Haine-St-Pierre - Manage - Mons - Harmignies - Mouscron - St-
Ghislain (%) - Jemappes - Tournai (%) - Allain - Charleroi-Sud-
quai - Chatelet (x) - Acoz - Gilly-Sart-Allet - Erquelinnes
Thuillies ~ Marchienne-Zone (%) - Fleurus - Sombreffe - Luttre
Mar iembourg - Walcourt - Roux - Piéten - Auvelais (%)

Nivelles—-Nord.

B cours a fermer : Leval - Nimy - Antoing - Genappe - Couvin
Mont-sur-Marchienne - Courcelles-Centre - Tamines.

37 raccordements & fermer.

5 lignes proposées & la fermeture
88A Allain - Chercq
242 faisceau Criquelion - darse sud
247 faisceau Crigquelion - Ghlin
2B1 Piéton - Anderlues
111 Thy-le-Ch&teau - Berzée.

RISTRICT NORD-EST

26 cours @& maintenir : Anvers-Est - Anvers-Schijnpoort (x)
Anvers-Sud - Boom - Zwijndrecht - Kapellen - Herentals
Noorderwi jk-Mor khoven - Malines-Nekkerspoel (%) — Boortmeerbeek
Turnhout - Vilvorde - Aarschot - Hasselt (X) - Alken - Lanaken
Mol (%) - Balen-Wezel - Winterslag (%) - Landen - Louvain (%)
Louvain-Kom (%) - St-Joris-Weert - Kortenberg -~ Tongres
Neerpelt .

10 cours a fermer : Essen - Lierre - Duffel - Diest - Lommel

Bourg-Leéopold - Waterschei - Heverlee - Hamont - Grimde.

37 raccordements & fermer.
4 lignes proposées & la fermeture
278 Y Heisbroek - St-Katelijne-Waver (fort)
21A MWinterslag - As
21B As - Eisden
205 Lierre - Klaplaar.

Diverses suppressions, dont nous faisons gr8ce A& nos lecteurs,
sont aussi proposeées dans les emprises du port d’Anvers.

frais, par le train de desserte de Bullange, qui passe de toute
maniére par Butgenbach...
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DISTRICT NORD-OUEST

36 cours & maintenir : Gand-St-Pierre - Gand-Ouest - Merelbeke
(%) - HMerelbeke-Luna - aAudenarde - St-Nicolas (X) - Beveren
Eeklo - Wondelgem - Zelzate - Zottegem - alost (%) -
Denderleeuw - Ninove - Termonde - Schoonaarde - Londerzeel
Bruges (¥X) - Deinze - Tielt - Dixmude - Furnes - Ypres
Courtrai (X) - Menin - Ostende (%) - lzegem - Roulers (%)
Opwijk - Grand-Bigard - palter - Renaix - Lokeren - Wetteren
Lichtervelde - Poperinge (uniquement pour le trafic bettera-
vier ).

17 cours A& supprimer : Gand-Entrepdt - Grammont - Gavere-Asper
Herzele -~ Erembodegem - Okegem - Zele - Buggenhout - Waregem
Bissegem - Harelbeke - Roulers-port - Merchtem - Ternat -

Knokke - Zarren - Zeebruges-formation.
34 raccordements a fermerv.

3 lignes proposées A la fermeture :

63 Kortemark - Westrozebeke (la SNCB a proposé a }*armée de
reprendre cette ligne & son compte et d’assurer
éventuellement la desserte du raccordé de Staden. Si
cette proposition est acceptée, deux raccordements sont
pratiquement maintenus).

206 Waregem - Gaverbeehk

27% Y Keizerstraat - Zoning E3.

Diverses suppressions sont aussi proposées dans les ports de
Gand, Bruges et Zeebrugge.

Resultat final

Sur le reseau de la SNCB, il resterait 147 cours a
marchandises et enviren 349 raccordements pour la fin du mois
de mai.

Les économies escompteées sont les suivantes -

voies aiguillages PN ouvrages d’art locomotives agents

km nombre
C 6,396 31 )3 3] 2 1
SE 115,791 169 110 é8 2 20
S0 30,561 105 ) ¥4 14 1 2
NE 74,287 240 29 5 22% 50%
M 37,331 111 51 6 1 16
T 264,366 6546 208 3 28 B9

# : dont 20 jocomotives et 43 agents a la suite de Ja fermeture
des mines de Campine.
P. Lemja
11-03-B69
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Enfin de bonnes idées a SNCB-colis ?

Dans Trans—Fer n's40, nous avions annoncé que la SNCB envi-
sageait le transport des messageries par camion entre Duisbourg
et le centre routier de Liege. Dés le 28 mai prochain, c’est
bien le centre routier de Liéde qui reprendra ce type de
trafic: neanmoins, 1’acheminement se fera par wagons...

Drautve part, GSNCB-colis envisage, dans le courant de
cette année deéja, le lancement d’un service express nouveau
baptiseé "IC-IR". Celui-ci relierait les principales gares 1IC-1R
et quelques autres gares bien choisies, comme Spa ou Bastoane
par exemple... Le transport des colis express se ferait dans
les fouraons des trains de voyageurs. Ce service existerait de
gare & gare ou de porte A porte (dans un rayon limite autour
des gares concernées). En fonction du tarif demande, la garan-
tie de deélai serait plus ou moins importante, mais le delai
prévu  serait la remise dans la demi-journeée suivant
1’acceptation. Exemple particuliérement rare, la faisabilite de
ce nouveau service envisage est pour l’instant testée sur les
actuels envois express sans que la clienteéle n’en ait eteée in-
formée...

Dans un autre domaine, le nouvel indicateur, gui sera dis-
tribue fin mai 1989, abandonnera enfin la numérotation du re-
seau belge par tableaux pour en revenir aux numeros de lignes
que tout le monde connait. On retrouvera dés lors par exemple
la ligne 94 Bruxelles—Tournai, signalée sous ce numéro = la
SNCB gardera cependant les schemas de ligne au dessus des ta-
bleaux-horaires. Certes, quelques lignes seront fusionnées pour
la facilite de la lecture : on trouvera notamment les lignes 42
et 43 fusionnées en un seul tableau 43, les lignes 504, 51, 51A
et 518 sur le tableau 50A, et la ligne 37 prolongée jusque
Liege-Palais. Par contre, la ligne 36, Liege-Bruxelles, bien
gu'’intégralement reprise sous ce numéro, continuera & avoir ses
tableaux-horaires scindés au droit de la frontiére linguis-
tigque... Honni soit qui mal y pense !

P. Lemja - 7/3/B%9.

[Hodifications a la nomenclature des lignes SNCB

(Note du 20-02-8% publiée le 15-03-89)

Ligne B4 : teuze - Basecles (3) devient hors inventaire
: Clabecq - Ecaussinnes-Carriéres (3) devient hors
; inventaire
1124: Courcelles-Centre - Y Forchies (3) devient hors
inventaire
123 : Enghien - Braine-le-Comte (3) devient heors
inventaire
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Mises hors exploitation — démontages - aliénations ]

L*arréteé royval du 20-02-89 (Moniteur Belge du 09-03-89) auto-

rise

- la mise hors exploitation de la ligne 156 trongon Mar iembourg
- Boussu-en-Fagne (NDLR : pour exploitation par le CFV3V et
sa filiale marchandises).

- le démontage de la ligne 69A Comines - Le Touquet frontiere.

Par PV du 21-02-89, la SNCB a remis aux Domaires, aux fins de
vente, les terrains suivants :

- l’assiette de la ligne 48 (Vennbahn) entre la BK 75.000 (li-
mite de la commune de Waimes) a la BK 86.3B4 (limite de la com-
mune de Saint-Vith), sauf 389 m de la BK 75.611 a la BK
746.0000.

- l*assiette de la ligne 47 de la BK 21.660 a la BK 22.800
(comprenant le celebre viaduc de Born, situé entre les BK
21.941 et 22.200).

Les acheteurs sont 1’administration communale d’Amel/Ambleve,
1*Exécutif de la Communaute Germanophone et  1'0ffice du Tou-
risme des Cantons de 1’Est qui comptent l*affecter en site tou-
ristigue (+ qguelques parcelles pour des particuliers). Notons
que la commune d*Amel etait deja propriétaire de la section
précédente de la ligne 47.

