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Mise 2 Sjouxr de notre fichiex
membirr es

Changement des codess postaux
belges
encuvel 1l ement des cotisations
poar 1991

La Régie des Postes Belges a décidée une profonde réforme
des codes postaux en pelgigue ; plus des deuz tiers des codes
postaux seront modifiés & la date du ler octobre prochain.
cette disposition entraine une charge administrative supplé-
mentaire non négligeable pour notre secrétaire bénévoie,
rhargé de gérer notre fichier.

Nous allens 1'aider A réaliser celle modifacation au
mieux, afin que notre prochain numéro, qui paraitra dans le
courant du dernier trimestre, wous parvienne sans encombre.
Nous VOusS pProposans done de Faire uns seule apération pour, @
1a fois, modafier éyentuel lemenk e code postal de 1a localite
oni vous habitez, mettre a jour notre fichier (certaines duon -~
nées de notre fichier datent de plus de 10 ans 1y el encaisser
simul tanément votre cotisation pour 1991.

Marche a suivire

1.- TOUS nos membres, méme nos membres étrangers, ou ceux dont
le code postal  ne change pas, voudront bien remplir la fiche
de. memhre qui se trouve en page. b en caractéres d'imprimerie,
et la renvoyer a 1'adresse suivante avant le ler nctobre 1$90:

GTF asbl-Secrétariat
c/o Monsiecur Jean LATERRE
rue de Marchienne 68
R-6110 MONT1GNY- le-TILLEUL

Respectez bien la disposition des rubriques indiguees <lest
ainsi  que nalre ordinaleur encodera ves données. 11 va de 01
gque les indications que vous nous transmettez sont considéreées
pai  nous comme contidentielles : le GTF asbl ne communigue Ja-
mais son fichier a des tiers.

2.- Tous nos membres voudront Lien simultanément régler leur
cotilgation  pour 1991. Afin de remercier nos memplres d4° DO
versel lewr cotigsation si tel, nous majotenons nn tang Jde base
tres réduit de 180 FB (membres belges). Mais ce taux ne couvre
méme pas 1'impression el 1'affranchissement du bullalin que
nous vous envoyens en fait plus souvent que quatre fois par
an... (6 parutions prévues ponr 1990 !) Aussi, nous SOMMes
reconnaissants a tous ceux qui nous encourageront en augmen-
tant le montant de leuvr cotisation 3 leur gré. Vous pouvez
aussi acguérir la qualité de "membre protecteur’ (cotisation
de 450 FB, quel que soit votre pays de domicile). Nous vous €b
coeveraions déjas




COTISATION 1991

membre adhérent habitant en Belgique : 180FB minimum
habitant d'autres pays : 270FB minimum

membre protecteur : 450FB quel que soit votre domicile

rappel : les taux ci-dessus sont des montants minimum, chacun
étant libre de nous soutenir en versant un montant supérieur.

Comment verser votre cotisation ?

a) vous habitez la Belgique ou le Grand-Duché de Luxembourg :

= ou joignez un chéque bancaire garanti (de préférence) 3 la
fiche de membre que vous nous envoyez.

- ou versez votre cotisation au compte 068-0883360-08 de GTF

asbl, 4000 Liége. Indiquez en communication : '"cotisation 1991
- vos nom et prénom et membre n°...." (votre n‘ figure sur
vatre carte de membre et sur 1'étiquette-adresse de ce Trans-
fer)

Ces indications sont indispensables. Ecrivez lisiblement SVP.

b) vous habitez la France : le paiement est & effectuer chez
Monsieur Jacques BAZIN, rue J.A. Chevrier, 13 & 77250 MORET-
sur-LOING soit par chéque barré & son ordre, soit par chéque
postal 2 volets a lui expédier directement (ne pas transmettre
aux CCP).

Somme a verser : 45FF pour les membres adhérents, 75FF pour
les membres protecteurs.

c) pour les autres pays :

- ou bien joignez un chéque bancaire garanti 3 votre fiche de
membre

- ou bien, ajoutez sur votre fiche la mention : "je verse ma
cotisation de ... FB par débit de ma carte Visa ou Eurocard (a
préciser) suivi du n° de la carte et de sa date d'expiration.
N'oubliez pas de dater et de signer la mention.

- ou bien versez la somme correspondante au CCP Bruxelles 000-
0896641-70 de GTF asbl, B-4000 Liége.

*Si vous vous réaffiliez aprés le ler octobre 1990, le taux de
cotisation est porté a 450FB quel que soit le pays (suite aux
frais administratifs causés par votre retard)

Votre carte de membre vous parviendra au mois de décembre
1990. La bonne réception de Trans-Fer n‘72, qui paraitra en
fin d'année, vous indiquera également que vous &tes bien
réaffilié.

Au nom des membres bénévoles qui gérent le GTF asbl, mille
fois merci de votre collaboration et de votre soutien.
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Reéalisée en 1989, une étude
qualitative axée sur l'image, la
dénomination et le service
rendu a montré comment les
décideurs, clients et non
clients, percoivent le secteur
“anvois de détail" de la SNCB.

L:'- conception d'une image et d'un
service nouveauy a pris pour base les
conclusions de cette éude, En ce qui
conceme I’identité, trois normes ma-
jeures ont guidé les créateurs:

- supgérer la puissance et la capacité
du service au sein d’une grande
SOCIéLE;

affirmer le dynamisme et la fisbilité
générés par [a restructuration geogra-
phique ¢t I rénovation des methodes;

signifier synthétiquement la nature de
Ioffre.

Le choix du Togo ABX et des teintes ré-
pond aux besoins ¢l dux normes énon-
cés.

ABX 2 une triple signilication: irans-
port de colis d"un point A i un point B;
accepration des envois le jour A, livrai-
son au destinataire le jour B 1ingé-
ricur de nos frontidres: adjonction i
cette offre de base d’une série de ser-
vices X, comme express.

En jaune sur un fond rouge qui induit
un mouvement ascendant, le logo ABX
appariil sur un support bleu puissant,
i est désormais la livrée des véhicules
rouliers en service sur ensemble du
terrilaire (ces véhicules seront repeints
a I'geeasion des entretiens auxquels ils
sont soumis). Cette version trichrome
apparait aussi sur des drapeaux, des
enseignes, et sur certiing documents
publicitiires.

L tout est inmterprétlé en version mono-
clirome (hleu) pour diverses utilisi-
tiois, parmi lesguelles les documents
atimimsteils,

restructuration

Les perspectives
“produit” et “service”

La poli[ique d’avenir d"ABX s’oriente
sur tois axes:

. uetivation des produits actuels et
lancement (' offres diversifiées;

2. amélioration de la qualité du service
et extension de |'offre d’acheminement,
d’entreposage, de traitement, de gestion
de stocks;

3, imtégration du traitement el de 1 Fac-
wiration grice & Péchange de données
dans ni systéme informatique perfor-
mant.

Dans le concret, ABX prévoit plusicurs
nouveautés ou élargissements de
gamme & bréve échéance.

Produit
international classique

Dis fe 1,7.90, sous le nom EURALL-
COLIS, eréation d"un tarif “européen”
qui. en plus des 5 pays déjh desservis,
reprend les 5 piys suivants: Autriche,
Danemark. Norvege, Sutde et Suisse, A
terme, de nouvelles extensions
devraicnt concermer 'Espagne, 1'ltalie
et des pays de I'Est (Hongrie, RDA,
Yougoslavie).

Service
international rail + route

Formule d'acheminement routier direct,
en népanse & la demande du marche.
Des essais commencerant prochiine-
ment 4 destination du Grand-Duché de

Luxembourg, Un projet avec les Pays-
Bas est en négociation,

Développement de I'offre
express internationale

Vers la France

Dis le 18 juin 90, nouvean service ex-
press i deélu ganntis 14 hewres pour la
zone nord (Paris et Lyon inclus), 48 heu-
res pour la zone sud.

Vers d"autres pays

24 réseaux ferroviaires européens pré-
parent la fusion des produits internatio-
naux TCEX et Eurail-Express, de ma-
nigre a proposer:

« un service performant en 24/48 heures
avec delai garanti;

+ une offre meilleur marché pour des
€nvois un peu moins urgents.

A plus long terme, les possibilités of-
fertes par le train & grande vitesse seront
exploitées pour améliorer encore les per-
formances, A cet égard, les réscaux fer-
rovidires négocient |'établissement de
services:

+ “sape day delivery” entre la Belgique
et la Grande-Bretagne dés 'ouverture du
tunne! sous la Manche;

« TGV-express, & développer en meéme
temps que le résenu ferroviaire européens
de grande vitesse, ¢t i ouvey Aussi auK
besoins d"nutres wtilisateurs (fret aérien,
poste, services courier),
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ELECTRIFICATION DE LA LIGNE 154 NAMUR =~ DINANT
. - 27 mai 1990 -

27 mai 1990: les trains circulent en traction électrique
sur la totalité de la ligne Namur - Dinant.

Dorénavant, les voyageurs vont profiter d’un matériel mo-
derne, confortable et performant, ¢ui leur fait gagrer plu-
sieurs minutes sur la relation Namur - Dinant. En outre,
1’électrification de la "ligne 154" permet de voyager, sans
changer de train de Dinant a Bruxelles et au-dela vers
Gand, en semaine. Au cours de la saison touristique, des.
trains IC relieront directement Dinant a Blankenberge, tant
en semaine que le dimanche.

Nouveaux horaires: plusieurs avantages marquants

Griace a l’électrification, la relation Namur - Dinant via
Jambes-Nord, Lustin, Godinne et Yvoir s’effectue dorénavant
en 26 minutes, contre 32 auparavant. Ainsi.qu’on peut le
constater sur les tableaux horaires joints, les trains cir-
culent selon une cadence horaire de 5 h 47 a 21 h 47 au dé-
part de Hamur et de 6 h 29 & 22 h 29 au départ de Dinant.
S’ajoutent a cette trame 3 trains de pointe dans chaque
sens (le matin vers Namur et le soir vers Dinant) ainsi
que, aux heures de pointe, quelgues trains Jambes - Bruxel-
les et vice-versa, accouplés & Namur au train Duxembourg -
Bruxelles ou décrochés dans l‘autre sens.

Par ailleurs, 1l’électrification permet d’éliminer le chan-
gement & Namur, jusqu’a présent nécessaire pour les voya-
geurs qui, au départ de la relation Dinant - Namur, se ren-
dent au-dela de cette derniére gare en direction de Bruxel-
les ou de Gand. En effet, grdce aux travaux qui viennent
d’étre terminés, la relation IC "H" Dinant ~ Namur - Gem-
bloux - Ottignies - Bruxelles - Denderleeuw - Alost - Gand
peut maintenant étre exploitée en totalité en traction
électrique. C’est donc un méme train qui circule sur 1l’en-
semble de 1’itinéraire et les voyageurs ne doivent donc,
plus changer en cours de route.

De plus, la nouvelle relation ainsi créée offre un gain de
temps de 15 minutes sur la liaison Dinant - Bruxelles, la
gare Schuman qui donne correspondance & l’axe est-ouest du
métro n’étant plus mainterant qu’a 1 h 12-de la cité mosa-
ne.
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En ocutre, pendant les périodes ol circulent les trains tou-
ristiques (tous les jours du 16 juin au 2 septembre ainsi
que certains autres week-ends en 1990 et 1991), les trains
de la relation IC "H" sont prolongés au-dela de Gand pour
desservir Bruges et ensuite Blankenberge, leur terminus sur
la céte. Pendant les autres week-ends, 1’IC "H" ne circu-
lant pas entre Bruxelles et Namur, la relation Namur - Di-
nant sera assurée en navette selon un horaire différent
(figurant sur le tableau horaire joint), de fagon a étre
axée & Namur sur la relation IC Bruxelles - Luxembourg.

De nouvelles et nomﬁreuses possibilités de déplacement et
excursions ferroviaires apparaissent ainsi au départ ou a
destination de la vallée de la Meuse.

Au-deld de Dinant, les horaires de la ligne vers Bertrix
(ligne 166) ont également été adaptés pour tenir compte de
l’accélération de la relation Namur - Dinant. Les trains L
Dinant - Bertrix ont vu leur horaire avancé, ce qui leur
pexrmet d’offrir dorénavant dans chaque sens une correspon-—
dance a Bertix avec les trains de la relation Bastogne -
Libramont - Bertrix - Virton (ligne 165), des possibilités
de déplacement plus attrayantes vers la région de la Semois
étant ainsi présentées.

Nouvelles facilités de parking

Dés la fin mai 1989, la SNCB avait mis en service un nou-
veau parking gratuit de 72 places ainsi qu’un nouveau bati-
ment de gare & Jambes Nord. De plus, profitant de 1l’avance-
ment des travaux d’électrification, elle avait créé quel-
ques relations sans transbordement entre Jambes Nord et
Bruxelles (5 relations IC le matin et 6 le soir).

Cette double offre a attiré de nombreux clients puisque
pour les 7 derniers mois de 1989, le nombre de voyageurs
montés par jour est passé.de 202 a 506 (+ 150 %), les re-
cettes ont augmenté de maniére similaire et 1’on a enre-
gistré 216 nouveaux abonnements.

Poursuivant son effort en vue de développer la complémen-~
tarité entre le rail et la route, la SNCB a également éten-
du le parking de Dinant ol 69 emplacements sont dorénavant
disponibles. E

La clientéle disposera ainsi- de plus grandes facilités
d’approche pour profiter au maximum de l’accélération des
relations ferroviaires vers Namur, Bruxelles et au-dela.
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Une modernisation en profondeur

Pour pouvoir offrir ces diverses améliorations a la clien-
téle, d’importants travaux d’infrastructure ont été réali-
sés sur cette ligne de construction déja ancienne.

Crest en effet a la fin des années 1850 que le chemin de
fer du Nord Belge, gui exploitait déja la ligne du “"Chemin
de fer de Liége - Namur" fut amené a prolonger le réseau
ferré en direction de Dinant et de la France pour former la
liaison Liége ~ Givet.

Les 28 kilométres de la 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 bé-
néficia 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 l’Etat, soit 78 ans aprés son ouverture.

Quelques éléments demeurent comme témoins de cette époque,
tels, par exemple, l‘appellation "Nord" de la gare de Jam-
bes située sur la ligne 154 (par opposition & Jambes - Etat
sur la ligne 162 vers l’Ardenne) ou le batiment de la gare
de Godinne gui a fait l’objet dfun arrété de classement
comme monument (cet arrété vise les fagades et toitures de
la gare ainsi gue l’ensemble formé par cet édifice et les
terrains avoisinants).

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 a un étale-
ment nécessaire des crédits d’/investissement et au fait gque
certains travaux se sont avérés trés délicats (au tunnel de
Lustin, notamment).
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ELECTRIFICATION NAMUR _ DINANT
Carte generale

sruxeLtEs | 'NAMUR

etz Pont sur la Meuse
ONHAYE I 4/  a Anseremme
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Les investissements sur la ligne 154

Au total, les investissements liés a 1’électrification et &
1a modernisation de la ligne 154 se sont élevés a 1 mil-
liard de francs.

Ils se sont répartis comme suit:

— travaux aux ba&timents et aux
ouvrages d’art (ponts, tunnels, etc.) 190 millions

~ travaux de voie 200 millions

- équipements caténaires et sous-station

d’alimentation 520 millions
- signalisation 80 millions
- télécommunications 10 millions

Les divers travaux ont été réalisés principalement par les
entreprises suivantes:

- pour les travaux aux batiments, aux ouvrages d‘art et
parkings: C.E.I. a Bruxelles, Dherte a Flobecg, Jerouville
a Libramont-Chevigny et Wuidar-Forthomme a Blégny;

- pour les équipements caténaires et la sous-station d‘ali-
mentation: Abay T S a Bruxelles, ACEC Transport a Charle-
roi, Duchéne a Modave, Fabricom a Bruxelles, Siemens & Bru-
xelles et Walhin & Liége.

T1 est a relever que les travaux de voie et de signalisa-
tion ont été réalisés par la SNCB elle-méme. )
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{ESG?I&U?]ZESH?]:(Q[IIEES DU MATERIEL MOTEUR ]

Période
de février a JjJuillet 1990.

1/ SORTIES DE GRANDE REVISION

- De 1'AC Malines
2310 - feo - 20.2

242 ~ lk - 14.3
626 - gt - 21.3
840 - fsr - 6.4
639 - 1k - 20.4

2317 - feo - 24.4
208 - fhs - 26.4

838 -~ fsr - 16.5
180 - fkr - 21.5
710 - nk - 1.6

2373 - feo - 7.6
728 - fhs - 8.6
2352 - feo - 3.7
842 - fsr - 9.7

- De 1'AC Salzinnes

2020 - feo - 8.2
8253 - nk - 15.2
2011 - feo - 23.3
8259 - fndm -~ 30.3
2002 - feo - 27.4
8217 - fgh - 8.5
6328 - nk - 15.5
6249 - fgh - 30.5
8205 - nk - 5.6
7328 - Ilnc - 7.6
2010 - feo - 22.6
8518 - fndm - 2.7

2/ RADIATIONS

AM 097 (1954) - Ronet -~ accident
PV 90-01 du 24.3.90 de 1'AC Malines
Date de mise hors-service : 1.04.90
Mois de mise hors-inventaire : avril 90,

AR 4605 (1952) - Haine-St-Pierre - revente au PFT
PV 90-02 du 5.4.90 de |'AC Malines
Date de mise hors-service : 1.5.90
Mois de mise hors-inventaire : avril 90.

AM 059 (Kinkempois) -
076 (Haine-St-Pierre) -
504 (Stockem) -

521 ( " ) 5=
522 (" )y =
528 (" ) = (1954) - vétusté

PV 90-01 du 6.6.90 de 1'ATE Stockem
Date de mise hors-service : 1.7.90
Mois de mise hors-inventaire : juin 90.
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3/ MUTATIONS (toutes au 28.5.90)

- Tout 1l'effectif diesel de Courtrai vers Merelbeke, soit
6215 - 6300 - 01 - 02 - 03 - 04 - 05 - 06 - 07 - 08 - 09 - 10
8435 - 39 - 40 - 43 - 44

9104 - 05 - 06 - 07 - 08 - 09 - 10

- Tout 1'effectif diesel de ligne de Ronet vers Latour, soit
5201 - 02 - 05 - 11 -~ 12 - 13 - 14 - 15 - 16
5401 - 03 - 04 - 07

- Les 55 de Latour vers Kinkempois, soit : 5501 - 02 - 03 - 04
NB : Par la méme occasion, effectifs et entretiens sont désor-
mais systématiquement attribués au méme ATD (voir p. 7, 8 et 9
de Trans-fer n"69).

