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Les Tramways au Pays de Liege tome 2
N°2 : bulletin de virement & utiliser exclusivement
pour cette souscription (ne pas commander d'autre
erticle a 1l'aide de ce bulletin)
médailles pour le jubilé de la SNC¥®
soutien a4 1'ASVi
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Le GTF asbl remercie chaleureusement toutes les personnes qui
ont bénévolement pris part a la création de ce numéro :

Rédaction : H. Arden, J. Braive, F. Beckers, G. Debra, J. Ferriére,
M, Lambou, J. Laterre, P. Lemja, R. Margacae,
L. Mossay, J. Sauveur, E, Son, R. Stekke, Ch.Van de
Voorde et autres collaborateurs

Coordination : H, Arden - R. Marganne

Tirage : 130C ex.
Toute correspondance relative a Trans-Fer doit parvenir & GTF asbl,

service de Trans-Fer, BP 191, 4000 Liege 1.

pes exemplaires supplémentaires de ce numéro peuvert &tre obtenus
a notre adresse précitée : joignez un billet de 50F & votre
__demande ou la contre-valeur en timbres-poste,

-

Des presses de 1l'imprimerie Polyprint, rue C8te d'Or 286 a
4200 Liége, Imprimé en Belgique,

Edit. Resp. R. Marganne, rue Bois 1'Ev@que 27 Liége.

[ A nos lecteurs et menbres,
Avec ce numéroc, nous sommes déja a la quatrieme parution de
cette années 1985, et théoriquement & la derniére de 1'abonnement
85. Nous prévoyons encore des numéros d'ici la fin 85 : ils

vous seront donc en fait "offerts" par le GTF asbl. En contre-
partie, soutenez-nous en achetant nos nouvelles éditions (voir

pages 3 et suivantes).
e ————————— S —— —— e _——A
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ACTIVITES DE NOTRE ASSOCIATION Bip
Quatre nouvelles éditions de notre A —I

Association

Oui, vous avez bien lu... Les activités de notre service éditions
sont trés intenses en cette amnée jubilaire. Nous vous proposons
dans ce numéro non moins de 4 nouvelles éditions : un livre, un
Trans-Fer hors série et deux nouvelles séries de cartes-vues,
dont une intégralement en couleurs.

— e — e = ra

Les Tramways au Pays de Liége -~ tome 2
les chemins de fer vicinauX

Voici enfin venu le moment tant attendu par certains du lancement
de la souscription de cette édition originale. Il y a déja 7 ans
que le tome 1 est sorti de presse... Pourquol un tel délai ? Le
sujet était tres vaste et méritait de nombreuses recherches et
recoupements. Les réalisateurs du livre sont par ailleurs béne-
voles, dars la grande tradition de notre Association, et deux

des auteurs sont hélas décédés entretemps. C'est dire si la

tAche était ardue. Quoi qu'il en soit, l'équipe qui a composé

ce livre a tenu & ce que le résutat soit 2 la mesure de l'impa-
tience de nos lecteurs.

Vous trouverez en encart un feuillet descriptif de cette nouvelle
édition, qui comptera environ 380 pages, et au moins 650 photos
dont plusieurs en quadrichromie. Le feuillet reprend également

le bulletin de souscription que nous vous demandons de bien
vouloir remplir méticuleusement afin de faciliter le travail

de notre membre chargé de collationner vos commandes. Vous
voudrez bien noter que le N° de compte financier indiqué sur

le bulletin de souscription est particulier : il n'est exception-
nellement pas celui de GTF asbl-Editions.

Nous espérons que vous voudrez profiter des conditions exception-
nelles de souscription et que vous nous renverrez votre formulaire
au plus tét.

La parution est prévue pour la fin 1985: Prans-Fer vous tiendra
au courant de la date exacte de parution.

ITrans—Fer hors série "Musée des transports en commun du pays de Liége“l

A 1'occasion de l'ouverture de ce Musée a Liege, Trans-Fer publie
un numéro hors série consacré a différents ‘aspects de l'histoire
des transports en commun de la région de Liege, et a la description
historique et technique d'une série de véhicules présentés dans
l'enceinte du Musée.