COMMUNIQUES

GIP-Distribution
AUX SOUSCRIPTEURS DE L'OUVRAGE DE J ACOBS, la locomotive type 1

Les souscripteurs qui ont fait confiance au GTF asbl seront
bient8t récompensés de leur patience. Nous apprenons de = .
L'éditeur que 1'ouvrage va sortir de presse trés prochainement.
Nous ne manquerons pas de le faire suivre dés réception de
1'éditeur.

PETITE ANNONCE

M. Héroufosse, quai Bonaparte 7/091 4020 Lidge té1 matin 041/423144,
soir 041/426266 vend :
La Vie du Rail 13 vol. reliés 1961 & 1973 liguidés au prix indivisible
de 6.500F, En prime, un lot de vieux numéros.
Rail Miniature Flash 1976 & 1983%. 8 vol., relids au prix de S00F/vol.
Les chemins de fer d'auteefois en Suisse Romande de 1870 & 1920

par G. Maison, 3 vol. pour 1500F les %
Les cheming de fer des Alpes Vaudoises et du Bas Valais (id) - 500F
75 ans Aigle-Champéry (idg - 500F
Trais en balade par J.M. Hartman 1000F
Suisse, pays du rail -~ 1000F,
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TRANSPORTS URBAINS

Nouvelles de la MIVG (Gand)

Mise en service du trolleybus et du prolongement de la ligne de
tram n’1

Le samedi 25 mars a eéte une Jjournee faste pour les
transports en commun gantois, gérés par la MIVG.

Une ligne de trolleybus, 1la seule en Belgique aprés la
disparition du treés important réseau de Liege en 1971, a ete
inaugurée. Portant 1'indice "3", il reprend en fait

1’itineraire de la defunte ligne de tramway n°3, disparue en
1966, et dont la suppression, en vue de construire une ligne de
métro, est reconnue comme une erveur, aux dires de la direction
de la MIVG elle-méme. Vingt trolleybus articulés ont ete
construits par les firmes Van Hool et ACEC pour exploiter la
ligne. Le matériel électronigque sensible dont ce matériel est
equipé a nécessité des travaux considérables pour refaire la
voirie dans les rues empruntées par la ligne 3. Nos lecteurs
voudront bien se référer a l'article spécifigue sur cette ma-
tiere, ci-aprés.

La MIVG a aussi mis en service, sur 3,5 km, un
prolongement de la ligne de tram n'1 Jjusqu"a Evergem. La
societe, a court de materiel tramway pour exploiter ce
prolongement, s’est d’abord tournée vers la SNCYU-Hainaut : elle
espérait récupérer quelgues motrices "SJ" actuellement sans
emploi & Charleroi. Le materiel vicinal n’étant pas, semble-t-
il, & la hauteur de ses espérances, notamment au point de vue
de son colit, elle s’est tournée vers 1°Allemagne Fedérale.
selon le journal "Le courrier de Gand” du 31 mars 19689, un
accord aurait été conclu entre la MIVG et la Bochumer-
Gelsenkirchner Strassenbahn pour 1*achat de 6 tramways
d*eoccasion, de trente ans d’3ge. La MIVG espérerait mettre ces
tramways en circulation A& Gand dés le mois de septembre
prochain. Une nouvelle aui appelle confirmation...

Le réseau autobus a été remanié pour 1’occasion, de méme
gue les horaires. Ceux-ci se caractérisent désormais par leur
invariabilite : e minutage des passages aux arrvréts rveste
inchangé quelle gue soit 1’heure de la journée. Des renforts
sont neanmoins prévus aux heures de pointe.

La Direction de la MIVG a enfin confirmé qu’elle avait
abandorné 1’idee de supprimer la ligne de tvam n° 490, gui a
1"avantage de disposer d’un site propre. Elle a vrappelé par
ailleurs sa volonte de mettre la ligne de tramway n’1 en tun-
nel, sous la Lys, entre le Rabot et la Bilogue : selon elle,
c'est le seul moyen d’éviter les embouteillages au centre de la
ville. Ce projet est évalué a 4 milliards de francs. La Commu-
naute Flamande investira-t-elle une telle somme dans un projet
qui pourrait menacer le centre historigue de Gand 7 L’avenir
nous le dira peut-&tre...

d*aprés La Libre Belgique — 23-03-89



43

INAUGURATIONS A GAND — 24 MARS 1989

LE TROLLEYBUS EST DE RETOUR

Apreés dix—huit ans d’absence, le trolleybus voule & nouveau dans
notre pays. La Société des Transparts Intercommunads: de Gand
(MIVG) inaugure adjourd’hui 24 mars 1989, en présence du
ministre, et demain pour 1le public, une nouvelle ligne de
trolleybus. Cette ligne reliera, sur une distance de B8:5 km, les
cammunes de Mariakerke et de Sint-Amandsberg au centre de la
villey un des axes forts du réseau.

Le trolleybus articulé avec moteur diesel d’appoint est une
producticn entidrement belge :* 1la partie mécanique est de
construction VAN HOOL alors que la partie électrique est signtée
ACEC.

La décision de la MIVG d’utiliser un troisiéme susteme
d’exploitation date déji du début des années '80, mais 1 histoire
remonte encore plus loin avec les probleémes d®encombrement dans
la ville. Les rues étroites et les nambreux ponts de la vieille
ville ne contribuent pas & une desserte rapide et efficace par
les transports en commun, d’autant plus que rien n’est fait, ou
si peu, pour enrayer le développement du transport privé.

A la fin des années 4@, la MIVG décida de réduire de 11 & 4 le
nombre de lignes exploitées par tramwaus. La ligne 3  était en
Principe sauvée, mais les encombrements et les demandes de
prolongation vers de nouveaux quartiers hitérent la bussification
“provisoire* de cette ligne.

Un projet de pré-métro utilisant le lit des canaux et incluant la
restauration de la ligne 3 en ‘tramways, recu un "non® définitif
des  autorités de la ville en 197a4. La MIVG fut invitée A4 étudier
un nouveau moden de transport de qualité, plus souple que le tram
et moins polluant que le bus, et d’une plus grande capacité. La
ville veillerait de son coté au renouvellement de la voirie.
Apreés étude et une premiére sélection, la MIVG se retrouva devant
unie double altermative @ soit le duobus équipé de moteurs
électriques et d’un moteur thermique, soit le trolleybus muni
d’un moteur thermique d’appoint. .La technique du duobus n*étant 4
1’ époque pas totalement au point, et les frais d’acquisition et
d’entretien s’avérants treés élevés, le choix se fixa donc sur le
trolleybus. Ce type de véhicule connait d’ailleurs, ces
derniéres années, une nouvelle Jjeunesse en Europe. La Suisse
compte pas wmoins de 15 réseaux exploités par trolleybus modernes
alars aque des villes comme Arnhem {(Pays—Bas) ou Nancy (France)
développent aver succés de nouvelles lignes.

Le trolleybus Gantois desservira la totalite de la ligne en mode
dlectrique et jouera donc le jeu des écologistes = pas de gaz
¢’ échappement et moins de bruit. Le trolleybus articulsd offre 131
places, contre 88 pour un autobus classique, et dispose de 4
portes automatiques pour accélérer la montée et la descente des
vouyageurs. Il est plus souple dans la circulation et moins cher &
1’exploitation que le tram, et est plus facile et moins cher a
1’entretien qu’un autobus diesel de mEme capacité. Mais le
trolleybus n’a pas que des avantages car la vue de la ligne
aerienne, et surtout de ses supports et croisements, aux abords
des monuments historiques dérangeait les édiles de la ville.
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La MIVG eut moins de problémes du coté des constructeurs. Le
premier trolleybus fut livré en novembre 87, et le dernier de la
série de 20 le 5 mai *BB. Il y a donc prés d'un an que le
trollegbus gantois est exploitable, mais les travaux routiers
nécéssaires n'ont été terminds que cette semains. Ce retard a
toutefois permis de combiner aujourd?’hui 2 inaugurations ¢ la
prolongation de 1la ligne de tram 1 vers Evergem qui relis ainsi
cette commune a la gare de Gand Saint—-Pierre, et la mise en
service du trplleybus sur la ligne 3. Le public particigzra au
festivités ce samedil Z5 mars en voyageant gratuitement sur les
trams 2t trollegbus de la MIVG.