4/ Modifications a4 la REPARTITION DE L'ENTRETIEN ELECTRIQUE
(au 25.5.90)

1501 &4 1505 : de Bruxelles-Midi & Ostende
1601 & 1608 : de Bruxelles-Midi a Ostende
2101 & 2110 : de Merelbeke a Ostende

2226 a 2250 : de Merelbeke a Bruxelles-Midi
2364 a4 2383 : de Kinkempois & Ronet

062 : d'Haine-St-Pierre a Kinkempois

094 3 096, 098 a 101 : de Ronet & Haine-St-Pierre
153 a 161 : de Merelbeke a Ronet
162 a4 206 : de Merelbeke & Courtrai

207 : de Merelbeke 3 Hasselt

232 : de Schaerbeek 3 Hasselt

242 a 246 : de Courtrai a Schaerbeek

336 : de Stockem & Kinkempois

354 : de Kinkempois & Ostende

405 a 440 : d'Ostende a Merelbeke

530 a 532, 538, 539 : d'Haine-St-Pierre a Stockem

LE MATERIEIL. MOTEUR S0US LA
LOUPE

* J.es 59 du TGV .

Voici les matricules des engins réservés - en principe -
pour é&tre loués & la SNCF en 1992, dans le cadre des travaux
de la LGV Nord (1) : 5905 - 09 - 26 - 36 et 46 (les derniéres

restées en service & Anvers-Dam), et les 5916 - 17 - 24 - 41
et 50 (garées pour l'instant & Ronet en attente de... démoli-
tion !)

(1) - LGV = ligne a grande vitesse pour le TGV paris - Lille -
Londres/Bruxelles,
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* Bientdt des 55 a Hasselt b4

Devant la persistance des problémes de charges (qui indui-
sent de nombreux retards), il a été décidé de remplacer les
HLD (2) de la série 62 par des 55 en téte des trains "IR"
Anvers - Neerpelt, & partir de janvier 1991.

Cela se réalisera par la permutation de locomotives diesel
série 55 de 1'effectif de Kinkempois avec des 62 d'Hasselt,
qui se retrouveront alors en téte des trains locaux entre
Liédge et Jemelle, en attendant ]'électrification de cette
relation.

* T,es 1800 CFL bientdt SNCB =X

Les Chemins de fer luxembourgecis ont annoncé récemment
que leurs 20 locomotives diesel du type 1800 (les soeurs de
nos séries 55) allaient &tre retirées du service a partir de
1993, lorsque celles-ci arriveraient a la limite de révision.

Comme les CFL ne disposeraient plus a4 c¢ce moment que
d'engins de ligne a traction é&lectrique, la SNCB se verrait
obligée de reprendre a son compte la traction des trains de
marchandises entre les triages de Stockem et de Bettembourg,
trafic actuellement assuré principalement par les 1800 des
CFL.(3)

Mais compte tenu de l'effectif actuel des diesels SNCB, et

devant |'augmentation prévisible du nombre de trains sur
1'Athus-Meuse dans le futur, ce surcroit de trafic sera impos-
sible 4 assurer avec les moyens actuels les CFL ont donc
proposé a la SNCB de leur reprendre leurs 1800, du moins
celles gui sont encore en bon état ! Celles-ci pourraient
alors subir une grande révision, et &tre incorporées dans les
effectifs de la SNCB... Dés septembre prochain, une expertise

approfondie de toutes les 1800 CFL sera menée, en vue de dé-
terminer |'état tachnigque de ces loces.(4)

(2) - locomotives diesel de ligne

(3) - les engins électriques monocourant dont disposent les
CFL (et la SNCB dans la région) ne sont en effet pas aptes 2
parcourir & la fois les lignes Arlon - Luxembourg (électrifiée
en 3000 V continu) et Luxembourg - Bettembourg (électrifiée en
25.000 V alternatif)...

(4) - cette proposition semble avoir été faite par les chemins
de fer luxembourgeois, fin novembre 1989, lors d'une réunion
de haut niveau entre responsables de la SNCB et des CFL, a
Luxembourg.
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* T.es fourgons-—-géenérateurs
haute—tension.

Depuis le ler mai 90, les trois rescapés de cette curieuse
série d'engins destinés 3 fournir du courant 3000 V lors de
parcours spéciaux empruntant les lignes non-électrifiées
(77019, 77020 et 77023) ont été mutés de 1'ATD Kinkempois vers
1'RTD Schaerbeek, celui-ci étant devenu le principal
utilisateur de ces fourgons ces derniéres années.

* L.es Tgros ne="" .

Comme nous 1'avions annoncé a l'occasion de notre dernier
voyage GTF du 21 juillet sur l'Athus-Meuse, la SNCB a décidé
de prendre en grande révision les 10 derniéres locomotives des
séries 52, 53 et 54 non encore équipées a ce jour des
nouvelles cabines flottantes.

Il s'agit des HLD 5209, 5302, 5307, 5318, 5319, 5320,
5401, 5403, 5404 et 5407, toutes présentes a la parade de Ber-
trix du 21 Jjuillet organisée par notre association (sauf la
5401, gui n'est méme plus en état d'é&tre remorquée...).

Remarquons immédiatement gque méme la 5404 fera partie du
lot ; comme il semble toutefois acquis gu'au moins une de ces
locomotives sera préservée dans son état d'origine, on peut
imaginer que la 5404 subira une GR, tout en gardant ses "ron-
deurs" (du moins 1'espére-t-on !)

Dans un premier temps, un "échange-mcteur™ sera réalise
rapidement aux 5401 et 5404, ce qui leur permettra de rouler a
nouveau : suivront alors les prises en main par 1'ACc  sal-

zinnes, au rythme de quatre HLD en 1991, et de six en 1992,

Les chaudiéres a vapeur des dix engins seront déposées
lors de la GR, et la 5209 sera renumérotée 5321 a 1'occasion.
De plus, & 1l'achévement des dix engins (en 1993), les HLD 52
(déja équipZes a 1'heure actuelle de cabines flottantes) se-
ront toutes renumérotées en 53, par souci d'homogénéité (5).

A ce moment, seules les quatre HLD 54 resteront éguipées
d'une chaudiére en état de marche.

Mac' Machine 07/90.

(8) - rappelons que la série 52 regroupait les locomotives
diesel aptes au chauffage a la vapeur des trains, et munies
d'une chaudiére ad hog, la série 53 étant composée de
locomotives dépourvues de cette installation.
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Nouvelles de la province du
Luxembourg

Notre périple du 21 juillet dernier sur 1'Athus-Meuse nous a
permis de glaner diverses nouvelles de cette région, que nous
vous livrons ci-apres.

* _Signeulx - Gorcy

Ce raccordement industriel international en léthargie, que
nous avons longuement étudié dans Trans-Fer hors série 'Le
rail en Gaume", aujourd'hui épuisé, connaitra sans doute une
reprise de ses activités. Pour vrappel, il est le seul lien
ferroviaire entre une tréfilerie , établie en territoire fran-
¢ais, a Gorey, et la gare belge de Signeulx, non loin de Vir-
ton, sur la ligne en direction d'Athus. La derniére desserte
de cette ligne internationale avait eu lieu le 15 septembre
1989. Depuis lors, 1'usine de Gorcy, en pleine déconfiture, a
eté reprise par une fonderie d'aluminium située en Allemagne.
Cette firme a =igné un contrat avec la SNCB en vue d'utiliser
a4 nouveau le raccordement. Il y a donc promesse de trafic : la
reprise des activités sur cette ligne ne devrait pas tarder.

Entre-temps, le département de l'infrastructure du district
sud-est de la SNCB a fait subir une sévére purge aux installa-
tions de la gare de Signeulx, dont le faisceau a compl étement
disparu. Seules subsistent, en gare, les deux voies princi-
pales, et une simple aiguille, embranchée dans le sens La-
tour-Athus, manoceuvrée a pied d'oeuvre, et donnant acceés a la
ligne de Gorecy. La machine de desserte doit donc venir A&
contre-voie de Latour, afin d'emprunter le raccordement.

Encore une simplification & tout prix, du genre de
celles dont les responsables de 1'infrastructure du
district sud-est furent coutumiers ces derniédres an-
nées, au grand dam de nombreux cheminots... et des usa-
gers.., Les familiers de la ligne Rivage - Trois-Ponts,
précipitamment mise a4 simple voie 1'an dernier, sans
mesures d'accompagnement au niveau de l1'exploitation,
en savent quelque chose : rares sont les trains encore
a l'heure sur cette ligne...

‘plus de billets pendant le

La 'SNCB a décidé de procéder a des économies de personnel a
Virton, et d'y supprimer le travail des agents des guichets le
week-end dés le ler octobre. La moyenne des billets vendus le
week-end 3 Virton est en effel actuellement de 13 par presta-
tioen de 8 heures, le guichet étant ouvert de 6 & 22 heures. &
cette date, un sous-chef de gare &t un signaleur resteront
pourtant sur place en permanence le week-end, le batiment res-
tant évidemment ouvert au publie.

5i vous prenez le train & Virton en automne prochain
pendant le week-end, le billet vous sera donec délivré
par le chef-garde de 1'autorail...
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* Un nouveau trafic sur la ligne 155 72

La ligne 155 vreliait jadis Marbehan 2 Ecouviez (France) par
virton. Elle est encore desservie actuellemenlt entre Virtoen et
la Cellulose des Ardennes a Harnoncourt, mais aussi entre Mar-
behan et Croix-Rouge, principalement pour le trafic Ecrentaer.
f.a société francaise bien connue "perrier" vient d'obteninr une
concession pour 1'expleitation d'une source d'eau minérale a
Etalls., L'évacuation de la preduction pourrait se faire nobtam-
ment par chemin de fer, via la ligne 155. Un trafic de 80 wa-
gons par jour serait espéré ! Les négociations sont en cours
avec la SNCB : espérons qu'elles trnuveront une fin heureuse,
4 1'inverse de ce qui risque de se passer d 3pa (voiy par ail-
leurs dans ce Duméro).

* Les horaires des trains de voyzagenrs an sud de Dipant

Nous 1'avons relaté daus notre numéro precedent ,
|'électrification de la ligne 154 Namur - Dinant a amene la
SNCB 4 réaliser une refonte horairve sur la ligmne 166 entre Di-
nant el Bertrix. Nous l'avons aussi ecrit, les nouveaux ho-

raivres sont loin de faire 1'unanimité parmi les usagers... Les
protestations s'élévent de tonte part Ainsi, le Comité de
promotion de |'Athus-Meuse, regroupant les honrgmestres des
communes riveraines de la ligne el les organes économigques et
socliaux des provinces de Namur et Jde Luxembourg, vient
d'indiguer les reproches les plus flagranlts qui sont faits aux
nouveaux horaires.

Dans la liaison Dinant - Lihramont, une attente de plus de
vingt minutes est imposee aux voyvageurs dans les deux sens de
circulation & Bertriz, Pour les veyageors embarquant dans les
gares situées entre Gedinne - Beauraing et Dipmant, 1l n'y a
aucune possibilité d'accés & Hamur entre 7 et 9 heures. De
méme, aucune possibilité de retour n'existe pour ces memes
voyageurs eontre 16h20 et 18h00 au Jdépart de Namur, Les corres

pondances avec la dorsale wallonne sont aussi impessibles, De
plus, le mercredi  apres-midi. e hejaires ne sont plus adap

tés au retour des étudiants au sul de Dinant,

Oon ne s'élonnera pas gue le Comité de promotion «d= 1'Athus-
Meuse exige la reévision des horaires.

Du cbté de la SNCB, ... on fait pluatét la sourde oreille pour
le moment, et on s'accoroche... an cadencement aveugle.

11 est regrettable gque la SNCB mécantente 4 ce point =a
elientéle en ne parvenant pas a cerner Ses besoins
exacts. La structure de la socisgté ne le permel sans
doute pas : les horaires des trains de tout le pays
sont élaborés & Bruxelles, dans des bureaux sans
contact profond avec la réalité locale. B quand donc
une décentralisation réelle, et non “sur le papier" de
la SNCB, dans le domaiue des horaiies nobamment T Dyand
done la société Fera-t-elle, liane par ligne, une etude
des besoins de déplacement de la région ircigues, comme
ae  tut le ¢as en 1983 pour la refonte du service des
voyageurs sur la ligne 132 chavlerol - Mariewbourg -
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Couvin ? A 1'épogque, les enquéteurs avaient non seule-
ment interrogé les usagers des trains, mais aussi les
riverains de la ligne, utilisateurs ou non du chemin de
fer, pour connaitre leurs habitudes et besoins en dé-
placements. ..

Le temps presse... une ligne mal desservie perd irrémé-
diablement et progressivement ses usagers. On ne
connait que trop bien la suite...

* Latour

Il se confirme que ]'atelier de traction diesel de Latour fer-
mera définitivement ses portes |'an prochain. Septante-trois
des nonante-guatre cheminots qui y travaillent encore seront
recasés a la remise de Stockem (prés d'Arlon), qui figure,
elle., avec certitude, sur la liste des cing ou six ateliers de
base aul subsisteront sur le réseau belge. Le site de
1'atelier de Latour intéresserait une société privée qui tra-
vaille en sous-traitance pour Mobil Plastie Europe, également
implanté 3 Latour, le long du faisceau-relais aujourd'hui dés-
affecté. ..

* Des automotrices élec

SNCB_en gare de Virton,..

Telle fut la surprises des excursionnistes du train spécial GTF
du 21 juillet. Sur une des voies du faisceau marchandises en
gare de Virton se trouvait une rame d'automotrices électriques
de la SNCB tranches 1954 et 1955... pantographes baissés. En
fait, il s'agit d'automotrices radiées (voir par ailleurs dans
ce numéro) et prétes a étre expédiées en France chez le démo-
lisseur. Elles sont garées temporairement & Virton, mais aussi

a8 Athus, "parce qu'il y a de la place sur les faisceaux de ces
gares”,

i

* Simple voie entre Autelbas et A

La ligne 167 serait mise & voie unique & la fin de cette année
1920 ; c'est la voie du sens Autelbas - Athus qui serait
consarvée. Lors de notre excursion du 21 juillet, nous avons
pu  juger de 1'état de la voie de |'autre sens, et constater
que le service Infrastructure du Distriet Sud-Est avait déja
anticipé cette mesure... Evidemment, puisgu'il s'agit encore
une fois de démonter !

* Brenez encore le train a Athus !

Bien que l'indicateur de 1la SNCB soit muet & cet égard, la
gare d'Athus, gqui n'est plus desservie par la SNCB en service
voyageurs, le reste par les CFL, au départ de Rodange, généra-~
lement par auteomotrices électrigues.
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Voici les horaires de ces trains de voyageurs, qui ne
circulent gqu'en semaine (1)
N® 7324 | 7326 | 3240 9250 9264 9266 7378 9284
X X X X X X & b4
ATHUS 6.52| 7.08 |13.04| 15.00| 17.20| 18.16] 18.56] 21.04
RODANGE | 6.57| 7.12 |13.08| 15.04| 17.24] 18.20| 19.00 21.08|
vers Lux Lux Esch Esch Pétge| Pétge| Lux Esch
N© 7325 9239 |9247 7365 9267 7375 7381
X X X X X X X
de Lux Esch |Esch Lux Pétge | Lux Lux
RODANGE | 6.43 12.33014.34 |16.45 |17.43 |18.46 | 20.58
ATHUS 6.48 12.37|14.39 |16.49 | 17.47 |18.51 | 21.02

La gare d'Athus est juridiquement “gare commune"” SNCR/CFL.
c'est probablement le seul exemple en Belgigue d'une garve

frontaliére ayant un tel statut : les trains CFL desservant
Athus sont donc considérés comme trains de service intérieur
luxembourgenis. A la gare d'Athus, ce sont donc des billets de

service intérieur CPFL qui sont délivrés vers Rodange et au-
dela, et non des billets de service international.

Les voyageurs embarquant & Athus échappent ainsi a la lourde
taxation courtelinesque imposée par exemple aux détenteurs
d'un billet belge "Go-Pass" (110F le voyage quel que soit le
kilométrage en Relagique), en provenance de Namur ou Bruxelles
ou au-dela, et qui souhaitent prolonger leur voyage sur le
méme train au-dela d'Arlon vers Lusxembourg : le chef-garde du
train IC Bruxelles - Luxembourg doit leur réclamer une somme
de ... 160F, couvrant le trajet depuis Arlon (el non Bterpe-
nich frontiére..., puisque le train ne s'y arréte pas) jusqu'a
Luxembourg, taxes terminales d'émission SNCB et CFL comprises.
160F pout 29 km, il faut le faire... Quand donc ces inepties
administrativo-tarifaires cesseront-elles 7

Et en région liégeoidise. ..

*  L'évacuation de la production de Spa pele n'aura pas

Depuis avril 1989, 1la SNCBR, les Nederlandse Spoorwegen, Spa
Monopole, et pas moins de quatre ministéres belges attendaient
les résultats d'une étude de faisahilité du transport par che-
min de fer de tout ou une partie de la production d'eaux miné-

rales de la sociélé Spa-Monopole. Il faut savolr
qu'actuellement, celle-ci évacue tous ses produits par ca-
mions, aveae tous les problémes gue cette solution comporte

dans une région touristique, & 1'infrastructure routiére in-
adaptée au trafic industriel.

L'étude est aujourd'hui achevée, dont colit : 1,6 millions de
francs.

(1) source_f hofaire d'été CFL 27 V/ 29 1X.1990 - tableau LS
Esch/Alzette - Athus.
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Trols variantes y étaient étudiées : la possibilité
d'intercaler le chemin de fer dans l'organisation de transport
actuelle, la possibilité d'évacuer une partie de la production
et de la stocker dans des installations intermédiaires, et en-
fin, la possibilité d'évacuer par fer la totalité de 1la pro-
duction.