Sommaire

i — T —— —

¥préface, par le Président du GTF asbl
¥Genese et ouver ture du Musée des Transports en commun du Pays de Liege
*Apercu historique de l'évolution du transport en commun de personnes,
urbain et vicinal en Belgique, par Henri Arden
*Les Railways Economiques de Liége-Seraing et extensions (RELSE),
évocation historique, les dernieres années.
¥La motrice électrique n°1 des RELSE, par J.RENARD (tivé a part
de Tm ns-Fer spécial n°3)
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*Deux types de tramways vicinaux caractéristiques au Musée :

la motrice type S 10063 et motrice a 2 essieux 10112 - histoire
de ces matériels et de leur exploitation par Jean RENARD

*Apercu des trolleybus au Pays de Liege ; description du trolley-
bus T 54 de la STIL et du trolleybus réversible & 3 essieux 402
des RELSE par Jacques BRAIVE

*Le noeud ferroviaire de Liége par Roland MARGANNE. Le "grand"
chemin de fer ne pouvait &tre absent de cette brochure : histoire
de 1'établissement des lignes de chemin de fer dans la région
liégeoise ; évolution de ce réseau au cours de ces trente
dernieéres années,

*Et demain, le TAU... par Jean RENARD.

Cette brochure, de présentation similaire & Trans-Fer spécial
n°3, comptera au moins 80 pages sur pgier glacé, photocomposees
par ordinateur, illustrées de 70 photos en noir et blanc souvent
inédites, sous couverture 2 couleurs illustrée.

(#) pour Pays-Bas et Grand-Duché, frais
d'envoi portés a 20FB, autres pays 50FB.

Les bénéfices de la vente de cet ouvrage, qui sort de presse
fin juin 1985, alimenteront un fonds interne au [_}TF, fingnqant
la restauration du matériel destiné a &tre expose au Musee,

Pour souscrire & cet ouvrage, il suffit de verser la somme
correspondante au compte 240-0380489- de GTF asbl-Editions

BP 191, 4000 Liege 1. Nos membres etrangers (sauf luxembourgeois
et néerlandais = regime belge) voudront bien commander selon

e en 3¢ page de couverture,

la procédure indiqu

Conditions spéciales pour nos membres protecteurs

Nos membres protecteurs, qui nous ont versé au moins 400FB de
cotisation pour 1985, ev qui disposent d'une carte de membre
protecteur, peuvent obtenir 20 % de réduction sur le prix de

cet ouvrage. I1 leur suffit donc de verser une somme de 200FB

+ frais d'envoi en indiquant en communication sur leur versement
leur numéro de carte de membre "protecteur",

Deux nouvelles séries de cartes-vues

artes-vues serle 5/ (Y cartes-vues en nolir-et-blanc)

Sujets (mateériel SHCB) : locomotive a vapeur type 12 a Schaerbeek
vers 1962 ; locomotive a vapeur type 10 et électrique type 123

a Bruxelles-Midi vers 1958 ; locomotive diesel type 201 a
Bruxelles-Midi vers 1958 ; locomotyive a vapeur type 15 a Haine=-
St-Pierre vers 1959 ; autorail 551 a Grand-Halleux ; autorail
série 49 devant l'ancienne gare d'Eupen en 1972 ; automotrice
double a Bruxelles-Nord vers 1958 ; train de voyageurs a Seraing
en 1976 ; autorail série 42 a Tilff,

Prix : ENVOI COMPRIS : 1 série de cartes-vues : 105FB
2 séries : 190FB ———
3 séries : 270FB
(envoi A 1'étranger : ajoutez 15FB aux prix indiqués)

Commande par versement de la somme correspondante au compte
240-0380489-59 de GTF asbl-Editions, BP 191, 4000 Liége 1.
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L Cartes-vues aérg'.e 59 (12 cartes—-vue3 en COULEURS) I
Pour la premiére fois, notre Association publie une série

de vraies cartes-vues couleurs. En voici les sujets, souvent
"historiques".