CARTE DE VISITE POUR LE MARCHE ETRANGER

Les amateurs se scuviendront gque les derniers trolleybus de
Bruxelles et d'Anvers firent leurs adieux au début de 1964, alors
que Liége maintint son réseau jusqu’en 1971. Le trollegbus de la
nouvelle génération inauguré &ujourd’hui & Gand différe bien
antendu de ses prédécesseurs par la technique, le comfort et le
“look".

“"Plus rapide, plus fiable, plus économique" ! ainsi se présente
le nouveau trolleybus AG 280T produit par VAN HOOL et ACEC sur
base d’un cahier des charges de la MIVG. 11 mesure prés de 18
métres, propose 131 places, et permet une vitesse maximale de &0
kin/bia Le moteur électrique est alimenté par 2 perches prenant le
courant & 1la ligne aérienne dont il peut s’écarter de 4 métres.
Son rayon de courbe minimum est de 11 métres. Le moteur diesel
d'appoint permet des retournements en lignes (trajets limités) ou
les manoeuvres dapns le dépot. Le trollegybus & un taible
emmairchement et 4 partes autpmatiques commandées de 1’ intérieur
et de 1l’extérieur par les voyageurs. La MIVG a pris grand soin du
comfart et de la sécurité dee utilisateurs, et le “look" est
résolument moderne. Les matériaux utilisés et le traitement
spécial de la carraosserie garantissent une langue durée de vie.
La sacieté compte exploiter ces véhicules pendant au moins 25
ans.

Le prix s’éleve & ZZ,5 millions par trolleybus, en ce compris les
frais d’études et de développement. Une seconde commande verrait
donc bailsser les prix. Mais la MIVG n’envisage pas pour le moment
une deuxieme ligne de trolleybus et ressort plutét un projet de
métro leger dans le 1lit de la Lys. Ces plans attendent
1”’assentinent du ministre et du nouveau collége scabinal gantois.
Les constructeurs lorgnent quand 4 eux vers de nouveaux clients
potentiels. aucuns affirment que la ville de Gand s’est vue
imposer le *trolleybus comme vitrine technologique pour renforcer
la position des constructeurs belges syr le marché international.

Article paru dans “"Het Volk" du 24 mars 89
Traduction Van Der Kelen J.C. — 24.03.89
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[;ouvelles de la SNCV - Hainaut

Compléments aux nouvelles rapporteées dans Trans-Fer n’ 62 p. 52

Infrastructure

A la suite des travaux de modernisation de 1’axe Charleroi -
Gosselies, un deuxieéme parcours d’essai de réception a ete ef-
fectue le 18 novembre 1988, avec toujours la 9591, accompagnee
cette fois de la 4100.

Méme si des rumeurs optimistes ont circulé & 1’épogue quant a
la possibilite de voir reéapparaitre le tram entre Charleroi et
Gosselies au debut de 1989, rien ne s’est matérialiceé a ce jour
et aucune date n’a ¢eté actuellement avancée. Plus personne ne
se risquerait a faire le moindre pronostic sur la date d’une
eventuelle reéapparition du tram 42. La <signalisation n’est
toujours pas remontée entre Jumet (Carrosse) et Gosselies
(Calvaire).

Quant & la section Gosselies - Courcelles, si les études sont
effectivement terminées, aucune décision n’a encore éte prise
quant & 1'opportunite d’effectuer les travaux.

Rappelons également gque les services sont assurés depuis le ler

septembre 1988 par les bus 60 Charleroi - Gosselies - Villers-—
Perwin, 61 Charleroi - Gosselies - Courcelles - Trazegnies et
43 Charleroi - Gosselies - Courcelles - Fontaine.

Matériel

Type S5/5m

La 9150 a éte demolie au dépdt de Trazegnies. La 9131, éphémére
VT a Anderlues, a &te déclassée a 1’automne dernier et transfée-
rée & Jumet, o0 elle fut deémolie en février 1989, en méme temps
que les 9137, 9142, 9143 et 9157. Tant qu’il y était, le fer-
rajlleur a aussi fait disparaftre les VT 9039 et 9083, ainsi
que 1’ex-future SJ 9185.

En materiel creme, il ne subsiste plus dés lors que les VT 9051
et 9055 (en service a Anderlues) ainsi que les 2120, 9123 et
9127, hors service a Jumet. Ces trois derniéres motrices ont
éte acheteées par des amateurs et portent toutes trois un écri-
teau "vendu".

Type SJ

% La 9173 est devenue VT a Anderlues en remplacement de la
9131. Elle a été, pour la circonstance, équipée de girophares,
de prises de courant et de boyaux de freins.

% La 9180 (qui fut quelques mois VT en 1988) a éte transférée a
Gand le 10 janvier 1989. La MIVG manque en effet de trams dans
la perspective des prochaines extensions de son réseau, et
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avait envisage en effet 1'acquisition d’une demi-douzaine de
SJ. Mais la 9180 est équipeée d’anciens bogies non élastiques et
la MIVG n'’en veut pas dans cet état-la. Elle n’a donc toujours
pas quitte le depdt gantois. La societé gantoise s'est
entretemps tournée vers les réseaux allemands.

¥ La 9181 n’est toujours pas terminée.

Type BN

Une petite vingtaine de motrices ont eéte cBblées pour
lrinstallation de la radio & bord. Il s’agit la d’une exigence
pour la circulation dans les tunnels des antennes "est", qui
attendent toujours désespérément leur mise en service, en dépit
de l1’insistance des autorités communales. Les pantographes
Stenman continuent & remplacer progressivement les pantos
unijambistes.

L’exploitation des lignes B89-90-93

Une signalisation a ete installee afin d'eéviter que deux "90"
ne se croisent a Anderlues (Jonction).

Les 5 et 7 fevrier 1989, la ligne 90 a été limitée en raison du
carnaval de Binche au parcours Charleroi (Sud) - Binche PN. Un
bus assurait la navette entre cet endroit et La Louviére.

Du 28 mars au 7 avril, la circulation des trams a été & nouveau
suspendue entre Binche et La Louviere pour permettre la
réalisation de travaux, tandis que le cété sud-est du triangle
de Beaux-arts - Piges était également hors service. Le 90 était
donc limité au parcours Charleroi (Sud) - Binche et empruntait
la ligne directe entre les stations Ouest et Piges sans
desservir la station Beaux-Arts.

d’aprés C.L. 2B/2 et 12/4/89

Et 1°achevement du métro de Charleroi ?

Deécidée en 1962, la construction du métvro léger de Charle-
roi n’en finit pas de trafner en longueur... Selon un ca-
lendrier des travaux etabli en 1975, la boucle centrale, sur
laguelle venaient se greffer huit lignes radiales, aurait da
&tre achevée ... en 1988. Le planning prévoyait encore
1’ouverture de 52 km de lignes et 70 stations pour 1995. Bua-
torze ans plus tard, A& peine 11 km de lignes sont en service,
et 11 stations accessibles : il s'agit de la liaison gare du
Sud ~ Beaux-Arts & Charleroi et de la liaison Charleroi -
Fontaine-1'Evéque, avec un hiatus & Marchienne. Vingt milliards
ont éteé engloutis, et on est en plein milieu du gue...

Un fait nouveau vient de bouleverser les données : la ré-
gionalisation du transport en commun vicinal et urbain, effec-
tive depuis le ler jJjanvier de cette anngée. Le ministre compeg-
tent pour 1’achévement du métvyo de Charleroi est maintenant
Amand Dalem. Celui-ci dispose aujourd’hui d’un budget global
d’1,3 milliards de francs pour les investissements des trans-
ports en commun de Wallonie. Or, il faudrait encore 8,6 mil-
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liards pour achever 1’axe est-ouest, de Fontaine vers Gilly et
Chatelet, du métro de Charleroi... I1 ne faut pas étre grand
matheéematicien pour comprendre le probleme d’'amand Dalem : que
faire du meétro de Charleroi ?