Pour évacuer la totalité, 1'étude conclut par un constat
d'impossibilité, car l'infrastructure actuelle de la gare de
Spa limite la capacité d'évacuation & 3 trains par jour. De
plus, il serait illogique que la clientéle régionale soit ap-
provisionnée par des centres de distribution situés ailleurs
dans le pays.

Pour évacuer une partie de la production par voie ferrée, deux
techniques étaient envisageables : le transport par conteneurs
transférables du train vers le camion, ou le transport par wa-
gons conventionnels. Le systéme conteneurs entraine un surcofit
de 25 % gque ni Spa-Monopole, ni la SNCB ne veulent prendre a
leur charge. Le systéme par wagons conventionnels implique des
centres de distribution au surcoiit plus important encore.

La conclusion de l'étude est claire : "L'analyse des colits dé-
montre gque le transport ferroviaire par conteneurs ou wagons
traditionnels ne permet pas de concurrencer le systéme de dis-
tribution actuel par route. Seule, une révision intégrale du
systéme de distribution pourrait rouvrir au chemin de fer
1'évacuation de la production,mais dans les limites de
l'infrastructure ferroviaire actuelle de la gare de Spa."

Le probléme du passage de 560 camions par jour a Spa en pé-
riode estivale n'est donc pas résoclu...

Didier Reynders, président du Conseil d'administration de la
SNCB, commentait comme suit le résultat de 1'étude, selon le
Soir dn 11/7/90 : "dans 1'état actuel des choses, ""Spa-Mono-
pole" ne peut envisager de supporter un tel surcoiit (NDLR : le
transport de sa production par rail), et, de son cdté, la SNCB
n'a pas l'intention de réaliser le transport a perte puisque
le transfert de marchandises d'une entreprise commerciale
n'entre pas dans les missions de service public qui lui sont
assignées.”

Entre-temps, «ce sont les Spadois, et les touristes qui
supportent les inconvénients d'une noria incessante de
camions... et le contribuable qui paie 1'entretien des
routes.,. La solution de ce probléme, de gros sous fi-
nalement, sera donc politique !

Nouvelles diverses

* La SABENA offre un billet de ¢l

in_de fer

Face aux difficultés de parcage & Bruxelles-National, la SA-
BENA a décidé d'encourager ses voyageurs a emprunter le train
pour rallier 1'aéroport. Aussi, elle vient de passer un accord
avec la SNCB pour délivrer, & tout acquéreur d'un billet
d'avion & prix plein, un billet aller - retour de lére classe
valable au départ de toute gare du réseau. Ce titre de trans-
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port, mis en circulation depuis le ler Jjuin 1990, doit étre
utilisé, & l'aller et au retour, aux mémes dates que le bhillet
d'avion correspondant.

n de ligne SNCB

* Mise hors esploitation d'un !

Le Moniteur Belge du 6 juillet 1990 publie un arrété royal du
15 mai 1990 autorisant la SNCB a4 procéder a la mise hors ex-
ploitation du trongon de la ligne 48 Raeren (exclu) - Sour-
brodt {exclu) entre les BK 19880 et 58800.

[NDLR : il s'agit du trongon de ligne aujourd'hui ex-
ploité par 1'asbl Vennbahn, soutenue par la Communauté
Germanophone : le succés des trains du dimanche mis en
ligne par cette association entre Eupen, Raeren et Bul-
lange est d'ailleurs remarquable, a telle enseigne que
1'on évaquerait, ponr 1'année prochaine, la possibilité
de mettre en marche des trains touristiques entre Stol-
berg, Raeren, Bullange et... Junkerath!]

Nos services "Editions' et "Distribution’

en vace

En raison des vacances deé nos membres gqui ont accepté
d'expédier vos commandes aux services "éditions" et "Distribu-
tion", la cadence d'expédition de vos commandes est ralentie
jusqu'a la fin du mois d'aofit. Vos commandes sont cependant
scrupuleusement enregistrées. Merci de votre patience !
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Cheminement belge
du TGV européen

Avant-propos

Il aura fallu plus de cing ans & nos Gouver-
nements pour arréter officiellement, a la
fin du mois de janvier, I'itinéraire du
TGV-Nord dans notre pays. La décision
est sans surprise; elle se dissimulait déja
entre les lignes de I'accord du 10 mai
1988; de nombreux signes I'annoncaient
de plus loin encore. Pendant cing ans,
I'IRl s’est employée sans rel@che & faire
friompher la solution digne de I'Europe
et conforme aux intéréts natlonaux. Le
plan gouvernemental en est parfois loin
quoique des points essentiels soient
acquis, La situation qui en résulte, vaut
d'étre examinée d’autant plus qu’un
dossier, méme cléturé, n’est jamais
achevé.

Ces pages ne sont pas un manifeste,
encore que I'IRl qui a lutté au nom des
forces économiques liégeoises pour que
le TGV passe par Lieége et s’aréte a la
gare des Guillemins, puisse se réjouir
d’avoir, sur ce point, obtenu gain de
cause.

Ce n’est pas, non pius, une contribution
- qu’'il et fallu détalller considérable-
ment - & I'histolre du dossier, blen que
des faits singuliers, I'éclairant d’un jour
frés caractéristique, aient été relevés au
hasard des circonstances.

Ce n’est pas, enfin, une radioscopie de
|"exercice du pouvoir dans notre Fiat
fédéral quoiqu’on ne puisse ignorer
comblen la décision finale du Gouver-
nement durcit les horizons régionaux et
accuse son impuissance a les dépasser,
& dégager les besoins d‘une grande
idée et a y répondre.

Non, ces quelques pages n'ont rien de
polémique ni d’aussi ambitieux. Elles
sont une réflexion sur un fait important
de notre temps et un ultime appel au
bon sens pour le mieux comprendre.

Pierre Clerdent
Président de I'l.R.I.
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LE TGV DU GOUVERNEMENT

Le plan du Gouvemement fait de
Bruxelles-Mid! «le grand nceud ferroviaire
pour le TGV et les trains intérieurs. Les
TGV qui poursuivent vers les Pays-Bas et
I’Allernagne s’arrétent aussi & Bruxelles-
Nord», Cette citation est extraite d'un
volumineux document intitulé «Dossier
TGV» émanant du Ministre J.-L.
Dehaene, Vice-Premier Ministre et Minis-
tre des Communications et des Réfor-
mes institutionnelles, et daté du 23 jan-
vier 1990. Ce dossier débute par une
note A la Presse mais le plus intéressant
est évidemment dans les septante
pages et les cartes qui suivent. La pré-
sente publication s'y référe constam-
ment et elle signale, chaque fois, les
emprunts au dossier gouvermnemental
duquel sont extraits la plupart des chif-
fres cités. Elle vient aprés la décision du
Gouvermnement prise en janvier 1990 et
les avis émis par les Exécutifs régionaux
en mai.

Selon le Gouvernement, le TGV doit arri-
ver & Bruxelles sur les lignes actuelles en
juin 1993, sur les lignes nouvelles en juin
1995 et rejoindre Lieége sur des lignes
nouvelles @ partir de Louvain, en juin
1998. Au-dela de Liége, rien n’est
encore décidé.

Bruxelles noue les trois branches prévues
dans notre pays:

1. Au sud de Bruxelles. - Une ligne nou-
velle & 300 km/h sera construite de la
frontiére frangaise & Lembeek ou elle
rejoindra le réseau ordinaire. Un
embranchement vers la dorsale wal-
lonne est prévu & Antoing.

2. Au nord de Bruxelles. — Jusqu’'d
Anvers, le TGV empruntera la ligne ordi-
naire qui sera modernisée pour des
vitesses de 160 km/h. Une jonction sou-
terraine nord-sud, commengant immé-
diatement aprés la gare de Berchem et
faisant vraisemblablement surface &
Dam, traversera toute |'agglomération.
La capacité d’Anvers-Central (trois
niveaux dont deux souterrains) sera plus
gue doublée «car, de cefte maniére,
I’on pourra faire circuler plus de frains
ainsi que des trains plus longs & destina-

tion d'Anvers». Dont cot 11 milliards FB
dont 6,6 @ charge de I'Etat et 4,4 pour
le compte du TGV, Les voyageurs vers
les Pays-Bas gagneront 8 minutes. Le
tfracé, au nord d’Anvers jusqu’d la fron-
tiere néerlandaise, doit encore faire
I'objet de négociations bilatérales.

3. A I'est de Bruxelles. - Le dossier du
Gouvernement s’exprime comme suit:
«L’option de suivre la ligne 36 jusqu’'a
Louvain et de ne pas la gquitter & Zaven-
tem vers I'E40 a été prise aprés un exa-
men minutleux des effets sur I'environne-
ment, des codts de construction, des
emprises au sol, et des possibilités d’utili-
ser |'infrastructure pour le trafic intérieur.
«Pour la partie Louvain-Lieége, il s'avérait
au contraire plus avantageux de
construire une nouvelle ligne, passé Lou-
vain, le long de I'E40, de maniére & ne
pas modifier la ligne 36 qui, entre Lou-
vain et Landen, présente un tracé assez
sinueux.

«La ligne 36, qui est déja @ frois voies jus-
qu’da Zaventem, sera portée a quatre
voies entre Bruxelles et Louvain. Les deux
voies extérieures serviront aux trains
rapides, les deux inférieures aux trains
omnibus. Ici, la vitesse maximale du TGV
restera limitée a 200 km/h. La nuisance
sera ainsi semblable & celle causée par
un frain IC intérieur.

«La courbe enfre Herent et Louvain sera
redressée vers |'intérieur, de sorte que le
TGV pourra passer ¢ Louvain & 160 km/h
le long des voies de quai 2 et 3.
«Au-deld de la gare de Louvain, sur le
territoire de Bierbeek, les voies rapides
se dirigent vers I'E40, ou elles viennent
au sud de I'autoroute par un raccorde-
ment souterrain, A parir de 14, la vitesse
autorisée passe & 300 km/h jusqu’'a Bier-
set, ol la ligne TGV rejoint la ligne 36.
Ainsi la vallée de la Dyle et le bois d'He-
verlee seront épargnés.

«Un avantage important de cetfte solu-
tion est d’offrir une capacité accrue, qui
doit permetire de créer des ligisons inté-
rieures supplémentaires entre Bruxelles et
Louvain, & destination de Liége et du
Limbourg, et de renforcer la desserte
locale entre Bruxelles et Louvain.

«L"on évite ainsi que I'lC-B Ostende-Ver-
viers ne passe plus par Louvain. La ligne
36 ne subit aucune modification entre




Louvain et Liége. Il y aura méme plus de
place pour les trains intérieurs puisque
les plus rapides emprunteront ia ligne
E40.

«Au-deld de Liége, une nouvelle licison
avec Aix-la-Chapelle dolt abréger de 14
minutes la durée du parcours, Cette
ligne comprend un nouveau fracé entre
Chénée et Welkenraedt, avec un tunnel
& vole unique de 7 km entre Chénée et
la E40, que le TGV longera ensuite».

On remarguera que la gare de Liege-
Guillemins n’est méme pas citée, non
plus que les travaux d’adaptation et de
modernisation cependant nécessaires
alors que I'arrivée du TGV, fant & Liege
qu'a Bruxelles-Midi, signifie non seule-
ment une amélioration de la quaiité du
fransport mais aussi une relance écono-
mique qui se manifeste en premier lieu
par d‘importants projets immobiliers sur
le site méme et & proximité des gares.

FAIBLESSE DE LA LIGNE
BRUXELLES-LIEGE

Le plan adopté par le Gouvernement a
deux mérites: il certifie que le TGV fra-
versera notre pays de part en part I'unis-
sant & nos trois voisins, et qu'il desservira
Anvers et Liege. Il écarte ainsi, définitive-
ment, les fracés primitivement envisagés
et résolument contestés par I'IRI, qui
imposaient les plus lourdes charges
nos régions pour ne leur procurer aucun
avantage; il dissipe les inguiétudes de
ceux qui craignaient de voir le TGV
venant de Paris et de Londres ne pas
dépasser Bruxelles-Midi. Pourtant la solu-
tion retenue est loin d'étre la meilleure,
particuliérement pour la ligne Bruxelies-
Lidge que, dés sa premiere étude
publiée en octobre 1986 (Le TGV euro-
péen, animateur de I'espace régional),
I'IRl @ toujours recommande d'implanter
le long de I’autoroute E40 depuis la sor-
tie de I'agglomération bruxelioise
(Zaventem/Diegem) Jusqu’d I'entrée de
I'agglomération liégeoise (Ans).

Or, les suites dommageables du plan
gouvernemental ne sont pas négligea-
bles: dans I'immédiat, parce que le
tracé et les caractéristiques fechniques
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de la ligne sont indignes du TGV et que
les relations intérieures bénéficieront
moins de la grande vitesse; & moyen
terme, parce que la réalisation du projet
Europa. dont la nécessité s'imposera,
entrainera des dépenses supplémen-
taires que le fracé de I'E40 aurait consi-
dérablement réduites. Bref, les préoccu-
pations locales ont bouché les grands
horizons.

Ces différents points sont lourds de
conséguences pour le pays et nos
régions; ils dolvent donc &tre examinés
malgré le climat ou ne domine pas pré-
cisément la sérénité qui devrait présider
aux enquétes en cours. Les atermoie-
ments, les silences sinon les dissimula-
tions ont fait naitre d’inutlles inquiétudes,
des rumeurs irritantes, La promesse,
jamdis tenue, de publier avant le choix
du tracé, les conclusions des études
d‘impact sur I'environnement, I'absence
d'information sur |'esprit et les caracté-
ristiques générales du projet, sur le cal-
cul des indemnités d’expropriation, sur
la protection de I'environnement, toutes
ces raisons expliquent les réactions bien
compréhensibles des populations inté-
ressées. Avant notre pays, la France a
rencontré tous ces problémes qu’elie a
résolus dans la clarté et par consé-
quent, quasi sans opposition. Les négo-
ciations relatives & |'expropriation de ter-
res agricoles y ont jusqu’'a présent, dans
98% des cas, abouti amiablement et
partout, les moyens capables de sauve-
garder |'environnement et de réduire les
nuisances ont été adoptés en temps
utile. En ce domaine encore, et comme
on va le voir, la ligne rapide nouvelle le
long de I'EA0 et apporté la meilleure
réponse aux problémes que la décision
du Gouvernement ne résout pas.

INTEGRATION
DE LA GRANDE VITESSE
DANS LE RESEAU CLASSIQUE

Dés le début de la campagne qu’elle a
menée pour que le TGV passe par Liege
- ce gque ne prévoyaient pas les pre-
miers projets — et s'arréte & la gare des
Guillemins, I'IRl a plaidé pour l'intégra-
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tion de la grande vitesse dans les rela-

tions ferroviaires intérieures. Dans sa pre-

miére étude (octobre 1986), on lit déja:

«Les objectifs d'une politique belge de

la grande vitesse ferroviaire devraient

&tre identiques G ceux poursuivis par nos

partenaires frangais, néerlandais et alle-

mands:

- concentrer sur les axes nouveaux les
trafics intérieurs et les frafics internatio-
naux pour accroitre leur rentabilité;

- permettre & la clientéle de bénéficler,
en trafic intérieur, des gains de femps
autorisés par la grande vitesse:

- doter la SNCB d’une technologie de
pointe qui lul permette de refrouver
une compétitivité perdue:

- faire des lignes TVG autant d'éléments
de I'aménagement régional, dont les
effets stimulants se propagent de pro-
che en proche, sur I'ensemble du terri-
toire, grace aux réseaux locaux de
communication (ransports en com-
mun, routes et autoroutes).»

A I'époque, ces propesitions étaient loin
de faire I'unanimité. Pour beaucoup, le
TGV était une espéce de train de réve,
réservé & une clientéle privilégiée,
implanté dans un autre monde que
celui des relations ferroviaires quotidien-
nes. C'est sans doute pour cela que les
premiers itinéraires Iui faisaient survoler la
Belgique, un seul arrét étant prévu a
Bruxelles. Depuis lors, on est heureuse-
ment retombé sur terre mais — pourrait-
on dire - la téte en bas. Car autant 'IRI
souhaitait que les effets bénéfiques de
la grande vitesse se répercutent dans
toutes nos régions en aftirant & elle le
plus grand nombre possible de lignes
intérieures, autant le plan gouverne-
mental dilue le TGV dans une exploita-
fion classique quelque peu améliorée
de la ligne Bruxelles-Liége. pourtant un
des grands axes ferroviaires du pays et
une section essentielle de la transversale
Aix-la-Chapelle-Lieége-Bruxelles-Ostende.

Les différences entre la solution du Gou-
vernement et la proposition de I'IRI tien-
nent en deux points: d'une part, il est
dermandé a la ligne 36, doublée entre
Bruxelles et Louvain (200 km/h sur moins
de 14 km) d’accueillir tous tes trafics:
internofionauyx, intérieurs, suburbains;
d’autre part, la ligne nouvelle & grande
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vitesse (300 km/h) est réduite & 61.6 km
(Bierbeek-Ans), distance courte sur
laquelle le TGV ne pourra pas donner
longtemps toute sa puissance (carte 1).

Ces différences entrainent des consé-

quences importantes quant & I'organi-

sation des frafics Internationaux et Inté-
rieurs car le site propre le long de I'auto-
roufe E40 depuis Diegem (donc sans le
détour par Louvain) comporte de nom-
breux avantages exclus de la solution
gouvernementale:

- Le site propre depuis Diegem permet-
trait au TGV de faire Bruxelles-Midi-
Lieége en 39 minutes et Bruxelles-Nord-
Ligge en 32 minutes. Selon le plan du
Gouvernement (avec le détour par
Louvdain): 45 minutes pour Bruxelles-
Midli.

- Les usagers de Louvain et de sa région

accéderaient directement au site pro-

pre grace a la construction d'une
gare & Bertemn, congue pour assurer la
complémentarité entre la voiture auto-
mobile et le train, ce qui les mettrait &

13 minutes de Bruxelles-Nord dont I'ar-

rét intéresse autant les Louvanistes que

les Liégeois. De plus, la nouvelle gare
de Bertem viendrait trés heureusement
pallier les déficiences de la gare de

Louvain, dont les capacités de parking

sont netfement insuffisantes et les

accés confrariés par les encombre-
ments urbains.