Le Ministre s’est rendu sur place debut mars et a parcouru
notamment en motrice BN le trongon Beaux-Arts - Gilly, une an-
tenne de 2 kilomeétres achevée depuis 4 ans, et desservie par 4
stations : MWaterloo - Samaritaine - Gazométre et Gilly ; faute
de moyens et d'accord entre la SNCV et la STIC, societe urbaine
de transports en commun de Charleroi, cette antenne n'est pas
exploites et se deégrade... Idem pour une autre antenne, celle
de Chatelet, gui attend désespérément ses trams et ses usagers.
11 a aussi visité le gigantesgue chantier du trongon d'1 kilo-
metre (Parc - Janson - Waterloo) de la boucle “est” de la ville
de Charleroi. Une fois achevé, cet ouvrage devrait étre pro-
longé de moins d’un kilométre vers la gare du sud pour re-
joindre le cbté cuest de la boucle, deja en service. Ce chan-
tier, dont 1’achévement est preévu pour 1993, devrait coidter
1,641 milliard de francs.

A la suite de cette visite, le Ministre s’est engage a
poursuivre les travaux entrepris afin de valoriser les inves-
tissements deéja consentis a ce Jjour.

Cette deéclaration de bon sSens impliguerait donc
1'achevement de la boucle ‘'est", le prolongement des trongons
Gilly — Soleilmont (B0OO millions sur 1’antenne de Gilly) et
Centenaire - Corbeau (500 millions sur 1’antenne de Chatelet),
spit un total de 4 milliards d’investissements. Pour la mise en
service des antennes actuellement construites vers Gilly et
chatelet, le Ministre compte prendre rapidement position. Cela
implique qu®"il trouve des moyens d’exploitation nouveaux (100
millions de francs par an) et qu’il fusionne la STIC et la por-
tion de la SNCV qui gére le réseau de Charleroi.

Toutes ces décisions impliquent une vision globale des be-
soins d’'investissement pour les transports en commun wallons.
D’autres villes ont en effet des projets, et la ville de Liege
par exemple est elle aussi au milieu du gué : projet du TaU,
tunnels divers non rentabilisés, aménagement de la place St-
Lambert...

Un beau defi en perspective pour 1’Exécutif Wallon...

d’apres le Soir - 8/3/8B%9.

Exit les trams en région du Centre

En 1986, la SNCV avait supprimé ce qui restait du réseau
de trams dans la reégion du Centre, soit les lignes 31, 80 et
82, a 1’exception du 90 Anderlues - Binche - La Louviére. A
1'#poque, la SNCV, par voie de tracts, avait promis une rénova-
tion compléte de 1'infrastructure “"tramway" de ces lignes. Rien
de concret ne s'’est manifesté depuis : les élus de la region se
sont adresseés au Ministre régional compétent en matiére de com-—
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munications. Amand Dalem vient de prendre une position claire
et, semble-t-il définitive, sur le sort du 80, du 82 et du 31.

11 considere tout d’abord qu’entre 1979 et 1988, le Minis—
tére des Communications et la SNCV ont investi 589 millions de
francs pour la modernisation du réseau. Certes, la poursuite de
ces investissements é&tait prévue : mais le nouveau departement
régional des Communications a préféré abandonner 1'idee. Le
colit requis pour achever cette modernisation est a son estime
trop éleve : sur base des données de 1984, i1 faudrait 1 mil-
liard pour achever cette modernisation. De plus, le coit
dtexploitation d'un réseau tramways représente plus du double
du colit d’exploitation par autobus, d’oo une charage supplémen-
taive de 120 millions par ans pour un réseau de tram par rap-
port & un réseau de bus. De plus, un réseau de trams ne peul
survivre qu'avec un débit de 2500 voyageurs par heure et par
sens de circulation. Le réseau louviérois ne compte au maximum
que 1000 voyageurs par heure et sens de circulation sur ses
trongons les plus chargés.

Le Ministre conclut : "au vu de ce qui precede, J'estime
qu’il ne convient pas de persister a investir..."Voila qui est
clair : & part le 90 entre Anderlues et La Louviere, dont la

survie est actuellement précaire, il n'y aura plus de trams
dans la région du Centre...
d'aprés La Libre Belgique 21/3/89.

DIMANCHE 21 MAILI 1989

& Qp\y
&ﬁsy QSSB
S FERROVIAIRE
o DU CENTRE
@\& : o

BOURSE D' ECHANGE

TRAINS AUTOS MAQUETTES JOUETS ANCGCIENS

CHARBONNAGE DE BOIS DU LUC ( ATELIER DE MECANIQUE ) DE 10 A 15 HEURES

.
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ACTIVITES DU GTF ASBIL

IGTF—Distribution

Les articles suivants proposés par notre service Distribution
peuvent é&tre commandés avant le 25 mai 1989 par versement preéa-
lable de la somme correspondante 4 notre compte bancaire
001-0643004-467 de GTF asbl-Distribution, BP 191, 4000 Lieége 1.
Nos membres étrangers se réferent & la 3e page de couverture.

Cartes aéographiques_et_historiques des transports ep commun

Une réalisation de notre membre Marcel Lambou. Titres actuel-
lement disponibles :

référenceannée su jet

LA 1 1936 tramways de Vienne

LB 1 1937 trams, trolleybus et trains aggl. liegeoise
L8 2 1945/55 trams, trolleys et trains aggl. bruxelloise
LB 4 1989 autobus et trains agglomération liégeoise
LB 5 1937 tramways et trains agglomération anversoise
LB & 1955 tramways et trains aggl. de Charleroi

LB 7 1838/1988 tramways et trains province de Liege

LB 9 1955 tramways et trains Namur, La Louviére, Mons

LB 10% 1835/1988 trains et vicinaux Belgique et limitrophes
LB 11x 1930/1971 carte historique réseau trolleybus liégeois

LD 1 1938 tramways de Berlin

LF 1 1926 trams et autobus de Paris

LGB 1 1934 trams et autobus de Londres

LH 1% 1963/1982 trams, trolleys et autobus de Budapest
LSU 1 1977 trams, trolleys et autobus de Leningrad
LSU 2 trams, trolleys et autobus de Moscou

Toutes ces cartes sont au format im x 1m20 (sauf carte LB 10 au
format 0,95 x 1m42).

PRIX : carte LB 10%, LB 11%, LH 1¥ : 175 BEF piéce + port(#)
toute autre carte : 140 BEF piece + port(#)
(#)frais de port : pour la Belgique : 1 carte : + 15 BEF
2 ou 3 cartes : + 20 BEF
4 ou plus : + 30 BEF
pour l’étranger : 1 carte : + 20 BEF
plusieurs cartes : + 40 BEF

HAXRRXRRRXAXXXXXX En stock en quantité limitée XXXXXXXXRXXRXNNXX
% Séries de 12 cartes-vues en couleurs (Editions Ediblanchart )

Seérie | : Loco. diesels CFL, électriques, diesels et autorails
SNCB

Seérie 2 : autorail CFL, loco. eélectriques SNCB et CFL, loco.
diesels et autorails SNCB

Serie 3 : locomotives et autorails SNCB
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Prix : 150 BEF la série + frais d’envoi (20 BEF pour 1 série,
30 BEF pour deux ou trois séries). Etranger : frais portés a 30
BEF pour 1 série, 40 BEF pour plusieurs séries.

% Série de 8 cartes—vues couleurs (Editions GEDA)
1 série de cartes-vues sur les transports en commun belges.

Prix : 160 BEF la série + frais d’envoi (Belgique : 20 BEF,
étranger : 30 BEF - pas de frais en cas d’envoi groupé avec les
séries de cartes-vues Ediblanchart).

% Le tramway touristigue Lobbes — Thuin par 0. GEERINCK,

éditions du Cabri.
Plaquette de 30 pages Format A5, 1S photos couleurs, 12 noir—
et-blanc. Historique et descriptif complet de cette ligne
exploitée & des Fins touristiques par 1'ASVi.

prix (port compris) : Belgique : 290 BEF, étranger : 320 BEF.

% Le chemin de fer a vapeur des 3 Vallées Mariembourg —
Treignes éditions du Cabri.

Plaquette de 32 pages AS - couverture et plusieurs photos en
quadrichromie. Historique et descriptif de la ligne et du CFV3V
qui exploite cette ligne & des fins touristiques.

prix (port compris) : Belgigue : 320 BEF, étranger : 350 BEF .

'GTF — Editions

Le vayage organisé par le GTF asbl le 8 avril dernier ,nous a
permis de sillonner quelques lignes de la banlieue de Mons.
Grace a la ténacité de notre organisateur, nous avons eu la
chance non seulement de franchir la frontiére belgo-francaise a
Quiévrain, mais aussi de dépasser Blanc-Missseron et de parcou-
rir, avec l'autorail triple série 40, la section Blanc-Misseron
—~ yalenciennes. Cette gare frangaise a donc eu 1'avantage de
recevoir ce matériel belge pour la premiére (et la derniére ?7)
fois.

Notre service “Editions" a publié a l'occasion de ce voyage, un
opuscule d’une douzaine de pages constituant un descriptif his—
torique et technique des lignes 98 Cuesmes-bifurcation - Flénu

(Produits) - St-Ghislain, 100 St-Ghislain - Tertre - Ath et
ses lignes industrielles 242 et 247, et 97 St-Ghislain - Quieé-
vrain - Valenciennes. Cette brochurette est illustrée de 4

cartes de la region.

Nous enverrons volontiers gratuitement cet opuscule A& nos
membres qui n'ont pas participé & cette excursion et qui sou-
haiteraient neanmoins disposer de cette documentation. Il suf-
fit de nous en faire la demande avant le 20 mai prochain a GTF
asbl, service de Trans-Fer, BP 191, 4000 Liege 1, en Jjoignant
une enveloppe format "lettre" timbrée & 13F et portant
l'indication de vos nom et adresse.
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NOUVELLES DIVERSES

Remerciements

Nous avions demandé & nos membres, dans notre livraison
précédente, de bien vouloir nous transmettre tout article
relatif au vail belge, gue leur lecture de la presse, tout
particuliérement régionale, leur ferait deécouvrir.

Nous avons ¢été comblés pour le present numéro. Nous voudrions
remercier tout particuliérement nos membres J. Ferriére et A.
Tenaerts qui recensent la presse nationale et le Moniteur Belge
et nous transmettent toute information intéressante. Nous avons
aussi recu d’intéressantes découvertes de MM. D. Van Loock, A.
Ferriere, J. Ganton, D. de Seille et particuliérement de M.
J.c. Van der Kelen, qui nous a fait 1'amitié de traduire un
extrait de la presse flamande relatif & la nouvelle ligne de
trolleybus de Gand.

Merci & nos collaborateurs éventuels et occasionnels
d’alimenter ainsi Trans-Fer. Toute information, tout article de
presse ou contribution personnelle est bienvenu & notre adresse

GTF asbl, service de Trans-Fer, BP 191, 4000 Lieége 1.

Courrier des lecteurs

Notre article “interpénétrations d'engings _moteurs_ belges et
etrangers” paru dans Trans—-FER n° 62 pages 9 et suivantes, nous
a valu un abondant courrier. Plusieurs de nos membres ont ap-

porté corrections et précisions dont voici une synthese.

Relat ions belgo-néerlandaises
M. Fred Visser de Lanaken nous fait remarquer les points sui-
vants

% ZELZATE - SAS-VAN-GENT
Les locomotives belges série 42 ne dépassent pas Sas-van-
Gent . Elles ne vont pas A& Terneuzen. [M. Dosogne précise que
les diesels NS série 500 et SIK viennent & Zelzate ].

¥ ESSEN - ROOSENDAAL
L* "ecluse" 3000v/1500v ne se trouve pas a la frontieéere
géographique, mais peu avant 1l’entreée en gare de Roosendaal .

% HAMONT — BUDEL (WEERT)
Les locomotives belges série 51 ne dépassent pas Budel
(desserte de la Kempse Zink Maatschapij).

% LANAKEN - MAASTRICHT
Les locomotives diesel NS série 2200 viennent réguliérement a
Lanaken ; les 2400 y viennent .sporadiguement.

¥ VISE - EIJSDEN
L'écluse 3000v/1500v se trouve en territoire néerlandais 6,5
km apreés la frontiére géographique, prés du lieu-dit
“Vinkenslag" (commune de Maastricht). De 1’écluse & la gare
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principale de Maastricht, il faut encore compter 3,5 km.
Les locomotives NS série 2200 viennent réguliérement & Vise.

Relations belgo-frangaises
M. Christian Dosogne ajoute les interpeneétrations suivantes a
la liste que nous avons donnee :

¥ BLANDAIN-BAISIEUX : ajouter diesels SNCB série 51 et 62

¥ QUEVY-FEIGNIES : ajouter électriques SNCB série 12 et 16
Jusque Paris (Nord).

¥ ERGQUEL INNES-JEUMONT : ajouter €électrigues SNCB série 16
Jusque Paris (Nord).

¥ HEER-AGIMONT-GIVET : ajouter diesels SNCB 54 et 55 vers Givet
et SNCF 43000 Jjusgque Heer-Agimont
(parfois SNCF 66000).

¥ SIGNEULX-GORCY : la desserte est aujourd’hui assurée par
locomotives SNCB serie 52 et 53.

relations belgo-luxembourgeoises

¥ ATHUS - RODANGE : les locomotives diesels série 54 de la SNCB
vont aussi a Belval.

¥ GOUVY - TROIS-VIERGES : M. Radermecker précise gue les loco-
motives diesels série 55 de la SNCB descendant au-dela de
Luxembourg Jjusgu'au triage de Bettembourg avec les trains auto-
couchettes.

Merci & tous nos membres de ces intéressantes précisions, sur
un sujet complexe certes, mais néanmoins passionnant. Les res—
sources de 1’'informatique permettront & Trans-Fer de publier
périodiguement une mise a jour de la liste...

Rectifications

Trans-Fer n° 42 page 8 @ l'arréteée ministeériel du 16/1/89 rela-
tif aux ambulants postaux a été publieé dans le Moniteur Belge
du 11/2/89.

Trans-Fer n° &1 page 41 : M. Hysman preécise que, depuis le 24
mai 1982, les Am des tranches 1950, 1953, 1970 JH "Sabena" et
les Am postales sont entretenues par Schaerbeek diesel.

Trans-Fer n° 61 page 43 : une note SNCB du 22/12/88 publieée le
16/1/89 met hors service la ligne industrielle 278 Y Heisbroek

- fort de Ste-Katelijne-Waver. Il s’agit en fait d'une ligne
industrielle nouvelle, mise en ‘"exploitation" (?) le 30 sep-
tembre 1985. L ’eétablissement de cette antenne, bien visible de
la ligne 25 Bruxelles - Anvers, a nécessité 1'érection d’au

moins un ouvrage d’art. Le point d’'interrogation ponctuant le
mot "exploitation” est Jjustifié par le fait que 1’on se demande
si cette ligne a Jjamais servi... Si tel est le cas, quelle
étude de marché a donc bien abouti a8 la creation de cette
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ligne, qui pourrait aisni inspirer la RTBF lors d'une prochaine
chronique sur "les travaux inutiles" en Belgique.

Trans—-Fer n° &1 page 50 : M. Huysman précise gue le mise a voie
unique de la ligne 42 section Aywaille - Stoumont a lieu par
l*ancienne voie A.

BIBLIOGRAPHIE

M. David HAYDOCK, 65, rue du Gouvernement & F-59500 DOUAI
(France) signale qu’il vient de publier, en langue anglaise et
aux editions Ian Allan Ltd (Londres) un livre de poche illustre
de 128 pages, et qui est une sorte de fichier de tout le mateé-
riel moteur des NS, SNCB et CFL. Chague matériel est briévement
présente et illustré d’une photo en noir-et-blanc.

"Benelux — Belgium, the Netherlands and Luxembourg Railways”
peut &tre obtenu en contactant l’auteur & 1l’adresse ci-dessus.

EVENEMENTS FERROVIAIRES A L "ETRANGER

Centenaire de l'’arrivée du rail a Souilac (France). Nombreuses
manifestations avec cirvcuit vapeur rétro. Du 12 au 146 juillet
1989. Renseignements : Régiorail, 2t, rue du Royaume a F-91440
BURES, joindreun coupon-réponse international. Tél: (1) 69 07
0 25.

La DB organise divers circuits en train vapeur & travers la RFA
cette année (reégion de Koln - Hambourg et Nuremberg). Dépliant
fort complet avec conditions de participation et conditions
¢conomiques de circulation sur réseau allemand & demander a
Représentation Geénérale 0B, rue du Luxembourg 23, bte 1, 1040
Bruxelles.