Les frains Aarschot-Louvain-Bruxelles

pourraient, & hauteur d’Heverlee, étre

raccordés a la ligne nouvelle ce qui
allégerait ia ligne 36 leur évitant, de
surcroit, la correspondance ou le téic

&-queue qui leur sont imposés & Lou-

vain. Les usagers des régions de Diest

et d'Aarschoft, tout en restant reliés &

Louvain, gagnerdient un temps pré-

cieux dans leurs relations avec

Bruxelles; il en irait de mé&me pour les

voyageurs s’embarquant & la gare de

Louvain. Sans doute, le programme

STAR 21 prévoit-il un raccordement

entre la ligne 36 et celle d’Aarschot,

mais son utilité est médiocre puisqu'il
ne serait réservé gu’aux frains de
pointe (frains P) tandis que ses incon-
vénients sont certains puisqu'il ne pour
rait &tre construit gu'en site urbain
entrainant, & nouveau, expropriations

et nuisances.
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- La ligne @ grande vitesse serait égale-
ment accessible aux trains classiques,
voire & des TGV pour le service inté-
rieur, venant de {'est de la province de
Liege: Verviers, Eupen, Welkenraedt (Ia
SNCB étudie une licison horaire Eupen-
Welkenraedt-Verviers-Liége-Bruxelles-
Ostende). Les locomotives polycourant
et un matériel adapté aux 200 km/h
réduiraient déjd & 42 minutes le temps
de parcours de Liége-Bruxelles-Midi
que les frains inférieurs font actuelle-
ment en 67 minutes, ramenées & 55
par la solufion du Gouvernement.

La ligne & grande vitesse serait égale-
ment accessible aux usagers du Lim-
bourg (Hasselt) et de Tilemont moyen-
nant un raccordement aux environs de
cette ville, & Kumtich. La solufion gou-
vernementale les prive totalement de
cet avantage qui leur ferait gagner 9
minutes entre Hasselt et Bruxelles (11
minutes selon le projet Europa).

La difference de tfemps entre la solution
du Gouvernement et le site propre le
long de I'autoroute depuls la sortie de
Bruxelles n’est pas négligeable dans les
relations infernationales; elle est surtout
trés sensible dans les relations intérieures
et elle ne peut d'dilleurs aller gu’en
s'aggravant parce que la vitesse du
TGV ira croissant, En France, le TGV-Sud-
Est circule & 270 km/h; celui de I’ Atlanti-
que & 300 km/h. La deuxiéme généra-
tion, celle du TGV-Nord, roulera proba-
blement & 330 km/h. Des essais ont
afteint 515 km/h. Tout permet
d’escompter, pour bientét, une vitesse
commerciale de 330 km/h. Or, fous les
habitants de la province de Liége -y
compris ceux de sa partie orientale -
ont, autant que les habitants des autres
réglons, le droit d'étre reliés plus rapide-
ment @ Bruxelles, source importante de
la prospérité nationale, dont Lisge est,
parmi les principales villes du pays, la
plus éloignée. C'est une des raisons qui
expliquent la persévérance des Liegeois
a défendre le site propre le long de
|’autoroute E40 d'Ans & Diegem et tout
récemment, A. Dieudonné notait dans
La Gazette de Liége: «Les obstacles
semés sur le chemin de ceux qui com-
battent pour le passage d’un train &
(vraie) grande vitesse & Liége, n’est
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qu’un des aspects du sabotage systé-
matigue dont Liége fait I'objet».

L'adoption d‘un matériel roulant, apte &
circuler sur les lignes & grande vitesse et
sur les lignes classigues rapides (200 km/h),
pourrait contribuer aussi & I'intégration
des deux types d'exploitation. L'aug-
mentation du nombre des séries dimi-
nuant le prix de revient, une rame TGV
& double étage, par exemple, codterait
15 & 20% de moins & la place, soit 10%
de moins qu’une rame classique & 200
km/h,, avec une capacité accrue de
40%. Le recours de plus en plus large au
matériel TGV se justifie donc & tout point
de vue: tant pour la commodité des
voyageurs et une exploitation cohé-
rente du réseau, que pour des raisons
de prix de revient.

LE RER BRUXELLES-LOUVAIN

Le systéme qui vient d'é&tre exposé fait-i
obstacie & I'amélioration des relafions
suburbaines Bruxelles-Louvain? Pour bien
Juger de cette question, il faut d’abord
préciser gque la SNCB elle-méme estime
n’étre & méme d’assumer la charge de
cette liaison que sl les pouvoirs publics
inferviennent & concurrence de 90%
dans les frais de fonctionnement qui,
d’aprés ses études, se solderont inévita-
blement par un déficit considérable. A
défaut de cefte intervention, la SNCB
suggere la desserte par autobus ce qui
ne mangue pas de réalisme car, plus on
se rapproche de Bruxelles, moins la
clientéle virtuelle est tentée d’utiliser le
chemin de fer. C’est la méme observa-
tion qu’a formulée avec compétence
et lucidité, & la tribune de la Chambre,
le Ministre des Communications: «La
politique du chemin de fer se situe dans
un confexte global. Il joue un réle impor-
tant dans |'apport des navetteurs &
Bruxelles venant d’une distance supé-
rieure & 30 km (56%). Par contre, dans le
cercle plus proche de Bruxelles, la pro-
portion n'atteint que 20%. J°y vols une
explication: le fransport par train est
intéressant au-deld de 30 km car |l
assure un fransport rapide et & haute
cadence, et particuliérement entre des
centres importants».



Cependant, il existe une solution qui
répond @ tous les besoins; on se serait
aftendu & la trouver dans le dossier gou-
vernemental. La voici: Le site propre &
partir de Diegem supportant les frafics
rappelés plus haut et allégeant ainsi la
ligne 36, on pourrait se limiter — pour
autant que nécessaire — & iImplanter
une troisieme voie pour les omnibus, le
long de la voie actuelle entre Zaventem
et Louvain, localisée non au nord mais
au sud et n’entrainant ainsi que des
expropriations réduites. Cette solution
s'inscrit, sans aucune difficulté techni-
gue, dans le prolongement des voies
existant déja entre Bruxelles et Zaven-
tem: elle n’'implique que des travaux
frés limités sur le terrain et des adepta-
fions de signalisation. Elle couvrirait les
besoins du RER en permettant d’aug-
menter la fréquence des omnibus sur
Bruxelles-Louvain, et d’aménager
horaires et cadences en fonction de
I"affluence du matin et du soir pour
autant que la nouvelle voie soit équipée
de maniére @ étre utilisée dans les deux
sens comme cela se fait couramment
sur d’autres lignes.

A cette formule réaliste et efficace, le
Gouvernement a préféré le doublement
de la ligne 36 enfre Bruxelles et Louvain.
On comprend l'irritation qu’il a provo-
quée parmi la population des commu-
nes riveraines. Mais les comités de pro-
testation se sont frompés d’adversaire.
Ce n'est pas le TGV qui est cause de
tout ce mal, mais le RER & la mode gou-
vernementale.

ET 'ENVIRONNEMENT?

II'est donc clair que le doublement de
la ligne 36 entre Bruxelles et Louvain ne
devient nécessaire qu'a partir du
moment ou I'on refuse le site propre le
long de |'autoroute dés Diegem. Serait-
ce au nom de |la sauvegarde de I'envi-
ronnement?

Avant de répondre, une remarque pré-
alable s'impose car si le Gouvernement
parle beaucoup de respect de |'envi-
ronnement, il n'agit pas en consé-
quence d'oud l'incohérence de so politi-
que en la matiére. En refusant de met-
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tre & charge de I'Etat le colt de la sau-
vegarde de 'environnement, il a
endossé la lourde responsabilité de bon
nombre d’obstacles qui ont entravé la
marche du dossier. | a frappé le TGV
d'impopularité, invitant quasiment & la
contestation les populations concernées
par le fracé.

L'un des aspects les plus surprenants du
dossier est que |'option du doublement
de la ligne 36 entfre Bruxelles et Louvain
se drape du manteau vert, Or, elle
commencera - surtout a cause de la
voie supplémentaire au nord des voies
actuelles - par exiger des expropriations
bien plus nombreuses et plus colteuses
(292 propriétés civiles et 26 entreprises
industrielles) que la ligne nouvelie le
long de I'autoroute (42 propriétés civiles
et 1 entreprise industrielle). De pius, les
dommages causés le long de la ligne
36, 1a ou I'habitat est dense, seront
durabiles, tandis que le long de |'auto-
route, les atteintes & I'environnement
naturel pourraient aisément étre réduites
voire supprimées comme cela s'est fait
en France et en RFA. Enfin, la moderni-
sation de la voie classique ne résoudra
guére I'épineux probiéme de I'améliora-
tion des accés & Bruxelies, la ligne nou-
velle étant mieux a méme de découra-
ger les automobilistes grace & une
concurrence plus agressive du train,
contribuant du méme coup & diminuer
la pollution due & I'autoroute et &
réduire les embouteillages qui. sous peu,
rendront la vie @ Bruxelles quasi impossi-
ble. La Région bruxelicise en est d'qii-
leurs consciente et, il n'y a guére, un de
ses ministres annongait |'étude, rés
«régionaliste», commandée & frois
bureaux, d'un plan drastique (déveleop-
pement des transports en commun, par-
kings de dissuasion, etc.).

Il est certain que la nouvelle ligne
rapide aurait permis un meilleur aména-
gement du territoire auquel les autorités
flamandes se disent attentives, En 1972,
I"arrété royal, approuvant le plan de
secteur Halle-Vilvorde-Asse, annoncait
déja que la voie rapide Paris-Bruxelles-
Cologne devra suivre I'ES (Qujourd’hui
E40) & partir de Zaventem. Ce n'est
qu’en raison du fait que la réalisation ¢ o
cette voie rapide n'était pas prévue
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dans un avenir proche que le frongon
Zaventem-Louvain n'a pas été inscrit
dans ce plan de secteur, ni dans celui
de Louvain.

Or, le dossier du Gouvernement, lui-
méme, ouvre le débat sur ce probléme.
On vy lit que «le choix du tracé entre
Louvain et Liége peut dés lors &étre basé
sur des critéres €conomiques fout sim-
plement et sur des considérations en
rapport avec I'environnement», Ef
d'expiiguer ensuite pourguoi, ici, c'est le
tracé longeant I'autoroute qui a pré-
valu:

«1, Poser une nouvelle ligne le long de
I’'E40 est moins onéreux que prévoir
deux voies supplémentaires entre
Louvain et Landen et une voie sup-
plémentaire entre Landen et Bierset
qui seraient nécessaires au trafic TGV
supplémentaire.

«2. Le tracé le long de |'E40 peut étre
adapté & une vitesse de 300 km/h le
long de la ligne actuelle. Par contre,
le long de la ligne existante, ce n’est
qu’une vitesse de 200 km/h qui peut
étre afteinte et qui exige une adap-
tation considérable de toute I'infras-
fructure (suppression de courbes,
assiette, distance entre les voies,
signaux, suppression de fous les pas-
sages 4 niveaux) et ce, fout en
maintenant la ligne en service.

«3. L'étude d'impact sur I’'environne-
ment a démontré qu’une solution via
I'E40 était moins désavantageuse,
surtout pour |'environnement bioti-
que, la récréation et les aggloméra-
tions, @insi qu’en raison des suppres-
sions et adaptations de courbes aux-
quelles i faudrait procéder sur ia
ligne actuelle, surtout entre Louvain
et Landen, afin de permettre une
vitesse de 200 km/h.

«4, En choisissant le fracé le long de
I'E40, la ligne en service ne sera pas
dérangéen.

UNE ERREUR HISTORIQUE

Pourquoi ces raisons, tellement convain-
canfes et conformes aux données tech-
niques, &conomiques et écologiques du
dossier n‘ont-elles pas décidé du fracé

du TGV entre Bruxelies et Louvain?
Parce que le Gouvernement, s'inclinant
devant des oppositions locales de poids,
a eu pour principal souci de larguer un
probléme politique épineux en concé-
dant de résoudre, avant tout autre,
celui des relations suburbaines (RER). On
vient de voir qu'il I'a mal fait car la meil-
leure réponse a cette question d’intérét
local est la solution européenne
qu’exige le TGV. De nombreux spécialistes
considérent qu’'en fin de compte, la mise
théorique de la ligne 36 & 200 km/h

se réduira & un gain de 1 minute entre
Bruxelles et Louvain. lis rencontrent Ia
réflexion de L. Marel dans Le Lioyd du
1°" mai 1990: «La modernisation de
lignes anciennes mais relativement bien
tracées pour un maximum de 200 km/h
s'avére étre peu safisfaisante & deux
égards: la vitesse offerte est & peine un
peu plus que la moitié de ce que don-
nerait une ligne rapide nouvelle, En
outre, le rendement et le débit sont trés
inférieurs».

Une solution qui handicape I'avenir et
marchande le progrés, n'est jamais
bonne. «Une erreur historique» a dit W.
Thys, Secrétaire national de la C.S.C.
C’est visible aujourd’hui: ce le sera plus
encore bientdt lorsgu’en I'an 2000, la
mobilité des personnes sera devenue
telle que les trois pertuis de la jonction
Nord-Midi seront saturés. Une jonction
supplémentaire s'imposera alors; ce
devrait &tre le projet Europa qui ne
pourra s‘accommoder du détour par
Louvain.

Rien de ceci n'a empéché cette «erreur
historique» de frouver, dans la Commu-
nauté Européenne, un parrain compré-
hensif. D'apres le Lloyd du 25 janvier
1990, la Commission a décidé, le 4
décembre 1989, d’octroyer une aide
maximale de 19,6 milions d'ECU & la
Belgique pour réaliser la section TGV
Bruxelles-Aix-la-Chapelle. Le document,
signé par K. Van Miert, Cornmissaire
chargé des fransports, précise qu’il
s'agit notamment de la «construction
d’'un échangeur & Schaarbeek», de
«I'amélioration et du quadruplement
(sic) du frongon Schaarbeek-Louvding,
de la «construction d'une ligne nouvelle
Louvain-Ans». La date du document -




deux mois avant I’'annonce officielle du
plan gouvernemental - invite & la
réflexion.

LE PROJET EUROPA

Ce projet (carte 2) est la seule réponse
efficace au développement confinuel
de la mobilité des personnes. Il consiste
essentiellement en un confournement
souterrain de 'agglomération bruxelloise
par I'est, depuis I'exirémite de I'auto-
route £40 (usqu’ou |l serait indispensable
- si on adopte contre toute logique le
détour par Louvain - de prolonger le site
propre du TGV) jusau’au-dela de
Bruxelles-Midi. Un raccord a I'aéroport,
susceptible d'éfre prolongeé vers Anvers,
est possible, Deux gares souterraines
jalonneront |'itinéraire: I'une ~ Europa -
sous le Berlaimont pour desservir la zone
européenne; I'aufre constituant le fermi-
nal Bruxelles-Midi. Les voies et les gares
seront & 30 métres de profondeur; le
creusement serait effectué par tunne-
lier; les perturbations & la surface
seraient réduites & peu de choses et
localisées a quelgues endroifs precis
pour permettre I'accés au chantier en
sous-sol, Bruxelles ne sera donc pas
éventrée comme elle I'a éfé pour la
construction de la jonction Nord-Midi.

Le projet offre de nombreux avantages
qui apparditront comme autant de
nécessités d'ici quelques années et dont
une politique, informée des problémes
de notre temps, devrait déja prendre
conscience aujourd’hui:

- desserte directe des institfutions euro-
péennes par fous les convois prove-
nant des différents axes du TGV-Nord
ainsi que par les trains classiques en
provenance du nord ef de I'est, avec
leurs prolongements naturels vers le
sud et I'ouest du pays;

- amélioration du temps de parcours
des TGV venant de Liége: 29 minufes
jusqu’a la gare Europa au lieu de 37
jusqu’ar Bruxelles-Nord par le détour de
Louvain:

- réduction des temps de parcours des
trains classigues du nord et de I'est du
pays vers le coaur de Bruxelles, Ainsi,
les usagers de Tilemont accéderont &
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la gare Europa en 23 minufes contre
29 & Bruxelles-Nord par la ligne 36.
Dans les mémes conditions, les voya-
geurs provenant de Landen gagneront
6 minutes; ceux de Hasselt, 10; ceux
de Liége, 8; ceux de Verviers, 16;

- raccord direct souferrain @ |'aéroport:
7 minutes au lieu de 14 depuis
Bruxelles-Nord;

- augmentation de la capacité de
Bruxelles-Midi;

- pas d'influence sur I'exploitation des
lignes existantes;

- mise en valeur de la gare «Park and
Ride» de Bertem.

Demiérement, le Sénateur De Bondt
interrogeait le Ministre des Communica-
tions sur les perspectives d'intégration
accélérée de 'aéroport de Zaventem:
«L' accord Sabena-KLM-British Airways du
13 décembre 1989 triplera le frafic &
Zaventem d'ici 1995. Dés lors, ne
convient-ll pas de revair entiérement le
projet de construction d'une gare ferro-
vigire @ Zaventem pour raccorder 1
réseau IC-IR de la SNCB a I'aéroport?
Ne faut-il pas, dans cette optique, modi-
fier d’urgence le plan STAR 21, eny
ajoutant une lialson TGV plus réaliste de
Bruxelles & Louvain?» Sans citer explici-
tement le projet Europa, le Ministre y fait
cependant allusion dans sa réponse:
«La réalisation de la liaison ferrovidire
Schaarbeek Josaphat-Bruxelles Schu-
man, qui figure aussi dans STAR 21, per-
mettra de relier rapidement |‘aéroport
au «Quartier Europe» a Bruxelles. La sta-
tion projetée sous le nouveau batiment
de |'aéroport a été congue de maniere
& ce qu'elle puisse recevoir les frains IC-
IR, des trains suburbains et des TEGV.» Un
petit pas de franchi...

Dans Het Nieuwsblad du 29 décembre
1989, A, De Waele, qui dirige depuis plus
de vingt ans le Cenire de Recherche et
de Documentation de la Conférence
européenne des Ministres des Transports,
résumne parfaiternent le dossier:
«Beaucoup plus intéressante, mais auss
plus colteuse, seralt la canstruction
d’'un tunnel gui, de Bruxelles-Midi via le
Quartier Léopold ol sont installées les
instances européennes, se dirigerait vers
le boulevard Reyers ou devrait débuter
le ligne TGV vers Liége, le long de I'E40.
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CARITE 2. - Le projet Europa.

Ce schéma n'a d’autre but que d’individualiser le projet Europa. Celui-ci ne perturbera en
rien I'exploitation des autres lignes. Il doit donc étre rapproché de la carte 1 qu’il compléte
naturellement. En fout état de cause, il démontre avec force la nécessité d'implanter
d’'emblée la ligne & grande vitesse au sud de |'autoroute E40 dés Diegem,

§ AIRPORT

-
/"— EUROPA (schuman)

¢ LIEGE
¢+ BRUXELLES MID{ A:‘}CHEN
KOLN
CIERE Légende
PARIS nae. _
LONDON — Ligne a grande ViteSSe
— Tunnel == = =

CARTE 3. - Le contournement de Welkenraedt.

AACHEN

HAMMER
BRUCKE

WALHORN

WELKENRAEDTAED
— Légende
LIEGE — Tracé qptimgl r—
— Proposition & écarter




Par cette solution, le Quartier Léopold
ol sont concentrées de nombreuses
activités serait plus accessible par
I'ouest du pays et soulagerait d’autant
le goulet de la jonction Nord-Midi. Sur
cefte ligne & grande vitesse, passeraient
des trains rapides du service Intérieur &
200 km/h de et vers Louvain, Landen et
Liege. Ainsi, sur cette ligne nouvelle, rou-
leralent non seulement quelgues TGV
vers Liége et Cologne: mais le Brabant
ousst, le Limbourg et la région liégeoise
seraient mieux relliés & la capitale ef,
partant, la capacité de la ligne exis-
tante Bruxelles-Louvain serait améliorée
pour permetire le passage de plus de
trains omnibus (RER).»

Enfin, le bon sens invite & croire que la
ligne Bruxelles-Gand-Bruges-Ostende,
greffée au sud de Bruxelles-Midi sur le
réseau & grande vitesse, finira bien par
atre mise @ 200 km/h comme IRl le pro-
posait en 1986 déja. A ce moment, et
gréce au projet Europa, la grande frans-
versale ferrovialre est-ouest utilisera plei-
nement les possibilités de la technique
pour répondre aux besoins d'une clien-
téle en constante expansion. Ostende
serait alors & 49 minutes de Bruxelles
avec arréts & Bruges et & Gand, et &
moins de 1 h 30 de Liége. Le Sénateur
Ghesquiére interrogeait récemment le
Ministre des Communications & ce pro-
pos: «Ostende a une positicn priviégiée
comme ferminus de relations internatio-
nales et comme point de départ pour le
Royaume-Uni. Sans mesures adéguates,
le TGV risque de porter un grand préju-
dice a Ostende, voire a une bonne par-
Yie de la Flandre occidentale. Il est indis-
pensable de prévoir au départ
d'Cstende des liaisons trés rapides (160-
200 km/h) avec les gares TGV les plus
proches, ¢’est-G-dire Bruxelles et Lille».
Le Ministre a répondu que «Le plan STAR
21 prévoit que la vitesse de référence
entre Ostende et Bruxelles sera portée
de 140 & 160 km/h», il reste au Sénateur
Ghesquiére & fourbir ses arguments pour
une autre intervention.
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RAPIDITE DE LA LIGNE
LIEGE-AIX-LA-CHAPELLE

A 'est de Llége, la RFA a décidé d'ap-
porter une aide financiére & la realisa-
tion de la section Ligge-Aix-la-Chapelle
afin que celle-ci réponde réellement
aux exigences techniques d‘un train
européen a grande vitesse. Cette sec-
tion comprendra d'abord un tunnel &
vole unique (200 km/h) de 7 km entre
Chénée et I'E40, le long de laquelle sera
implantée la voie nouvelle (300 km/h).
On se souviendra gue c’est la possibilité
- démontrée par une étude - de creu-
ser ce tunnel qui décida du passage du
TGV a Lidge, 'ascension du plateau de
Herve ayant été réputée impossible par
les partisans d’'autres fracés.

L'ifinéraire du TGV & proximité de la
frontlére n’est cependant pas exempt
de critiques. Le plan officiel prévoit que
la voie nouvelle s’arrétera & Welken-
raedt aprés s'étre détachée de I'auto-
route E40 et |'avoir franchie par un
ouvrage d‘art énorme, le TGV poursul-
vant dlors jusqu’ @ Alx-la-Chapelle par la
ligne ordinaire soit 18 km & 140 km/h. Ce
n’est certes pas sur cette section -
constatait I'IRl en 1986 — que les auteurs
de ce projet ont laché la bride & leur
imagination créatrice. Il y a mieux &
faire que d'amener un convoi & grande
vitesse & se tortiller, comme un tfrain de
banlieue bancal, sur le parcours le plus
tristernent connu de I'axe Cologne-Parls.
Déja alors, I'IRl proposait une solution de
bon sens: prolonger la nouvelle voie,
provenant de Chénée, le long de I'au-
foroute par Walhorn jusqu’d Hammer-
briicke pour reprendre la voie classique
a I'entrée de I'agglomération dixoise
(carte 3).

Aujourd’hui, ¢’est la Commune de Wel-
kenraedt qui s'inquiéte. Dans une déli-
bération du 30 janvier 1990, le Conseil
Communal «refuse catégoriguement le
franchissement de I'autoroute par une
ligne surplombant cette demiére. En
effet, une teile mesure, qui semble tech-
niquement impossible vu la déclivité
existant entre |'autoroute et la ligne 37,
impliquerait de plus la construction d'un
ouvrage d'art d’'une telle ampleur qu'il



massacrerait fotalement I'environne-
ment naturel, visuel et acoustique.

Il est permis d’espérer que la raison
triomphera pour la satisfaction des habi-
tants de Welkenraedt et un itinéraire
plus rapide du TGV (gain de plus de 3
minutes entre Liége et Aix-la-Chapelie).

LA WALLONIE
ET L'EUROPE FERROVIAIRE

La dorsale ferroviaire wallonne, raccor-
dée au réseau TGV & Antoing ef &
Liege, ainsi que les lignes ordinaires
entre les grandes villes wallonnes et
Bruxelles, diffuseront les avantages de la
grande vitesse sur toufe la région,
offrant aux usagers des gains de temps
parfois importants vers les villes du TGV-
Nord: Londres, Paris, Cologne, Amster-
dam et, de surcroft, un accés direct &
tout le réseau européen & grande
vitesse.

C’est donc bien, aujourd’hui, sur I'axe &
I'est de Bruxelles que gt Ia faiblesse du
TGV en Belgigue. Or, il est primordial
que cette épine dorsale du réseau
conserve toutes ses qualités, & commen-
cer par la grande vitesse en site propre
sur la distance maximale.

ECHEC A L’EUROPE

Le perdant est I'Europe. La désinvoliure
du Gouvernement |'afteste; elle laisse
pantois. On lit dans son dossier: «Les
trongons Anvers-frontiére néerlandaise
et Liege-Aix-la-Chapelle constituent cer-
tainement des maillons Indispensables
dans le réseau international; mais, pour
la SNCB, ils ne sont pas rentables. La
construction de ces parties de lignes ne
sera donc possible que moyennant une
aide spéciale de la CEE pour un mon-
tant de 200 milions d'ECU (8.6 mllliards
FB)».

Si, sur I’axe-Lille-Bruxelies, le Gouverne-
ment a voulu garantir la grande vitesse
aux voyageurs de Londres et de Paris,
par contre, sur les deux autres axes, il
s'est d’abord et presque exclusivement
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préoccupé de régler des problemes
internes et locaux. Il le dit: «Méme si le
gain de femps des trains internationaux
desservant Anvers est important (8 minu-
tes), la premiére justification du projet
de tunnel réside dans le trafic intérieur».
Et allleurs: «Cette licison est destinée &
créer pour les TGV les conditions les plus
favorables pour desservir Anvers-Cenfral
de fagon plus rapide, et de mettre en
méme temps fin & la saturation actuelle
de ia gare d'Anvers-Central, qui est
aujourd’hui le plus important goulet
d'étranglement de tout le réseau ferro-
viaire belge». Plus loin, & propos du dou-
blement de la ligne 36 entre Bruxelles et
Louvain: «Cette variante permet aussi
de desservir Louvain, gare la plus impor-
tante du nord-est de la Belgique, de
fagon optimale par les relations IC inté-
rieures», A, De Waele, déja cité a pro-
pos du projet Europa et de son raccord
au site propre dés la sortie de Bruxelles,
voit également le probléme anversois
de fagon différente. |l frouve que le tun-
nel sous Anvers n’est pas prioritaire. «Aux
heures de pointe, il y a, au plus, quatre
frains par heure qui vont au-deld
d’'Anvers. Le tunnel ne se justifie donc
pas directement. Egalement aussi parce
que la Gare-Centrale, comme d’dilleurs
toutes les gares localisées au cosur des
villes, a beaucoup perdu de sa fonction
centrale et qu’il n’est pas nécessaire
que le TGV s’y arréte.»

Les fravaux, qui viennent d’étre évo-
qués, seront d'autant plus sirement réa-
lisés qu’ils ont pris le TGV en otage. L'ac-
cord de Gouvernement du 10 mai 1988
jetait la base de I'opération: «Le TGV
circulera en partie en site propre avec
une capacité de 300 km/h et en partie
en site existant pour lequel la capacité
doit étre adaptée, afin de réaliser une
vitesse maximale. Pour les parties du site
existant qui servent & la fois au TGV et
au réseau intérieur, le codt de I'investis-
sement sera réparti entre le projet TGV
proprement dit et le réseau intérieur
financé par le budget de I'Efat, selon
une clef de répartition a fixer. Aprés
accord de la Région concernée, le
Gouvernement décidera & quel endroit
un site propre sera aménageé et ol le
site existant sera suivi.» Effectivement,
dans une lettre du 26 janvier 1990, le



Ministre des Communications fait état
cde I'accord du Conseil des Ministres sur
le tracé du TGV décidé par la Région
flamande. Toutes les démarches, qui se
sont développées depuis I'entrée en
fonction du Gouvernement, auront
donc été inutiles puisque la situation
était déja figée. D’ allleurs, comme le
constate sereinement une note de tra-
vail des autorités flamandes, dés qu’a
été prise |'option d'engager le TGV sur-
tout sur les voies classiques, c’est le
fracé lui-méme qui mérite intérét, bien
moins que la nature des convois et le
matériel de chemin de fer qui y circu-
lera.

Un tel dédain pour I'Europe est surpre-
nant pour un pays qui abrite déja
d'importantes institutions européennes
et qui espére obtenir la capitale de la
Communauté. Le récent compromis de
Strasbourg n’est qu’une étape d'une
longue course. La France mettra tout en
ceuvre pour doter, en premiére priorité,
Strasbourg - lieu authentique et histori-
que de la réconciliation franco-alle-
mande - de tous les arguments néces-
saires & sa défense et de tous les
movyens indlspensables au bon fonction-
nement des institutions européennes.
Parmi eux, le TGV-Est (Paris-Strasbourg:
430 km de ligne nouvelle en 1 h 50
avant I'achévement de Bruxelles-Colo-
gne...) et une licison ferroviaire rapide
entre Strasbourg et Luxembourg.

Ce n’est pas le plan adopté par notre
Gouvernement qui effacera de sitot le
souvenir irritant de ses atermoiements.
Récemment, quatorze pays ont fondé la
Communauté des chemins de fer euro-
péens. Sa seule ambition est la réalisa-
fion du réseau européen a grande
vitesse. Ses propositions, rendues publi-
ques en janvier 1989, réjouissent par
|'audace et I'esprit de décision de cer-
tains Etats. Cette atfitude contraste
avec celle de la Belgique qui n‘a cessé
de sous-estimer |'importance des licisons
ferroviaires & grande vitesse en général
et, en particulier, sur I'axe reliant
Bruxelles & I'EBurope de I'Est. L'Europe fer-
roviaire a les yeux fixés sur la Belgique;
elle I'aftend au rendez-vous de 1993.

Une date doublement symbolique
comme le remarque, en préambule, sa
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derniére étude (anvier 1990):

«Eté 1993: le Tunnel sous la Manche est
achevé, la continulté des relations par
voie terrestre entre la Grande-Bretagne
et I'Europe continentale est assurée et
les premiers TGV peuvent franchir le Pas-
de-Calais.

«Octobre 1843: ia premiére liaison ferro-
viaire internationale du continent, Liége-
Cologne, était mise en service.»

Mort I'esprit de 18437

ULTIME RECOURS
AU BON SENS

Ces pages sont une invitation & recon-
nditre avec réalisme, I’originailté, i'unité
et la dignité des probiémes soulevés par
le passage du TGV dans les trois Régions
belges dont plusieurs, évoqués plus
haut, n’ont pas regu de solution satisfai-
sante malgré I'inévitable trafic de com-
pensations illuscires qu’it a suscité. lllu-
sion, en effet, puisque les indemnités,
dont le principe est acquis, sont, en tout
état de cause, dues & tout qui subit un
dommage; puisque les froubles de jouis-
sance ou de voisinage doivent, en tout
état de cause, entrainer une réparation;
puisque les travaux de modernisation de
certaines lignes doivent, en tout état de
cause, étre réalisés et imputés sur le
budget de la SNCB selon I'habituelle
proportionnalité régioncale. En écho, L.
Marel écrit dans Le Lioyd: «Le projet
TGV a été dégénéré en Belgique par vin
débat d’une rare mesquinerie».

Il faut donc, une fois encore, parler rai-
son et nourrir la conviction que «|’erreur
historique» peut &tre prévenue car les
circonstances, répudiant la divagation
par les voies classiques méme amélio-
rées, imposeront rapidement le prolon-
gement de la ligne nouvelle le long de
I"autoroute jusqu’d I'entrée de |'agglo-
meération bruxelloise. En effet, c'est
demain gue la saturation de la jonction
Nord-Midi rendra inévitable la réalisation
du projet Europa. D’'aprés le document
gouvernemental, ce projet «sort du
contexte TGV». En fait, c’est celui qui s’y
inscrit le mieux puisqu’il constituera le
maillon indispensable pour répondre a
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I'accroissement du trafic international et
national, et pour articuler, en un enserm-
ble cohérent, les trols axes du TGV en
Belgique. Mais c’est aujourd’hui que
I'ouverture de |'Europe @ I'Est com-
mande de rejeter. d'emblée. I'efreur qui
va contre |'Histoire. Léo F. Ploeger, Prési-
dent de la Communauté des chemins
de fer européens, soulignait récemment
la portée extraordinalre de |'événe-
rment. Aprés avoir évoqué le role des
chemins de fer dans le développement
ef I'intégration de I'Europe. il poursuit:
«L’autre événement dépasse ceries o
cadre de la seule politique commune
des transports ou des seuls chemins de
fer. Mais ceux-ci ne peuvent y resfer
indifférents. La transformation profonde
des conditions politiques au cours des
derniers mois de I'année 1989 en Europe
de I'Est aura sans doute d’innombrables
conséquences économiques et sociales.
Au nombre de celles-ci, I'apparifion de
nouveaux besoins de transport, le déve-
loppement de nouveaux flux de trafic.
le rétablissement d’anciennes relafions
semblent déja assurés a court ferme. Les
chemins de fer entendent &tre présents
et répondre auss! précisément que Pos-
sible @ la demande pressante qui deja
se manifeste».

L‘ouverture de I'Europe @ I'Est amplifie
la fonction internationale de I'oxe ferro-
viaire Bruxelles-Lisge-Aix-la-Chapelle-
Cologne. systématiquernent décrié, hier,
par ceux qui se seraient satisfalts de 'ar-
rat a Bruxelles du TGV venant de Parls et
de Londres. Cet axe devient maintenant
lo premiére section d’une liaison frans-
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continentale, porteuse de liberté, instru-
ment d’échanges humains ef économi-
ques entre deux mondes désormals
appelés & se réunir. L, Franckart, dans
La Nouvelle Gazette du 11 mai 1990,
craint gue tous, dans notre pays, n'en
solent pas encore persuadés: «|l faut
rappeler aux oublieux gu'a I'heure ou le
TGV frangais bat des records de vitesse
ef se pavane a des 500 km/h, nofre
futur TGV belge. s'inscrivant dans le
contexte nord-européen, restera a la
traine, méme & |’horizon 2000. Au mieux,
nous deviendrons le malllon faible d’une
chaine continentale qui passera la Man-
che et s'étendra aux confins des Bal-
Kkans». A ceux qui croient en |'Europe et
& son Intégration par le progrés, Il reste
encore beaucoup & faire.

puisse le «falt nouveaun de |'ouverture @
I'Est inciter & rouvrir spontanément le
dossier du passage du TGV en Belgique
avant que ['évoiution des événements
ne nous y confraigne afin de corriger
I'ifinéraire enire Bruxelles et Louvain ainsi
qu'a Welkenraedt, dans un esprit, res-
pectueux cette fois, de I'ampleLr du
projet, Le dossler du TGV est un test pour
les institutions Issues de la nouvelle
Constitution. La solution adoptée jus-
qu’'a présent nest pas @ la hauteur du
sujet: la nécessaire coopération entre
les Régions ne peut continuer & se per-
dre en vaines compensations, comme
dans les sables morts du désert.

La pression des faits aidant, on peut
espérer que |'erreur commise n‘aura pas
le temps de devenir une faute.
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En parcourant
de wvieux horaires . . .

Nous empruntons a notre consosur Ferro-Flash (n 144
pages 14 sq) un article de notre membre William Jones
sur les anciens horaires de la SNCE.

Vous vous é&tes sans doute Procuré, via notre serviece Dig-
tribution, la récente publication du PFT, un fac-similé de
l'indicateur pour |'été 1935 de la SNCBE. On peut y retrouver
des lignes Jdepuis longtemps disparues, des modalités
d'exploitation qu'on ne connait quasi plus aujourd'hui. Quels
sont encore les trains interdits aux abonnés 3 la semaine ou
aux militaires voyageant en "débet" ou a prix réduit ? Depuis
quand ne peut-on plus réserver des places assises en service
intérieur ?