A PROPOS DE LA DEFUNTE LIGNE DE TRAM PERUWELZ — BONSECOURS

Le samedi 18 mars dernier, la collection de l’Amutra s’est
enrichie d’'une piéce supplémentaire : le tram hippomobile de
péruwelz - Bonsecours a rejoint le musée de Schepdaal grace a
la compréhension d®une famille de Bonsecours, qui possédait ce
dernier vehicule installé dans son jardin depuis environ 1920.

Malgre prés de 70 ans passés & l’extérieur, la restaura-
tion de la caisse reste possible et sera entamée prochainement.

En vue d’envisager cette restauration conformément a son
aspect original, un appel est fait aux amateurs en vue de re-
trouver une photo ou carte postale de cet engin en service
jusgu’en 1214 (tous les trams de la ligne n’étaient malheureu-
sement pas similaires).

Le vehicule sauvée passéde S fenétres de chaque cote ; il
n'y a pas de lanterneau en toiture. Il y a une seule plate-
forme avec porte guoique la ligne ait été dotée de boucles de
retournement A ses deux extrémités.

Notre membre M. De Preter, 194, chaussée de Ninove a 1710
Dilbeek (teél. 02/569.31.09) serait heureux de recevoir tout do-
cument montrant un engin de ce type en ligne entre Péruwelz et
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Bonsecours : si vous pouvez l'aider & restaurer cet engin, en-
voyez-lui copie de votre document. Tous vos frais seront rem-
boursés.

L 'historique de 1la ligne Péruwelz - Bonsecours a par ail-
leurs été publié dans Tram-Magazine n'12, publié par |’AMUTRA.

Vient de paraftre aux é&ditions Altair:

Cours "Etat Belge"

Section "traction et matériel " 1924,

Ce cours, donné en 1924 a ceux qui entraient aux chemins de
fer de I'Etat Belge, est un document de premiére valeur sur
les chemins de fer de cette époque. Il nous donne une descrip-
tion minutieuse des divers organes des locamtives a vapeur,
des différents modes de chauffage, d'éclairage, de freinage
des trains, nous renseigne sur les différents types de locamo-
tives et de wagons utilisés & cette époque, sur les opérations
a effectuer a la rentrée et a la sortie des locamotives, sur
la vie du personnel roulant, les diverses avaries qui peuvent
survenir aux locamotives et bien d'autres choses encore. A la
lecture de ce cours, vous découvrirez la locamotive & vapeur
came si vous aviez vécu cette époque. un document historique

qui intéressera autant les historiens que les mordus de la
vapeur, et en général tous ceux qui aiment le chemin de fer.

Envoil contre 275 FB au CP 000-0560212-37
de J.P. Hamblenne BP 1446 1420-Braine 1'Alleud.
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Boite Postale 191- 4000 Liége 1.

Samedi 27 mai 1989

Une organisation GTF asbl

Train de plaisir "Haute Meuse Express"

Le GTF asbl vous invite :
3 gagner la Haute-Meuse et
a passer une journée inoubliable de détente
loin des routes encombrées,
en empruntant un train composé
de voitures modernes tractées par
une ancienne locomotive,
et en effectuant une longue promenade
en bateau de plaisance.

Une maniére originale de découvrir la Belgique autrement...

Le train spécial affrété pour l'occasion par le GTF asbl
quittera Bruxelles-Midi le samedi 27 mai vers 9h05. Il marquera
l'arrét a Bruxelles-Nord a 9h15. 11 ne choisira pas
l*itinéraire le plus court et 1le plus conventionnel jau
contraire, il recherchera des régions de contrastes et de tou-
risme : a travers les fenétres, les participants découvriront
la forét de Soignes, le Brabant Wallon, les ruines de Villers-
la-Ville, des sites industriels abandonnés avec leurs belles-
fleurs immobiles, des usines sidérurgiques débordant
d'activité, fierté de leur région, l'industrieuse vallée de la
Sambre, Namur la gaillarde et la Haute-Meuse de Dinant jusgqu'a
la frontiére francaise : les rochers de Freyr, le chidteau
d'Hastiére, le barrage d'Anseremme... et bien d'autres
curiosités commentées tout au long du voyage sur fond de
musique d'ambiance.

La locomotive diesel qui tractera ce train sera 1l'une des
plus anciennes de ce mode de propulsion circulant sur le réseau
belge : elle témoignera du savoir-faire de 1'entreprise
Cockerill de Seraing qui a construit cette série de machines en
1955. Le 27 mai 89 sera le dermier jour d'exploitation
commerciale de ce type d'engin.

Les voitures dans lesquelles vous prendrez place sont
parmi les plus récentes et les moins connues du réseau de la
SNCB : il s'agit de voitures a deux étages, qui ne circulent
normalement gqu'aux heures de pointe et sur certaines lignes.
Elles bénéficient des derniéres trouvailles de la technologie
moderne, dont une suspension trés confortable sur coussin
d'air. A 1'étage supérieur, le paysage est splendide... C'est
la premiére fois que ce matériel circulera au sud de Dinant...

A Dinant, vous prendrez place sur un bateau de plaisance
pour une croisiére de deux bonnes heures en haute Meuse jusqu'a
Heer-Agimont, point frontiére avec la France, ol le train spé-
cial vous attendra pour parcourir la ligne Heer-Agimont -




Dinant sur laguelle plus aucun train de voyageurs ne circule
depuis prés d'un an. Par ailleurs, la SNCB fermera cette ligne
4 tout trafic commercial le lendemain.

Le programme (heures approximatives)
** Le train spécial **

Bruxelles-Midi Sho6 Charleroi-~sud 10h40
Bruxelles-Nord 9h18 Namur 11h20
Bruxelles Q-Lpd. 9h27
Ottignies 9h50 Dinant 11h50
Fleurus 10h20

Temps libre pour le repas de midi et la visite de Dinant.

** Le bateau de plaisance **

Dinant : départ vers 15 h, Anseremme, Waulsort, Hastiére, Heer-
Agimont (arrivée vers 17 h).

** Retour du train spécial **

Heer-Agimont 17h30 Fleurus 19h20
Dinant 17h55 Ottignies 19h46
Namur 18h25 Bruxelles Q-Lpd. 20h02
Charleroi 19h07 Bruxelles (Nord) 20h12

Bruxelles (Midi) 20h22
Il sera possible d'embarquer dans le train spécial dans toutes
les gares ol celui-ci s'arrétera. Il sera également possible de
ne pas effectuer la promenade en bateau et de rester 3 Dinant
(pas de réduction de prix).

A Dinant, nous organiserons, pour ceux qui le souhaitent,
un repas de midi collectif FACULTATIF A prix démocratique. Deux
menus sont proposés : ]
menu 1 & 400 BEF : crudités, poulet garni provengal, frites,
légumes et glace
menu 2 & 450 BEF : apéritif, vol au vent, entrecéte boeuf
champignons, salade, glace.

Ces prix comprennent em outre TVA, service et un café.

Une journée entiére de détente:rejoignez-nous en train régulier
Laissez votre voiture au garage, ou parcourez une distance mi-
nimale avec votre véhicule !

Au départ de toute gare belge, vous pourrez emprunter un train
régulier pour rejoindre notre train spécial & Bruxelles,
Ottignies, Fleurus, Charleroi ou Namur : le prix du billet al-
ler-retour, & nous réserver sur bulletin de participation ci-
aprés, est uniformément fixé a 130 BEF quel que soit votre
point de départ. Un prix particuliérement doux...

Votre confort pendant 1'excursion
Dans notre train spécial, vous pourrez obtenir des

boissons fraiches. Le bateau est, lui, doté d'un bar. Une
boisson gratuite vous sera d'ailleurs offerte dans le train.
Lors du voyage retour, et sur commande préalable sur notre
bulletin d'inscription joint, vous pourrez obtenir une assiette
de dégustation créée par "1'0Office des produits wallons" et ce,
pour la somme de 50 BEF.

Documentation
ne rarde de documentation vous sera remise par nos soins.