Des notes marginales amusantes vy figuraient encore, par
exemple pour la ligne 132 Charleroi - Mariembourg -Vireux, ou
certains trains ne circulaient pas par mauvais temps ! Que
dire alors de 1la ligne d'autobus 87a Flobecqg - Ellegzelles
"en cas de pluie persistange dans la matinée, le service n'est
pas assurée 1l'aprés-midi (sic)" authentique, jusqu'aux
fauteg d'orthographe. Faut-il en conclure que 1'étanchéité de
nos trains ou de nos autobus n'était pas garantie ?

Deja & cette épogue, certaines gares n'étaient desservies
que  trés épisodiquement : citons le cas de la halte de Rigau-
drye, desservie le mercredi a 6h08 par le train 2854 circulant
de Sottegem a Renaix, et a 11h09 par le train 2833 circulant
d4'Amougies A Alost Nord, ce gui prouve qu'un bon réveil et un
calendrier a jour étaient indispensables au candidat-voyageur!
Les  Vicinaux d'aujourd'hui n'ont apparemment rien inventé en
(<] qui concerne les dessertes squelettiques de certaines ré-
gions.

Ce qui  est frappant a la lecture de cet indicateur, c'est
la relative rareté des trains directs, méme sur les grandes
lignes dw réseau, par rapport au grand nombre de trains omni-—
bus. De méme, 1'heure de pointe n'était pas si margquée que de
nes  jours. Si en 1789 i1 y a huit trains directs on semi-di-
rects le matin entre 6h30 et 8h30 de Namur vers Bruxelles, il
n'y en avait que ¢ pour la méme périade, dont 2 internationaux

interdits au trafic local Namur - Bruxelles : l1'offre est donc
doublée, et ce, sans tenir compte du nombre de places of-
fertes,

Le seul  service réellement étoffeé en 1935 était celui des

trains électriques entre Bruxelles et Anvers, avec deux dé-
parts  a 1'heure, sans arrét entre la capitale et la métropole,

et un troisiéme qui s'arvétait a Malines un départ aux 20
minutes deonc. Les voyageurs des gares intermédiaires devaient
ge  vabaltre sur le service a la vapeur, bien fourni lui aussi.
De  méme, la  ligne 160 Bruxelles Quartier-Léopold - Tervuren

présentail  une fréquence heonovable, avec un train toutes les
20 3 30 minutes., mais n'oublions pas que son priz kilométrique
éhaii  plus Z2levé gue celui de la SNCB, car il s'agissait d'une
CONCeszion privée,
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Mais déja 1'autobus commengait & prendre la reléve des
trains ou a compléter le réseau. Ainsi, en 1935, nous retrou-
vons un service d'autobus sur les lignes suivantes (1)

15 Turnhout - Tilburg,

20A Lanaeken - Maastricht,

168 Bruxelles-Nord - Saventhem et Bruxelles-Midi - Lou-

vain,

38A Chénée - Fléron,

432 Marche - Rochefort,

64A Roulers - Ypres (2),

662 Iseghem - Courtrai,

69A Ingelmunster - Waereghem -

698 Waereghem - Ingelmunster -

73A Ingelmunstyer - Thielt - Deynze,

75A Waereghem - Zulte - Peteghem - Deynze,

78R Tournai - Péruwelz,

85A Mouscron - St-léger,

86A Péruwelz - Leuze,

87A Lessines - Renaix et Flobecq - Ellezelles,

88A Tournai - Rumes - lLa Glanerie et Tournai - Ecsple

chin,

94A Tournai - Leuze,

957 Bruxelles-Nord - Hal - Enghien,

98A Mons - Flénu - La Bouverie,

108A Binche - Manage,

1152 Hal - Braine-1'Alleud,

124R Bruxelles-Nord - Charleroi,

137A Denée - Maredsous - Chatelineau.
Remarquons au passage gque les titres de transport de la SNCB
n'étaient pas valables sur ces lignes d'autobus, méme de sub-
stitution. Les fermetures de lignes étaient une triste réa-
lité, méme a cette époque.

Parlons-en, des lignes disparues, et comparons cet indica-
teur de 1935 avec le dernier indicateur d'avant la premiére
guerre mondiale, celui de juillet 1914. Voyons ce que 1'on re-
trouve dans l'un et pas dans l'autre, dans l'ordre numérigque
des tableaux. Nous avons respecté dans 1'ensemble de cet ar-
ticle les orthographes de 1'époque.

En 1914 existait le tableau 13 Anvers-Sud - Hoboken - Wil-
rijck- Anvers-Central par la ceinture des forts anversois,
Comme les fortifications urbaines n'avaient plus de raison
d'étre en 1935 et gu'entre-temps la ville avait étendu ses
transports en commun, cette ligne a disparu.

Déja avant 1935 on n'aimait pas les petites liaisons
transfrontaliéres : ainsi, Turnhout - Tilburg avait disparu du
tableau 15 au profit de 1l'autobus, comme mentionné plus haut.

la section Tongres - Montzen de la ligne 23 Tirlemont -
Tongres - Montzen ne fut batie par les BAllemands que durant la
guerre 1914-1918 : «c'est pourguoi 1'indicateur de 1914 n'en

fait pas mention.

(1) - les lignes soulignées indiquent les lignes de substitu-
tion, les autres sont des lignes de complément.
(2) - sur cette ligne "moyennant un supplément de 0,50F par

voyageur, les autobus ordinaires font arrét sur demande en de-
hors des points d'arrét prévus.
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Dans aucun des deux indicateurs, nous ne retrouvons trace
d'un service régulier entre Aix-Central et Montzen, alors que
cette section était encore utilisée lors de 1'électrification
de la section Liége - Aix. S'agissait-il d'un raccordement
stratégique allemand en vue de la Premiére guerre mondiale
(3)?

Les cantons de 1'Est n'étaient pas encore belges en 1914 :

il n'empéche que 1'on retrouve dans 1'indicateur de 1914 les
horaires des trains de cette région. A cette épogque, on ne
voit aucun inconvénient a insérer les horaires des lignes
proches appartenant a des administrations étrangéres, partant
du  principe gue, pour atteindre ces lignes, il fallait utili-
ser les lignes belges ! ('est pourquol on retrouve tous les
horaires luxembourgeois dans les deux indicateurs belges,
ainsi que plusieurs lignes hollandaises, allemandes, fran-
gaises, desservant les gares frontaliéres terminus des trains
belges,

Aucune trace non plus en 1914 de la ligne 47 Vielsalm -
Born - St-Vith : tout comme Tongres - Montzen, il s'agit d'une
ligne de guerre construite par les Allemands pour desservir
leur front de Verdun par l'itinéraire Gerolstein - Lommerswei-
ler - ¥ Wiesenbach - Born - Vielsalm - Gouvy - Bastogne - Li-
bramont -~ Bertrix - Muno - Carignan en direction de Verdun.

En 1914, on ne pouvait dépasser Heyst en venant de Bruges:
au-dela, il fallait wutiliser le vicinal Ostende - Knocke. En
1935 par contre, la ligne s'étend jusqu’'a Knocke : 1'extension
fut ouverte en 1923.

Toujours dans 1'indicateur de 1914, nous retrouvons les
horaires de la partie occidentale de la ligne de ceinture de
Gand, alors qu'en 1935, seule la section Gand-St~Pierre -
Gentbrugge - Wondelgem était en activité.

Comme précise  plus haut, des trains circulaient encore en
1914 entre Roulers et Ypres, alers gqu'en 1935 |'autobus avait
remplace la vapeur. Dans la méme région, |'indicateur de 1914
mentionne encore les tableaux 69A Ingelmunster - Thielt et 698
Ingelmunsier - Anseghem, alors qu'en 1935 1'autobus Yy régne.
C'est d'ailleurs une région ou de nombreuses lignes d'autobus
apparurent entre les deux guerres.

Il v a - curieusement - une ligne que nous ne retrouvens
ni dans un indicateur ni dans 1'autre : 1la ligne 76
d'Adinkerke A Poperinge par Leisele el Praven. Cette ligne fut
batie par 1'armée belge durant la premiére guerre mondiale
pour servir de liaison entre les divers secteurs du front. La
paix venue, elle perdit de son utilité et disparut au début
des années trente.

Une autre petite ligne internationale avait déja disparu
de I'indicateur de 1935 : la ligne 85A reliait Herseaux a Wat-

(3) - note de Trans-Fer : la ligne 7?4A Montzen - Y Geulthal
Y Ronheide (Rachen-Siid) a été construite par les Allemands
pendant la premiére guerre mondiale. au méme titre que la
ligns Tongres - Visé - Y Botzelaer.
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treloos et Roubaix, et supportait un appréciable trafic de
travailleurs frontaliers venant des régions d= Renaix, Avel-
ghem et environs en direction des filatures du nord de la
France.

L'indicateur de 1914 nous apprend aussi !'ewistence d'un
tableau 102, st-Ghislain-Hornu - Monsville - Flénu-Produits -
Crachet-Piquery - Framevries. Celui de 1935 reste muet a ce
propos.

Pour nos amis carcles, le tableaun 116 de 1914 sera inté-
ressant : il mentionne un service de Jumet-Brilotte 3 Doche-
rie-Biernaux, continuant vers le Pont du Canal et le Roulevard
central. Rien de tout cela en 1935. Encore une disparition
dans cette région a 1'haraire de 1935 : la ligne 133 Jamiculx
- Marcinelle - Couillet-Montignies avait déja été entercvée.

Continuant notre promenade a travers les horaitres, nLous
rencontrons une particularité dans 1'indicateur de 1914 @ le
tableau 143 rveprenait le “oaman", petit chemin de fer a voie
de 720 mm entre Embresin et Noville-Taviers. Comme la conces-
sion de cette ligne avait expiré dans les années vingt, nous
la retrouvons en 1935 dans la partie vicinale de 1'indicateur,
ayant &té mise 2 voie métrigque.

Aucune trace en 1914 de la ligne Bertrix - Muno, alors que
dans 1'indicateur de 1935, elle porte le numéro 163A. DNous
avons déja rappelé 1'origine et le but de cette ligne en par-
lant de la ligne 47. (4)

pe plus, au cours des temps, certaines sections de lignes
ont migré d'un tableau a 1'autre, ou bien ont regu un numéro
différent dans 1'un ou 1'autre indicateur : les exemples se-
raient trop nombreux pour atre tous mentionnés ici. En outre,
certaines haltes ou gares sont oréées ou disparaissent, selon
les nécessités commerciales de 1'épogue.

En 1935, on pouvait encare se permettre de mentionner
d'autres moyens de transport : le début. de 1l'indicateur re-
prend les liaisons reguliéres de la Sabena au départ de
Bruxelles. Ainsi, saviez-vous qu'en été, il existait une liai-
son Bruxelles - Le Zoute - Ostende par avion 7

En résumé, NDous ne pouvons que Vous conseillar d'acquérir
cet indicateur : sa lecture pourra vrappeler le bon vieux temps
o les transport en commun régnaient en maitres en Belgique,
ou bien fera réver les plun jeunes a des lignes an'ils n'ont
jamais connues. en tout cas, si jamais on invenle une machine
4 remonter le temps, moi, je sais on je voudrais aller !

William Jones

(4) - note de Trans-Fer : il en est de méme pour la section
St-yith - Gouvy de la ligne 163.
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”‘ B Activites

du GTF asbl

C"était un événement
exceptionnel . . .

Une ancienne motrice de tramway de la STIL (Liége) a roulé
4 nouveau par ses propres moyens sur le réseau de la STIB : la
ligne Woluwé - Tervuren a en effet été le théitre de la circu-
lation de la motrice ex-RELSE n° 321 les 16, 17, 23 et 24 juin
1990: nos membres ont pu faire une excursion a cette occasion.

Globalement, peu de choses ont dG é&tre refaites pour
rendre son autonomie & cet engin : beaucoup d'huile et de
graisse, et le remplacement de huit sabots de frein, piéces
que, par une grande chance, on a pu retrouver...

Tout était donc fonctionnel apreés 22 années
d'inactivité... Ceci démontre & suffisance la robustesse du
matériel et sa grande fiabilité,

Cette opération n'a été possible que gridce a la compréhen-
sion des dirigeants de 1'asbl Musée du Transport Urbain
Bruxellois (MTUB) et de la STIB, et grédce au concours trés ac-
tif de plusieurs membres de cette asbl, qui ont effectué des
vérifications, et participé a divers travaux. Mais ils ont
aussi fait la reconnaissance des itinéraires pour permettre
l'acheminement de la motrice de la Chaussée d'Anvers au dépét
de Woluwé (le gabarit de cette motrice est en effet supérieur
a celui des tramways bruxellois). Pour la méme raison, ils ont
élagué les arbustes entre Woluwé et Tervuren, pour éviter que
la caisse nouvellement repeinte ne soit abimée.

Les membres actifs du GTF asbl sont loin d'avoir démérité
dans cette opération, et nous les en remercions. Nous décerne-
rons une mention spéciale a notre membre bruxellois William
Bogaerts qui s'est dépensé sans compter ; il mérite ici un
grand coup de chapeau.

Nous reproduisons ci-aprés la notice de 1la motrice 321,
que nous avons éditée et distribuée 3 tous ceux qui ont fait
le périple en tram liégeois sur la ligne de Tervuren.

L.P.

Courte notice historigue sur
la motrice édlectrigue 321
des RELSE

Cette motrice a circulé sur le réseau des Railways Econ-
omiques de Liége - Seraing et extensions, une compagnie in-
tégrée en 1964 dans le réseau de la Société des Transports In-
tercommunaux de la région liégeocise (STIL).

Le réseau ferré des RELSE (dénommé '"tram vert'" par le
grand public), se composait des guatre lignes suivantes

- Liége -Pont de Seraing - Seraing (Beauséijour)
(actuellement ligne n°2)
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- Liége - Pont-de-Seraing - Flémalle passage a niveau Nord-
Belge
(actuellement ligne n°3)
- Liége - Pont-de-Seraing - Ougrée (gare)

Seraing (Banque) a "La Troque" passage a niveau Nord-Belge

La premiére ligne a vu le jour en 1882 entre Jemeppe et
1'avenue Blonden a Liége ; le réseau s'est ensuite étoffé tout
au long de son existence, tandis que le matériel roulant a éré
périodiguement modernisé.

En 1931, la société décide de mettre a 1’étude la
construction de nouvelles voituves motrices de grande capaciteé
et du modéle le plus moderne.

Dés 1933, une commande de 12 véhicules est passée a
1'industrie belge.

Devant les résultats de la mise en exploitation et
l'accueil du public vis & vis de ce nouveau matériel, une nou-
velle tranche de 9 voitures est commandée au début de 1'année
1935,

Les voitures sont a deux bogies et font ainsi la diffé-
rence avec tout le matériel précédent des RELSE, qui était a
deux essieux.

Elles sont numérotées 301 a 3221 (appellation interne
RELSE: '"type D"). La premiére voiture fait 1l'objet d'une preée-
sentation a la presse de Liége le 6 décembre 1933. La mise en
service commerciale a lieu le 3 janvier 1934 pour la tranche
301 & 312, et en novembre 1935 pour la tranche 313 & 321.

Capacitée

116 places au total : places assises : lére classe @ 24
(48 au total) 2éme classe : 24
places debout : lere classe : 19
(68 au total) 2éme classe : 49
Toutefois, lors des affluences journaliéres, 1l était

prévu de relever un certain uombre de siéges. Le nombre
de places assises était alors réduit & 32, tandis que le
nombre de places debout était porté a 103, soil un total
de 135 places.

Dimensions

Longueur hors tout : 15.200 mm
Largeur hors tout : 2.350 mm
Diamétre des roues : 685 mm
Empattement d'un bogie : 1700 mm
Entre-axes des bogies : 7150 mm

Poids

Poids total en charge : 31.000 kg

Poids a vide ; 21.500 kg
décomposition : 1 bogie sans moteur : 2887 kg
caisse nue : 9837 kg
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Constructeurs

Partie mécanigue : "La Brugeoise et Nicaise et Delcuve',
3 St-Michel-lez-Bruges (actuellement "BN")
Partie électrigue : Ateliers de Constructions Electriques de
Charleroi (ACEC)
Fournitures diverses
bogies (avec freins 3 sabots et & patins) : Brill
division frangaise (Paris)
freins pneumatiques : Westinghouse
portes automatigues : Brown - Boveri

Caractéristigues

Moteurs : type MTV 215

nombre : 4

puissance continue : 46 CV

puissance unihoraire : 62 CV
Controller : TC 476 SP
Courant : 600 V continu
L'ensemble des circuits de force, d'éclairage et d'auxiliaires
est sous 600 V continu, sauf un circuit de 4 lampes de secours
(6 V).

Exploitation dA'origine
1 conducteur, 2 percepteurs itinérants dans le véhicule.

Mise en service des 13 premiéres voitures sur la ligne Liége -
Seraing. Elles étaient tellement performantes qu'elles rattra-
paient les trains (composés d’'une ancienne motrice & 2 essieux
et de remorques de la ligne de Flémalle) : il fallut supprimer
en juillet 1936 1le 3e plot de shuntage des moteurs dans le
couplage "paralléle".

Specimen

La motrice 311 a été présentée & 1'Exposition de Bruxelles de
1935. Ce type de véhicule était en effet considéré a 1'époque
comme un des plus grands d'Europe. Sa largeur était assez in-
habituelle.

Modernisation

Etudiée par Electrorail dés la fin 1957, et réalisée en 1958.
% établissement de 3 sidges au lieu de 4 par transversale

suppression de toutes les cloisons transversales

plate-forme centrale au niveau des compartiments

tubes d'éclairage fluorescents

exploitation par un seul receveur 4 poste fixe

circulation dirigée des voyageurs : montée par

l'arriére et descente par les portes centrale et avant
* chassis de fenétres modifiés sur certaines voitures

La capacité est ainsi portée a 143 places dont 33 assises et

110 debout.

A
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La premiére motrice ainsi transformée a été mise en service le
18 mars 1958.

Fin d"exploitation du réseau

% Le 27 mars 1967, les tramways quittaient pour la derniére
fois leur terminus liégeois de la place de la Répuklique Fran-
caise. Le terminus était reporté place Général Leman pour
"permettre" la construction de la trémie routiére du Petit Pa-
radis.

% Le 3 novembre 1967, le trongon ferré Liege (place Général
Leman) - Pont-de-Seraing était définitivement supprimé.

*x Le 30 avril 1968, les tramways roulaient pour la derniére
fois entre Seraing (Beauséjour), Pont de Seraing et Flémalle-
Haute.

Motrices a bogies préeservées

301 : de 1968 a 1970, cette motrice a été conservée au dépdt
de Jemeppe de la STIL, puis elle a été transférée dans
un dépdt de la STIB a Bruxelles

321 : cette motrice a subi la derniére "petite visite”™ en
septembre 1967, et la derniére peinture compléte réalisée
sur un tramway liégeois en mars 1967.
De 1968 a 1970, elle a résidé au dépdt de Jemeppe. Elle
fut ensuite transférée dans un hall de Longdez de la
société Cockerill pour permettre la construction du
recuit continu des Kessales de cette société.

Restauration de l1la motrice 321

Cette motrice a été transférée en 1989 de Liége a l'atelier de
la Chaussée d'Anvers de la STIB a Bruxelles.

La caisse y a été entiérement remise en état par le personnel
de cet atelier.

La livrée et les accessoires témoignent de 1'état du véhicule
en 1964 (& la constitution de la STIL).

Différents accessoires perdus ou volés ont été aimablement
fournis par des collectionneurs privés, gue nous remercions
vivement.

Les installations mécanique et électrigue n'ont pas fait
l1'objet d'une rénovation particuliére.
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Le mois de juillet a é&té la thédtre de la publication de deux
nouvelles éditions du GTF asbl. Les avez-vous acquises 7

Histoire du chemin de fer
Landen — Statte

I1 v a quelgque 115 ans était mise en service la ligne de
chemin de fer Landen - Statte.

Deux de nos membres, Didier Funken et Christian Lamby, se
sont mis en téte d'écrire 1'histoire de cette artére qui
traversait la Hesbaye.

Une notice historique de plus 7 Quel intérét d'évoquer le
passé ? ... Une ligne de chenmin de fer aujourd'hui
pratiquement rayée de la carte au moment ou le rail nouveau,
le TGV, va bientdt irriguer toute la Wallonie.

C'est dans 1'idée que la connaissance du passé permet de

mieux affronter 1l'avenir gque le GTF asbl, entiérement animé
par des bénévoles, édite cet ouvrage, gui vient de sortir de
presse.

Une page d'histoire d'une société de transport, c'est la
base de sa richesse. Mais c'est aussi une tranche d'histoire
lJocale : la Hesbaye, cette région de Moyenne Belgique située
entre Namur, Tirlemont, Saint-Trond et Liége. Aujourd'hui dé-
sert ferroviaire, la Hesbaye a été jadis sillonnée de voies
ferrées de tous écartements, gui ont apporté, pendant prés
d'un siécle, une contribution décisive a son dével oppement
économique et social.

C'est également 1'histoire du rapprochement des hommes, du
développement des grandes cités et industries (n'y eut-il pas,
jusqu'a la fin de 1'exploitation, des trains directs Landen -
Hannut - Statte Jjusqu'a Bressoux ou Liége-Vivegnis, via Se-
raing?)

Fruit de trois années de travail de recherche en biblio-
théque, de relevés sur le terrain, de rencontres avec les té-
meoins survivants, 1'ouvrage qui parait aujourd'hui a
1'ambition de faire le tour de l'histoire de la ligne de
Landen (gare de bifurcation située sur 1'artére Bruxelles -
Liége) a Statte, faubourg de Huy.

Une premiére section du livre évogque chronol ogiguement
tous les aspects de la vie de cette ligne, depuis les palabres
gqui ont présidé a sa creéation jusqu'a sa mise hors service,
intervenue ces derniéres années. Une seconde section passe en
revue toutes les gares, haltes et points d'arrdt ayant jalonné
la liane : pour chacun, de nombreux témoignages historiques
sont rassembléis zur la gare, sun exploitation, sa raison
d'exister, aveec le cas échéant plans de voie et photos
d'ambiance du chemin de fer inséré dans la vie locale.
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Le tout est trés abondamment illustré de 150 cartes-vues
anciennes et autres photos de toute épogue, la plupart du
temps inédites, évoguant souvent en grand format la Hesbaye de
jadis et d'aujourd'hui.

De présentation luxueuse, 1'ouvrage compte 144 pages au
format 210 x 210 mm, sur papier «couché glacé 115 gr/m* avec
reliure cousue fil de lin.

1] est en vente au prix de 750 FB dans les bonnes librai -
ries de Huy et Hannut, au guichet des gares de Huy et Stattc
et au Musée des Transports en commun du pays de Liege, rue
Richard Heintz, 9, 4020 Liége (ouvert les samedis et dimanches
aprés-midi jusqu'au 14 octobre).

Il peut aussi étre commandé par correspondance, en versankh
la somme de 750 FB (+ 60 FB envoi sous enveloppe matelassée
anti-chocs), soit 81Q.  FB au compte 240-0380489-59 GTF ashl-
Editions, BP 191, 4000 Liége 1, en indiguant en communication
"tanden-Statte”. 1l est également possible de nous envoyer une
commande signée avec numéro de votre carte de crédit "Visa",
et sa date d'expiration, ou de nous faire parvenir up chéque
garanti.

Pour l'envoi & l'étranger, le prix tout compris est porté
a 835 BEF, a verser a notre CCP Bruxelles 000-0896641-70 GTF
ashl, BP 191, B-4000 Lidge 1. Une commande par débit d'une
carte "Visa" ou "Eurocard" est aussi possible.

A chagque envoi, il sera joint "Retrorail’, un dépliant de
20 pages reprenant tous les chemins de fer touristiques
belges, o1 vous pourrez revivre ou découvrir 1'ambiance bien
vivante des anciens trams a vapeur, diesel ou tramways
dlectriques. Ce dépliant peut aussi étre obtenu séparément en
envoyant deux timbres-poste pour lettre 3 l'adresse du GTF
asbl.

Un nouveau Trans-Fer hors série...
L"Athus "Meuse
situation actuelle
perspectives d'avenir

B l'occasion du voyage gue nous Avons Organisé  sur la

ligne Namur - Dinant - Gedinne - Bertrix - Virton - Athus le
21 juillet 1990, nous avons publié une 4dition hors série et
hors abonnement de notre revue périodique "Trans-Fer". Elle

est entiérement consacrée & "1'Athus-Meuse".
Au_sommaire

- Electrification de la ligne Namur - Dinant (d'aprés
documents SNCB)

~ I,"Athus -Meuse, une photographie de la ligne de nes drurs,
par Michel Van Ussel

- L'avenir de 1'Athus-Meuse, par Roland Marganne

s TRES e :fj:iﬂ
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Une édition de 40 pages, format A5 brochée, avec une
vingtaine de photos nmnoir et blanc des sites les plus carac-
téristiques et des plans détaillés des voies des différentes
sections de ]'Bthus-Meuse (y compris plans de gares).

Nous avons augmenté le tirage afin que nos membres qui
n'ont pu étre des ndtres le 21 juillet, puissent également en
disposer s'ils le souhaitent. Pour 1'obtenir par voie postale,
i1 suffit de verser, avant le ler octobre, une somme de 100 FB
(+ 15 FB de frais d'envoi) = 115 FB a notre compte 240-
0380489-59 GTF ashl-Editions, BP 191, 4000 Liége 1.

[envoi & 1l'étranger : frais de port portés a 25 FB, soit une
somme totale de 125 FB & verser & notre CCP Bruxelles 000-
0896641-70 GTF asbl, BP 191, B-4000 Liége 1.]

Le tirage ayant tout de méme été limité, ne trainez pas a
commander, pour étre servi !

isons _de ¢ erce nt_to ie o
Vous trouverez nos editions en vente aux adresses suivantes,
au prix catalogue GTF, mais en évitant les frais de port...

£## ASSORTIMENT ASSEZ COMPLET %i#

*Musée des transports en commun du pays de Liege, rue Heintz,
4020 Liége (ouvert en saison samedis ef dimanches aprés-midi)
*Dellicour, rue de Namur 49A, 1000 BRUXELLES (accepte les
commandes non en stock)

*Jocadis, rue de Bruxelles 53, 1390 ENGHIEN

##% ASSORTIMENT LIMITE ###
*MTUB, avenue de Tervuren 364B, 1150 BRUXELLES
*Chalet du CFV3V, route de Givet 49, 6370 MARIEMBOURG

ff#1 LIVRES TRAMWAY AU PAYS DE ] RAIL PASSE PAR LIEGE ##
*Gothier, rue Bonne Fortune, 4 E
*Biblio, rue de la Régence, 4000 LIEGE.

GTF-—-Distribution

Les articles proposés par notre service "Distribution" peuvent

étre commandés par versement préalable de la somme
correspondante & notre compte 001-0643004-67 de GTF asbl-
Distribution, BP 191, B-4000 LIEGE 1, en indiquant en

communication le titre de 1'ouvrage souhaité. Nos membres
étrangers se référent a la 3e page de couverture de Trans-Fer.

"La Vennbabn, un pdle de développement touristigue”

Un syllabus de 110 pages, édité en septembre 1984 au format
B4, sans photo. Cette étude est le point de départ de la
réflexion sur 1'exploitation touristique des lignes de chemin
de fer dans les Cantons de 1'Est.

Nombre d'exemplaires trés limité. Commandes avant le 15/9/90.
Prix : 400 FB + 65 FB de frais d'envoi = 465 FB (étranger

frais de porl portés a 175 FB).



49

La foudre frappéiﬁt des dispesitif
de défense, fait sauter le pont (
| du Val-Benoit

11 morts, 3 disparus, 47 blessés

Sur le pont du Val-Benoit, un train s’est arrété juste 4 temps
pour m’éire pas précipité dans la Meuse !

Lorsque,récemment, les médias ont commémoré la déclaration de guerre en
Pologne,le 1r septembre 193%,personne,d notre connaissance,a évoqud la ca-
tastrophe du Val-Benoit,survenue la veille,en fin d'sprés-midi,3 tel point
que celle-ci parut en manchette des journaux,simultanément avec les pra-
miéres nouvelles du front.

Depuis la mobilisation,les ponts avaient été minés par l'armée et les
postes de sentinelles aux abords du pont du Val-Benoit étaient devenus fa-
miliers aux habitants.les soldats occupaient d'ailleurs,en partie,les lo-
caux de 1'école du Rivage olt,enfants,nous nous rassemblions autour des cui-
sines roulantes,choyés par les mobilisés qui étasient eux-mémes,la plupart,
peres de fFamille.

Et pourtant,le jeudi 31 aoQt 1939,chacun se forgait & penser que les
malheurs et miséres de la guerre épargneralent notre pays dont on nous van-
tait le dispositif de défense déployé aux frontigres.lLes fameuses barrig-
métalliques anti-chars rendaient notre territoire inviolable!

Le lendemain,Dantziq allait étre incorporé au IIle Reich,Hitler allait
parler au Reichstag et la phase C du renforcement de 1'armée belge allait
8tre décrétéepar le Gouvernement .N'empéche, 1'Exposition de 1'Eau,ce 31 aoQt
avait ouvert ses portes et la Féte continuait.Parmi les programmes de ci-
néma,pointons le Forum qui présentait Le Chant du Printemps,avec Janette
Mac Donald,et surtoul,le Thédtre de Verdure d'Angleur,avec Le Chant du Mis-
souri,enfin le cinéma Américain proposait 3 films par séance!On annongait
1'ouverture du grand eafé Le Charlemagne,place du Théatre et le Touring
club proposait une randonnée de 10 jours en Suisse,par bicyclette.

Au fur et 3 mesure que la journde s'écoulait,le ciel devint menagant.
Soudain,alors que chacun était & table,un violent orage éclata sur la val-
lée de la Meuse.A 18h.45 la foudre toucha vraissemblablement les lignes de
mise 3 feu des mines placées dans les piles du pont,en provoquant 1'explo-
sion,de méme que celles du vieux pont d'Ougrée,relides aux mémes circuils.
Le tout mouveau pont edt également sauté,sans 1'intervention d'un jeune.
lieutenant qui eut la présence d'esprit de couper les cordons des charges.
La charpente des deux ponts(ear deux tabliers pour deux voies chacun avaient
remplacé le vieux pont en pierre de 1863)s ' éerasa sur les rives etk sur les
chalands amarrés sous le pont,et sur le corps de garde des sentinelles.
(luatre miliciens,que 1'on peut considérer comme les premiires victimes bel-
ges de la seconde querre mondiale,Lrouvirent la mort.Les civils payérent
beaucoup plus lourdement leur tribut,car le Fac-similé du titre du journal
La Meuse date du 1r septembre.Le bilan définibif des victimes se rdvidlera

plus élevé.

*:La Meuse du 1.IX.1939
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Quant aux dégats matériels,qui se chiffraient 3 des millions de francs 1939,
de nombreux immeubles ayant été,soit détruits,soit gravement endommagéds, ils
n'étaient que 1'avant-goQt de ce qui attendait les habitants de Kinkempaois,
particulidrement entre mai 44 et février 45.

Sur le plan des transports,la disparition du pont coupait 1'est du reste du
réseau et notamment la magistrale Ustende-Cologne.La premidre téche de la
SNCB fut donc de rétablir le trafic en utilisant le nouveau pont de Renory
construit début des anndes '30 pour permettre 1'évitement des plans ingli-
nés au trains de marchandises.Mais la crisc économique avait interrompu les
travaux de voies de la ligne 36a Kinkempois-Hollogne-Fexhe.Il fallut donc
d'urgence placer les rails entre Voroux et le pont,performence trop peu con-
nue,puisque,grice & dos centaines d'ouvriers,amenés de tous les coins du
péseau par trains spéciaux,la ligne serait ouverte au trafic seulement 15 jours
aprds 1'explosion,soit le 15 septembre 1939!.

Entre-temnps,des mesures sont prises pour rétablir la circulation des trains:
les internationaux sont déviés par Seraing et les relations Lidge-Verviers
onl leur départ reporté A Lidge-Longdoz,de méme gue les trains des lignes
30(Herve)et 41(Rivage).Des autobus,puis une ligne de trolleybus(No 30) cir-
culent entre Lidge(Gns) et Angleur pour transborder les voyageurs.Ces na-
vettes seront maintenues aprés le 15 septembre puisque les trains détournés
par Kinkempois et le pont de Henory ne diésservent aucune gare de Litge.

La SNCB ne déplore pas seulement des dégats aux voies.Deux circulations se
trouvalent précisément sur les ponts lors de leur destruction:le train 184
Lidgr-Luxembourg, tracté par une loco type 64,qui a quitté les Guillemins &
18h.39 avec 28 voyageurs.le chef-garde,sain et sauf,raconte:"le convoi
a'étail arrété 3 minutes trente au signal situé 3 30 métres de 1'entrée du
pont.L'explosion eut lieu,le train venait de démarrer et aprds aveir parcou-
ru une cinquantaine de métres.La locomotive,le tender et le fourgon étaient
déjh engagés sur le ponk lorsque ce dernier explosa.Seul,le fourgon resta
guspendu dans vide,egntrainant avee lui la premidre voiture.Jl'eus 1'impres-
aion nue la loco et son tender disparaissaient dans le vide.(en fait toul

le convoi restait solidaire,l'avant de 1a loco ayant pour sinsi dire le pre-
mier essieu dans 1'eau).Ce ful indescriptible.Des jets de vapeur et de la
poussidre fusalent de Loutes parts,des cris d'horreur g'élevaient des véhi-
cules.Je parvins par mes propres moyens 3 me dégager et me précipitai vers
la premidre voiture ,les voyageurs gisaient péle-méle parmi les débris de
bois,de fer et de grayats,plus ou moins gravements atteints".Le machiniste
Jonet et son chauffeur Debras avalent 6té tuds sur le coup.Au méme moment cir-
culait sur 1'autre pont une loco haut-le-pied,type 81 pilotée par le machi-
niste Fr.Crespin,assisté de son chauffeur Collard et accompagné d'un collé-
que haut-le-pied,E.Dri jvers.Ces deux derniers eurent la vie sauve,mais fu-
rent gridvement blessés,ensevelis sous le charbon du tender.

fout le quartier du Rivage-en-Pot et de Kinkempois availb éLé gbranlé,plusieurs
habitants mvaient été tués dans leur immeuble,de méme gue des passants,notam-
ment ceux qui s'étaient abrités de 1'orage sous le tablier du pant.

11 faut savoir qu'd 1'époque,toute le rivage était garni de maisons qui regu-
rent de plein Fouet 1'onde de choc et les débris des piles,voire de pikces
métalliques arrachées des superstructures de 1'ouvrage. [l en était de méme

du cbté Kinkempois,dans les rues Béco,d' Ougrée ,Bossy,Boileau et surtout dans
la rue Renory ol les nombreux commerces situds entre la rue du Centenaire

et le pont étaient dévastés.Par chance,pas un seul trolleybus des btrois li-
gnes qui passaient sous le pont ne se trouvait 3 proximité,mais leurs lignes
aériennes, toujours sous tension,se tordaient,provoquant d'énormes étincelles.
Onsighala l'effel de soliffle et méme des chutes de pierre place Leman .

Le quartier devint rapidement un lieu de pélérinage ¥ tel point que 1'armée
dut établir de barrages pour isoler la zone sinistrée.les installation de
1a centrale électrique toute proche ayant été dévastées,tout le sud de la
ville,depuis le Pont d'Avroy fut privé dtélectricité,ce qui alourdissait en-
core 1'atmosphhére sinistre amplifiée par le bruit des bottes et les mesures

d'occultation,
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Un journsliste de La Meuse Fait cetle réFlexion:"En voyant les ravages cau-
sés par 1'explosion d'un pont mind,on se demande ce qu'il resterait de la
ville si,par nécessitéd militaire,tous les aulres ponks devaienl sauter".Cetle
peasée prémonitoire allait malheureusement ftre la réalité moins de neul mols
plus Lard.Le pont du Val-Benoit reconstruit provisoirement par 1'armée d'oc-
cupation allalt encore attirver plus d'une fois la foudre,celle des bombes
allides qui de mai 3 acht 1944 alleient achever la destruction du Rivage-en
Pob et d'une partie ipportante de Kinkempois.