Nos prix
T1ls comprennent les parcours en train spécial (aller jusque
Dinant, retour d'Heer-Agimont), la promenade en bateau, et les
frais d'organisation :
Participants adultes embarquant a Bruxelles,
Ottignies ou Fleurus...... 620 BEF

Participants adultes embarquant a Charleroi ou Namur.. 540 BEF
Enfants de moins de 14 ans de toute gare

d'embarquement du train spécial............. e 400 BEF
Enfants de moins de 6 ans (2 max. par adulte) ........ gratuit

Remarques : les billets de service SNCB et cartes de réduction
individuelles ne sont pas valables sur ce train.

L'inscription préalable et indispensable
avant le 19 mai 1989.
Elle se fait par écrit en renvoyant le bulletin de
participation joint et en versant simultanément
la somme correspondante de préférence par chéque barré

Votre place

I1 n'y a pas de place numérotée dans le train. Nous veil-
lerons cependant & ce que chaque participant puisse obtenir une
place intéressante quelle que soit la gare d'embarquement.
C'est la raison pour laquelle nous vous prions de spécifier
votre gare d'embarquement sur le bulletin de participation.

Confirmation d'inscription
Celle-ci vous parviendra par la poste dans la semaine pré-

cédant le voyage, accompagnée de vos billets. L'horaire exact
du train vous sera communiqué par la méme occasion.

Renseignements complémentaires
Par téléphone du lundi au vendredi entre 18 et 20 heures
au 071 - 51.66.03 (GTF asbl c/o Monsieur Laterre).

Sous le patronage de
Commissariat au Tourisme de la Communauté francaise
Brasserie de Diekirch

Préparez votre voyage... Lisez 1'une de nos derniéres éditions

* Aspects ferroviaires du pays de Charleroi

Un numéro spécial de notre revue Trans-Fer consacré a
1'histoire de la ligne de chemin de fer Charleroi - Fleurus -
Ottignies, parcourue le 27 mai, et de la ligne de tram disparue
Charleroi - Gosselies - Fontaine 1'Evéque. 120 pages,100 photos
prix envol compris : 410BEF.

* Le rail passe par Liége

Un livre relatant le passé, le présent et l'avenir du chemin de
fer en terre liégeoise. Format A4, 168 pages, 200 photos.

prix envoi compris : 1230 BEF.

Ces ouvrages peuvent étre commandés par versement A& notre
compte 240-0380489-59 de GTF asbl-Editions,BP 191,4000 Liége 1.




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

l ASSOCIATION SANS BUT LUCAATIF

RARKE kRkRX date rentrée | paiement | repas | N° inscript.

cases réservées aux indications de service. Ne pas remplir SVP

—
BULLETIN DE PARTICIPATION voyage Haute~Meuse - 27.05.89

Bulletin & renvoyer avant le 19 mai 1989 i 1'adresse suivante
GTF asbl c/o Monsieur Jean Laterre

rue de Marchienne, 68 - B-6110 MONTIGNY-1e-TILLEUL

Ce bulletin doit &tre accompagné d'une enveloppe timbrée a 13 F
et portant 1'indication de votre nom et de votre adresse : elle
servira a vous envoyer vos billets et la confirmation de votre
inscription.

*Je soussigné...., T TR AT A Y o n . (nom et prénom)
Rue, . Lwuamme s it it aracas s ianas N°..... N° bte........ .

N° postal....... Localité......... 36 o o dBocin 600000000 90000060000
Membre GTF n°........... (éventuellement)

*inscris au voyage du 27 mai 1989 : (inscrivez le nombre dans
les cases)
dulte(s) au départ de Bruxelles,

Ottignies ou Fleurus i 620 BEF rrvel wiy

~adulte(s) au départ de Charleroi ou Namur a 540 BEF .....

~enfants de moins de 14 ans (toutes gares) a 400 BEF .....

—enfants de moins de 6 ans GRATUIT
~diner menu n® 1 & 400 BEF.. _ _ _ _ __ _ N v
-diner menu n° 2 & 450 BEF_. _. _ _ _ _ _ 5

~parcours d'approche 2e cl. toute gare belge - gare
d’embarquement train spécial a 130 BEF aller-retour.....

—assiette(s) produits wallons & 50BEF ...,

TOTAL coooo
* J'embarquerai dans le train spécial 34 la gare que j'encadre
BRUXELLES MIDI - BRUXELLES NORD - BRUXELLES QUARTIER-LEOP.
OTTIGNIES = FLEURUS = CHARLEROI-SUD - NAMUR

* J'effectue le paiement (cochez la case correspondante)

|par chéque barré joint rédigé a 1'ordre du GTF asbl

par virement au compte 068-0883360-08 GTF asbl-4000 LIEGE
(pour versements de 1'étranger uniquement) par paiement a
CCP Bruxelles 000-0896641-70 GTF asbl, BP 191, B-4000
LIEGE 1.* Je déclare avoir pris connaissance des
conditions de participation et y adhérer entiérement.

(date et signature)




Lo

VOYAGE DU 27 MAI 1989 - HAUTE-MEUSE EXPRESS

Nos membres en régle de cotisation pour 1989 peuvent
emprunter notre train spécial "Haute-Meuse Express" du 27 mai
1989 et renoncer & l'excursion en bateau entre Dinant et Heer-
Agimont .

Nous leur proposons alors d'effectuer a la lace le trajet
Dinant - Heer-Agimont soit dans le train spécial, soif a gord
un_autobus qui suivra Ia Tigne et s'arrétera aux endroits les

plus propices pour les photos.

ATTENTION : si vous souhaitesz profiter de cette possibilité ré-
servée aux amateurs ferroviaires convaincus :

1) vous aurez le choix & 1'arivée a Dinant entre -rester a4 bord
du train spécial qui continuera vers Heer-Agimont, et -embar-
quer dans un autobus spécial pour photographes qui suivra la
ligne jusqu'a Heer-Agimont.

2) vous pourrez -si vous le souhaitez- réserver um repas de
midi que nous organiserons a HASTIERE uniquement pour ceux gqui
auront choisi cette option.

SI_VOUS CHOISISSEZ D'EFFECTUER EN TRAIN OU EN BUS LE TRAJET

DINANT - HEER-AGIMONT, les prix sont les suivants :

parcours en train spécial aller-retour de n'importe quelle

gare d'embarquement a Heer-Agimont........ 00000000000 520 BEF
parcours en train spécial comme ci-avant ET en autobus (place
assise ou debout)................... 0000000000000000000 620 BEF
repas de midi a4 HASTIERE...................... 60000000 . 450 BEF
parcours d'approche toute gare belge - lieu
d'embarquement train spécial A-R......... R~ +e... 130 BEF
assiette de produits wallons................ - mm---.. 3N 50 BEF

SI_CETTE PROPOSITION VOUS AGREE, inscrivez-vous en utilisant le
bulletin d'inscription spécial page F.

Nous tenons & souligner que ce voyage revét un caractére
tout particulier
- les locomotives diesel série 59 seront, le 27 mai, a leur
dernier jour d'exploitation commerciale.
- ce train constitue le dernier voyage de la période "commer-
ciale" de la section Dinant-Givet de la ligne 154.




GROUPEMENT BELGE POUR
LA PROMOTION ET L'EXPLOITATION

P TOURISTIQUE DU TRANSPORT FERROVIAIRE

I ASSOCIATION SANS BUT LUCRATIF

VOYAGE HAUTE-MEUSE-EXPRESS - 27 MAI 1989
BULLETIN D'INSCRIPTION OPTION SPECIALE MEMBRE GTF ASBL

Ce bulletin est & remplir par nos membres qui souhaitent effec-
tuer le trajet Dinant - Heer-Agimont en train ou en autobus
suiveur, et non pas en bateau.

RRRRK KhKAK date rentrée | paiement | repas | n° inscr.

indications de service. ne pas remplir ces cases SVP

A renvoyer avant le 19 mai 1989 & l'adresse suivante :

GTF asbl, c/o Monsieur Jean Laterre

rue de Marchienne, 68 B-6110 MONTIGNY-le-TILLEUL

Ce bulletin sera accompagné d'une enveloppe timbrée a 13 F et
portant indicaliun de vos nom et adresse.

*Je soussigné............ o R B AL LAY ol o eearaee (nom et prénom)
Rue ...... e el le e ele e e oo o) s e talin e RN e B cooo [ coooaa . N° bte.....
N° postal........ Localité

Membre GTF 1989 N° (voir étiquette-adresse Trans-Fer)..........