Mais ceci est une aubre histoire,aussi pénible,sinon plus encore que la tra-
gédie du 31 aoOt 1939.

M.LAMBOU, IX.1989

Courriexry Jdes lecteuwirs

* A la suite des remargues de M. ®R. Huysman sutr le contenu de
Trans-Fer spécial n°4. parues dans notre n’ 70 page 2%, up
membre c¢heminot lidgecis nous écrit a propos de la
signalisation qui existait sur la ligne 44 Pepinster - 5pa
dans les années soixante, avant sa modernisation et son
&lectrification. M. Huysman avait indiqué qu'il s'agissait la
d'une des rares lignes belges autorisées a 70 km/h, et qui
disposait néanmeins de signaux mécaniques avertisseurs. Selon
notre correspondant. dans la premiére moitié des années
soixante, il y avait bien des signaux avertisseurs sur cette
ligne, mais ils jouaient en fait, a 1'epogue, le méme role gue
des balises, car la liaison bifilaire gqui aurait do les

commander n'existait pas (ou plus ?).

De plus, le =signal avertisseur de la gare de La Reid
(supprimée & cette épogue), situé a 1'extrémité cdté Pepinster
du quai de Marteau était encore constitué par un disque jaune,
comme on peut en voir un exemplaire au Musée du Chemin de fer
de Bruxelles-Nord.

] le "le train fantc
rans-Fer n°70 page 21.

e _dn 2 septembre 1944"

M. Michel Herbiet, rédacteur de Fervo-Flash-Namur, qui a auseil
publie cet article de Monsieur Feron, nous signale une
correction 4 faire au texte, et suggérée par Monsiewr Huysman.
La locomotive 3302, dont i) est question dans 1l'article, n'est
pas du type “"américain'. Il s'agit en fait d'une Consolidation
belge construite par Tubize au nombre de 8 exemplaires {type
33). A 1'épogque, la remise de Bruxelles-Midi abritait em effet
des locomotives type 10, 33, 41, 57, 58 et 60 (la totalite des
machines type 33, soit 8 wupités, =L Lype @0, soilb 1@
machines). Yu les bombardements Eréguents par 1'aviation
alliée de la remise de Schaerbeek, cette derniere avait
transféré & Bruxelles-Midi ses 6 type 12 et ses 29 type 1,
pour les mettre a 1'abri des vraids aériens (le soclde de
l'effectif des type 1, soit 6 machines, était affecté de son
cHbté a Stockem).

Nous remercions nos membres de ces précisions.
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Bibliographie
Op de Rails, n’ 1990/6 -~ juin 1990

Mensuel de la NVBS (Pays-Bas). 30 pages format A4.
Couverture en gquadrichromie avec phole pleine page de la
motrice 1291 du MTUR (Musée de Woluwé).

Un arlicle de 8 maqges, avec de rpombre

z phatecg, sur

"Museumtrams in Belgié&" : liste du matériel préservé.

En langue neerlandaise.

l.e numérc : 7,5 Florins, & verser au compte (Givo) 324525 3
Heemstede. Adresse : NVBS, Postbus 3002, NL-1200 AK Hdiilversum.

Acgenda

15 et 16/9/30 : traius miniature vapeur (5" el 7 1/74"),
Riussels Moiwl Steam Club, Chaussée de Neerstalle, 327 -
1190 Tiux=lles. Reusdiguements au 063/283614

13/11 . Malmeédy - grande bourse d'échange dans | 'ancienne
abbaye a coté de la cathédrale de 10 a4 16h.
Renseignements : Club ferroviaire malmédien
Lél., 080/338394

Le bénéevol e

Le bénévole (activus benevolus) est un mammifére bipeéde
gue 1'on  rencontre surtout dans les associations ol il peut se
réunir avec ses conqénéres ; 1ls se rassemblent & un signal
mystérieux, appelé "convocation"., On les rencontre scuvent en
petifts groupes dans divers enerLts, parfois fort tard le soir,
1'ceil hagard, le teint blafard, discutant ferme sur la
meilleure fagon d'animer une manifestation ou de faire des
recettes supplémentaires pour boucler le budget.

L'ennemi héréditaire du bénévole est le "yaqua", dont les
origines n'ont pu étre déterminées ; l« yagua est aussi un
imammifére bipéde, mais il se caractérise surtout par un cerveaun

"

tréz petit, qui ne lui permet de connaitre que deux mots : "y a
qu'a", d'¢ son nom.

Le yayus attend ! Il 2tfiend le moment oG le bénévole fera
une erreur, un oubli pour se muter en une forme plus méchante,
le "yavaigua". Adinsi transtormé, le yvavaigqua bondit et lance
son venin qui atteindra son adversaire, provoguant chez lui une
maladie trés grave, le découragement .

extrait d'Entre-Voies (CFEB), n” 111, p.1]

L.e GTF ashbl fail sienne ceg définitions, qu'il dédie a ses
irremplacgables Mactivi benevoli"
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Une nouvelle organisation du G.T.F. asbl :

I'adieu & l'atelier de traction électrique de
Bruxelles-Midi.

TLe samedi 29 septembre 1990.

Le 1er octobre prochain, 1'ATE Bruxelles-Midi fermera
définitivement ses portes pour &tre démoli, et faire place
% un nouveau complexe destiné & 1l'entretien des futures
rames TGV.

Le GTF a estimé qu'il fallait offrir une dernidre
occasion A ses membres de visiter cet ATE, ou pratiquement
toutes les séries de locomotives électriques du réseau
ont été entretenues.

A cette occasion, diverses activités annexes seront
organisées, comme par exemple des baptémes en locomotive,
et une parade de toutes les séries d'engins électrigues
ayant eu Bruxelles-Midi comme atelier d'entretien :
encore plus fort gque le parall®le des 10 “gros nez" a

Bertrix le 21 juillet dernier !

Ta matinée sera mise & profit pour se rendre & Louvain,
ot se tiennent les traditionnelles journées "portes
ouvertes" : le clou y sera sans conteste la “"type 1",
qui sera vraisemblablement sous feu aprés une longue
restauration.

Programme de la journée :

- de 9h30 & 11h15 : visite libre a Louvain (navette entre
la gare et la remise).

- parcours en train de Louvain (D. 11h26) &
Bruxelles-Midi (Ar. 11h55).

- temps libre pour diner & Bruxelles.

- Rendez-vous vers 14h00 & 1'ATE Bruxelles-Midi (Forest),
accessible soit en train (via Forest-Midi L.96), soit
en bus 49 (Rue du Charroi).

- Visite libre de 14h00 & 16h00.

- Retour libre.

11 _y aura 2_forfaits_d'organisation :

Formule A : Au départ de Bruxelles :
— A-R Bruxelles-Louvain, visite Louvain,
Aprés midi visite ATE Bruxelles-Midi.

Formule B : Au départ de toute gare belge :

—_— Train vers Louvain, visite Louvain, ensuite
train vers Bruxelles. Aprés midi visite
ATE Bruxelles-Midi et retour de Bruxelles
vers toute gare belge.

Nous annoncerons les derniers détails et prix de cette
organisation par lettre circulaire avec bulletin d'inscription
uniquement aux personnes qui auront manifesté immédiatement
leur intérét (au plus tard le 10/09/90)en écrivant a

GTF asbl, B.P, 191, 4000 LIEGE 1. en joignant une enveloppe
timbrée a 14 F. et portant leur nom + adresse ainsi que la
meption "ATE" dans le coin supérieur gauche.

(Signaler également la formule choisie, ainsi que le nombre

de personnes).



L e Multi Pass

Nouveau a la SNCB

Celabouge ala
SNCB, en particulier
au niveau des pro-
duits. Une nouvelle
formule a été lancée.
Elle est destinee aux
personnes qui voya- _

partiennent a des

catégories d'age bien

déterminees.

Ce nouveau produit est le
Multi Pass, ainsi appelé
parce que plusieurs per-
sonnes d’un groupe peuvent
faire usage du méme titre de
transport.

Le Multi Pass colte 990 F; i
est valable uniquement en
deuxieme classe. Il permet &
un gronpe dhe 22 5 personnes
d'elfectuer deux déplace-
ments simples. Le titre de

transport n'est pas nom
11 peut done Etre (rnsmis i
d'autres personnes Apies une
premidre wtilisation, Bien

qu aucun lien de parenté ne
soit exigé entre les membres
du groupe, e Multi Pass s
préte bien ides déplace-
ments en famille. Ce produit
pent également étre utilisé
par des grands-parents gui
voyagent avee leurs pelits:
eotants. Le voyage de retour
(ou éventuellement un autre
voyage simple) ne doit pas
nécessairement s’effectuer le
méme jour. La formule se
révele idéale pour aller pas-
ser des vacances plus ou
moins longues en train dans
une autre région du pays.

Le groupe doil se composer :
« au minimum d'un et au
maximum de deux personnes
igées de plus de 18 ans;

« au minimum d’un et au
maximum de 3 juniors de 6 &
moins de 12 ans,

(Les enfants de moins de 6
ans accompagnés par des
adulles voyagent gratuite-
ment & raison de guatre
enfants par adulte). Denx
juniors de 64 moins de 12
ans peuvent éventuellement
se joindre it groupe moyen-
nant ’achat d'un billet com-
plémentaire de 100 F par
Jumior el par voyage simple.
Tous les membres du groupe
doivent rester ensemble pen-
dant toute la durée du
voyage. Et la composition
du groupe peut varier d'un
voyage a |'autre.

La caractéristique de la carte
Multi Pass est la présence de
deux cases séparées a cOté
de la dénomination “Multi
Pass” et d’un numéro
d’ordre. Une case doit Etre
remplic pour cliggue voyage
simple. Elle comprend
date complite du voyage, la
eare de départ, la gare de
destination, le nombre
d’adultes - minimum un,
maximum deux - et le nom-
bre de juniors - minimum un,
maximum trois, Il convient
également de menlipnner sur
la carte le nombre de jeunes
voyageant en plus des trois
autonsés, qui disppsent d'un

billet d’une vaieur de 100 F.

Le Multi Pass est en vente
dans les gares jusqu’au 31
décembre 1990. La date
limite d’utilisation est fixée
au 28 février 1991,

Le Multi Pass peut étre utili-
s6 1t partir de 8 heures les
jours ouvrables en dehors
des mois de vacances juillet
et aofit, En juillet et aodt,
ainsi que les samedis,
dimanches et jours fériés,
aucune limitation n’est liée &
Putilisation de la carte.

Quelques
exemples

Nous renseignons ici
quelques exemples qui mel-
tent en évidence les avan-
tages du Multi Pass,

Une famille de trois person-
nes - le plre, fa mére et un
enfanl Je 14 ans - fant une
excursion d’Anvers 2
Osltende. Ce voyage aller et
retour revient aux conditions
tarifaires (touristiques) les
plus avantageuses 2 L (30,
Avec le Multi Pass, le méme
voyage cofite 990 F, tout en
offrant & deux jeunes
supplémentaires la possibili-
té de voyager avec ce groupe
pour le méme montant,

La méme famille, accompa-
gnée cette fois de quatre
enfants de leur voisinage,
décide d’aller passer une
joumée i Namur. Une fois
cncare, en fonetion des for-
mules les plus avaniageuses
- tarifs touristigues pour les
parents, tarif Go Piss pour
les gnfants - le voyage aller
et retour d’Anvers & Namur
coliterait 1.770 F.

Avec le Multi Pass, il revient
2 1390 F. Gain: 380 F.

Gréce a Multi Pass, il est
possible de ealculer le cott
’un voyage en train dés
P’établissement de I'itinéraire
envisagé. Un voyage... avec
Multi Pass, naturellement !

INFORMATIONS SNCB 290
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BULLETIN DE PARTICIEATION

VOYAGE EN TRAMWAY VICINAL ER HAINAUT LE 10/11/90

Bulletin & renvoyer pour le 5
suivante :

G.T.F. asbl c/o Mr J Laterre,
6110 Montigny-le-Tilleul.

novembre au plus tard 4 l’adresse

68, rue de Marchienne

» Je soussigné, .......... e 5% IR RS ..Membre n* .......
RUE s wiatemn il ain e s s N awmess s e BLO  aewwiewss
N' postal .....oevnenes Localité .......... SR S e A

*» inscris au voyage en tramway vicinal du 10/11/90
(inscrivez le nombre dans les cases)

... adulte membre G.T.F. ou assimilé & 400.-Frs o R

iem e non membre & 450.-Frs Shes R e v

... eanfant de 6 & 12 ans & 150.-Frs cessiennes

... parcours d'approche S.N.C.B. 2é cl. & 250.-Frs ..........
total

*» J'effectue simultanément le paiement :

par virement au compte 068

par chaque barré ci-joint rédigé a l’ordre du G.T.F. asbl

0863360 08 du G.T.FP. asbl & LIEGE

-~ a@n vous donnant ordre de déblter mon compte par ma carte VISA
belge ou étrangare [n° de 20 chiffres ci-dessous]

£ T esevwvsnvssssssnssse BAP tcessssensssssscns

* Je déclare avolr pris connaissance des conditions de partici-
pation A.S.Vi. et y adhérer entlérement.

Date et signature






A 5 v! ASS0CIATION POUR LA SAUVKGARDE DU VICINAL

VOYAGE KN TRAMWAY VICINAL EN HAINAUT LE 10/11/90

Nous avons la plalasir de vous inviter A& participer A notre
prochain voyage sur le rdseau vicinal hennuysr organlsé avec la
collaboration du G.r.F. Calui-cl n‘sssume  aucune part
d‘organluation de ce voyaga.

A 09.45 H aura lleu le départ A Lobles, Pont du Nord, (A
proximnitd de la garus $.N.C.8.) A bord de deux convols spédciaux,
les motrlces 9924 et 10108 ot ramorques.

L/ltinéralre prévu eut le suivant : Lobbes, Thuin,
Anderlueus (Nous y serons rejolnts par un autre convol apécial
(P.C.C. ou 5.E.) de L'A,8.VL. atffreta par un groupe d'amateuras

frangals. Ensemble, nous gagnerons La Louviére via Ressalx,
Binche, Peronnes st Trivliares.

Arrivéda & La Louviére vers 12,20 - Départ de La Louviadre A
13.30. vers Gosselles-Dépdt. =~ retour prévu A Charlerol vers
17.00 H

Il n‘est pas prévu de repas collectif en raison d’un temps
de stationnement relativement court. Emportez donc votre rapas.

Da nombreux arrdtg photos ssaront organisés, tant & l’aller
qu’au cetour.

Nousa vous proposons de rejoindre la gare da Lobbas par
trains reguliers au départ de toute gare belge pour le prix
forfaitalrs de 250 Fra. (voyage aller : gure de Lobbes - voyagae
ratour de Charleroi-sud).

Comment rejoindre Lobbea au ddpark de :

Llage Guil 07.49 Bruxalles-Midi 08.19

Namur 08,27/08.29

Churleroi-Sud 08,55 Charlerol-3sud 09.04
09.14 09.14

Lobbas 09,33 Lobbes 09.122

AU _retour ;i

Charlerol=Sud 17.14 17.47 Charlerol-sud 17.18

Namur 17.48 18.13 Bruxellea-Midi 18.23

Lisge Guil. 18.35 18,53

NOTRE PRIX :

* Adulte membre ou assgimilé : 400.-¥rs

* Adulta non menbre : 450.~Frse

* knfant da 6 & 12 ung 150.-Frs

Ce prix comprand les parcours en tram spdcial, les trais
d’organisation et la T.V.A.

INSCRIPTYONS :

Lo plus toét possible, et en tous cas avant le 5 novembre
au plus tard, en renvoyant le bulletin ci-contre A& l’adrusse
qul y ust lIndiquee, st ¢n aftfectuant simultanément le palement
de preference par cheque buarré jolnt ou en versant la somna
indiquéa sur le compte 068 0883360 08 du G.T.F. asbl A& Llaga,
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Trans-Fer est une publication périodique du GTF asbl, BP 191,
4000 Liége 1 (Belgique). Il est envoyé gratuitement a tous les
membres du GTF asbl.

sauf mention contraire, les articles contenus dans ce numéro
peuvent étre reproduits librement, & condition de citer la
source et d'envoyer un exemplaire de la publication a notre
Association. Néanmoins, les articles gue 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 l'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 res-
ponsabilité quant & l'exécution des prestations et services
proposés dans Trans-Fer et par le GTF asbl.

Le GTF asbl a une activité variée : voyages en Belgique et a
1'étranger, éditions ferroviaires, distribution d'articles di-
vers, réunions tous les deuxiém _mois I t
et aofit) au mess du personnel de | i :
Notre catalogue et toute autre vous sont
volontiers transmis : écrivez-nous & GTF asbl, BP 191, B-4000
Liége 1 en joignant un timbre pour lettre.

La cotisation de nos membres est trés modique : en 1991, 180FB
pour les membres belges, 270FB pour les membres étrangers. De-
mandez-nous un bulletin d'affiliation : vous recevrez régu-
liérement Trans-Fer et bénéficierez de tous les avantages ré-
servés exclusivement & nos membres.

Service financier de notre Association

Le GTF asbl est entiédrement géré par des membres bénévoles. 11
dispose de plusieurs comptes financiers et adresses pour répar-
tir son administration sur ceux de ses membres qui en ont ac-
cepté la charge. Veuillez donc bien utiliser le n° de compte
et/ou 1'adresse toujours indiquée & c6té des services que nous
vous proposons. Nous vous en remercions.

PAIEMENTS EN PROVENANCE DE L'ETRANGER

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

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

*envoi d'un Eurochéque garanti a l'ordre de GTF asbl, BP 191,
B-4000 Liége 1.

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

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

Nous ne pouvons accepter d'autre mode de paiement.

Changements d'adresse

Envoyez-nous un avis de changement d'adresse normalisé
disponible dans tous les bureaux de poste. Indigquez-y votre n’
de membre (figurant sur 1'étiquette-adresse de Trans-Fer).
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