*inscris au voyage du 27 mai (option spéciale membres)
(moter le nombre de participants dans les cases)
participant train spécial de n'importe quelle
gare d'embarquement & 520 BEF. @ .....nan

participant train spécial + autobus a 620 BEF = .......

repas de midi A Hastiére a 450 BEF @ .......

parcours d'approche toute gare belge-gare
d'embarquement a 130 BEF 6000000

TOTAL 5500000

*J'embarquerai dans le train a la gare que j'encadre :
BRUXELLES-MIDI BRUXELLES-NORD BRUXELLES QUARTIER-LEOPOLD
OTTIGNIES FLEURUS CHARLEROI-SUD NAMUR

*Je verse cette somme @

par chéque bancaire barré joint a 1'ordre de GTF asbl

par virement au compte 068-0883360-08 GTF asbl-4000 LIEGE
de 1'étranger au CCP Bruxelles 000-0896641-70 GTF asbl

BP 191 - B-4000 LIEGE 1.

* Je déclare avoir pris connaissance des conditions de
participation et y adhérer entiérement.
(date et signature)



VISITE DE L'ATELIER DE TRACTION D'ANVERS-DAM

Samedi 20 mai 1989,

A l'occasion de la cessation d'activité le 28 mai prochain
des six derniéres locomotives de la série 59 encore en service
sur le réseau belge, il nous a semblé intéressant d'organiser
une visite 3 l'atelier de traction ol elles sont affectées
1'ATD Anvers-Dam.

Au cours de la matinée, les derniéres rescapées y seront
toutes rassemblées comme & la parade, et vous donneront une
derniére fois 1'occasion de les photographier simultanément.

Un apergu trés complet du matériel de traction de cet
important atelier vous sera également présenté a cette occasion
(de nombreuses locomotives de manoeuvre, les locotracteurs,
petigs derniers arrivés, ainsi que le célébre autorail-musée
4903).

Aprés la pause de midi, il vous sera loisible de nous suivre
jusqu'a un endroit de la périphérie anversoise, spécialement
sélectionné pour son intérét du point de vue photographique.

De 1la, vous pourrez facilement photographier les trains en
pleine ligne ; plusieurs de ceux-ci seront par ailleurs
remorgués par nos fameuses 59, a titre tout a fait
exceptionnel, puisqu'elles ne circulent normalement plus le
samedi en exploitation normale depuis quelques temps.

Ce sera également la dernidre occasion qui vous sera donnée
de photographier aussi aisément les Cockerill dans leur élément
naturel : la scéne ferroviaire,

Le prix de la visite comprenant nos frais d'organisation,
SANS AUCUN EMPRUNT DE TRAINS REGULIERS est de 100 BEF par
participant.

Nous vous invitons néanmoins 2 rejoindre ANVERS-DAM par
trains réguliers ; nous vous proposons & cet effet un billet
toute gare belge - Anvers-Dam et retour au prix de 200 BEF. Le
prix de ce billet comprend aussi nos frais d'organisation. Ce
billet vaudra donc simultanément comme titre d'accés dans les
enceintes de 1'ATD Anvers-Dam ce jour-1a.

Vous pourrez rejoindre Anvers-Dam (ligne SNCB 12, tableau 11
de l'indicateur) par trains réguliers de la maniére suivante

- de Liége-G (DP: 7.46) par 1'IC 531 pour Ostende ; arrivée a
Bruxelles-Nord 3 8.44 :

- de Charleroi-Sud (DP: 7.38) par 1'IR 1530 pour Bruxelles-
Nord (AR: 8.33) ;

-~ de Bruxelles-Midi (DP: 8.42) ou Nord (DP: 8.52) par IC 906
vers Anvers-Central (AR: 9.23) ;

- d'Anvers-Central (DP: 9.29) & Anvers-Dam par le L 7557 pour
Essen ; arrivée & Anvers-Dam a 9.37.

L'inscription préalable est requise au moyen du bulletin
d'inscription au verso de la présente.




BULLETIN DE PARTICIPATION

VISITE D'ANVERS-DAM (atelier de traction) - 20 MAI 1989

Bulletin & renvoyer pour le 16 mai au plus tard a l'adresse
suivante :

GTF asbl, c/o Monsieur Michel GEORIS

Rue Nicolas Fassin, 41 - 4030 GRIVEGNEE.

N'oubliez pas de joindre une enveoppe timbrée au tarif des
lettres et auto-adressée pour l'envoi de votre billet et de
notre circulaire de confirmation.

*Je soussSigné.........c.c000. o N T e e L L L e U o S
Rue.......... 6000000000000 0000 e i 1 N°.... N° bte.
N° postal........ Localité............. O TR RO A e

Membre GTF n° (éventuellement)...........
% inscris pour la journée du 10 mai 1989 (ATD Anvers-Dam)
participants SANS parcours d'approche SNCB & 100BEF......

participants AVEC parcours d'approche SNCB
toute gare belge 3 Anvers aller-retour a 200BEF ......

* yerse la somme correspondante :
E par chéque bancaire barré joint & l'ordre de GTF asbl

par versement au CCP 000-0896641-70 GTF asbl, BP 191,
4000 LIEGE

* J'ai pris connaissance des conditions de participation et
déclare y adhérer sans réserve.
(date et signature)

ATTENTION : 1'adresse d'envoi de ce bulletin est différente de
celle de notre voyage "Haute-Meuse express" du 27 mai. Merci.
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Trans-Fer est une publication périodique du GTF asbl, BP 191,
4000 Liége 1 (Belgique). Il est envoyé gratuitement & tous les
membres du GTF asbl.

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

Le GTF asbl en général et 1'éditeur responsable en particulier
ne sont pas solidaires des opinions exprimées par les auteurs
des articles contenus dans Trans-Fer. Ces derniers n'engagent
donc qu'eux-mémes. L'éditeur responsable n'assume aucune
responsabilité quant & 1'exécution des prestations et services
proposés dans Trans-Fer et proposés par le GTF asbl.

Le GTF asbl a une activité variée : voyages en Belgigue et a
1'étranger, éditions ferroviaires, distribution d'articles
divers, participation & des réunions de nature ferroviaire,
réunions tous les deuxiémes mardis du mois au mess du personnel
de la gare de Liége-Guillemins. Notre catalogue et toute autre
information vous sont volontiers transmis : écrivez-nous a GTF
asbl, BP191, 4000 Liége 1 en joignant un timbre pour lettre a
votre demande.

La cotisation de nos membres est trés modigque : en 1989, 170FB
pour les membres belges, 250FB pour les membres étrangers.
Demandez-nous un bulletin d'affiliation ! Vous recevresz
réguliérement Trans-Fer et bénéficierez d'une réduction lorsque
vous participerez & une de nos activités ou que vous souscrire:z
4 une nouvelle édition du GTF asbl.

Service financier de notre Association

Le GTF asbl est entierement géré par des membres bénévoles., Il
dispose de plusieurs comptes financiers et adresses pour
répartir son administration sur ceux de ses membres qui en ont
accepté la charge. Veuillez donc bien utiliser le n° de compte
et/ou l'adresse toujours indigquée a c6té des services que nous
vous proposons. Nous vous en remercions.

PRIEMENTS EN PROVENANCE DE L'ETRANGER

Par dérogation a ce qui précéde, tout paiement en provenance de
1'étranger doit nous parvenir selon un des trois modes suivants
*paiement a4 notre compte courant postal :

BRUXELLES 000-0896641-70 GTF asbl, 4000 Liége. C'est la formule
la moins chére pour nos membres étrangers.

*envoi d'un Eurochéque garanti & 1'ordre de GTF asbl, BP 191,
B-4000 Li&ge 1.

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

Nous ne pouvons accepter d'autre mode de paiement vu les
lourdes taxes imposées a |l 'arrivée par les banques belges.

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



EDITIONS

52

GROUPEMENT BELGE
POUR LA PROMOTION ET L’EXPLOITATION
TOURISTIQUE DU TRANSPORT FERROVIAIRE
B. P19 B-4000 LIEGE 1



	Acr5CBF.tmp
	Acr5CCF.tmp
	TRANS-FER 63.pdf
	Acr5CDF.tmp
	Acr5CEF.tmp