Sujets SNCB

Locomotive électrique 121.002 & Bruxelles-Nord ; automotrice
SABENA 2 Bruxdles (Nord) ; locomotive diesel 5540 en livreée
verte et ceinture orange (chauffage électrique) & Barvaux ;
autorail triple 4005 a Godarville ; autorail double 620.07

3 Walcourt ; automotrice postale 958 a Liege Guil..

Sujet CFL

Locomotive 1602 a Luxembourg

Sujet NS .
Autorail DE 1 n° 45 2 Liége Guillemins

Tramways

STIC, Charleroi, motrice 423 ligne 2 ; STiIV,Verviers, motrice 79
lace Albert Ier ; STIL place du Théitre a Liege, motrice B47

lservice nocturne d'entretien) ; SNCV, Blaugies, motrice S 9987
igne 8.

Sortie de presse : aoflt 85

Prix : ENWOI compris : 1 série de cartes-vues : 225FB
2 séries : 430FB

3 géries ; 530FB
(envoi & 1'étranger : ajoutez 15FB aux prix indiqués)

vous pouvez dés & présent commander cette édition .par versement

de la somme correspondante au compte 240-0380489-59 d2 GTF asblL
Editions, BP 191, 4000 Liege 1.

Note : la série de cartes-vues n°58 sera ultérieurement annoncée.

Avis aﬁx cullectiqpnegrs de cartes-vues du GIF asbl

Notre série de cartes-vues noir-et-blanc n® 54 est en voie
d'épuisement. Elle compte 12 cartes—vues consacrees au rail
(trains + tramways) dans la région du Centre.

I1 est encore temps de commander cet article au compte
240-0380489-59 de GTF asbl-Editions a 4000 Liege.

Prix ENVOL compris : 1 série cartes-vues 54 : 125FB
2 séries : 230FB
3 géries : 330FB

N'oubliez pas de préciser votre commande
en communication sur votre bulletin de
versement. Délai d'expédition : + 1 mois,
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Edition de 4 autocollants de soutien

Le GTF asbl vient de publier une série de 4 autocollants :
n°1 : autocollant de soutien au GTF asbl, avec physionomie
d'une locomotive a vapeur (prix : 30FB piece)
n°2 : autocollant de soutien au Musée des transports en
commun du pays de Liege (prix : 30FB piéce
n°3 : autocollant de soutien A la Vennbahn (en diachromie),
prix : 50FB pieéce
n°4 : autocollant de soutien au tramway touristique des grottes
de Han (prix : 50FB pidce - diachromie).

Normalement, cette série de 4 autocollants est indivisible et
se vend au prix de 160FB + un forfait de 20FB de frais de port.
Néanmoins, si vous commandez nos autocollants em méme temps
qu'une autre édition signalée dans ce numéro de Trans-Fer, les
fx s de port des autocollants sont gratuits.

Toutefois, nous fournirons bien volontiers des autocollants
supplémentaires a 1l'unité, pour vous permettre de soutenir
l'une ou l'autre cause : nous insistons surtout sur le tram des
grottes de Han et sur la Vennbahn, qui méritent le soutien

d'un vaste courant d'opinion. Nous wvous rappelons qu'a chaque
commande d'autocollants, un forfait de frais de port de 20FB
est demandé. Vous avez donc intér@t a grouper vos commandes.

Les commandes sont regues par versement de la somme correspondante
+ frais de port au compte 240-0380 ~59 de GTF asbl-Editions
a 4000 Liege.

GTF - Distribution pour obtenir un

des 2 ouvrages ci-apres, veuillez
utiliser le compte 001-0643004=-67
de GTF asbl-Distribution, 4000 Liege. °’

* Railphoto n°3 : voici le troisiéme numéro de cette brochure,
qui offre 28 photos noir et blanc et 2 quadrichromiesd'actualités
ferroviaires belges (trains et trams) et de sujets historiques.

prix envoi compris : 160FB A verser avant le 15/7/85 au compte
préciteé

* 100 Years of the Belgian Vicinal - SNCV 1885-1985 par W.J .K.DAVIES

Un livre A4 de 224 pages, 200 photos, 60 cartes et tableaux.
Le sujet, traité en langue anglaise, couvre la totalité du réseau
ferré vicinal belge. Nos amis anglais se sont beaucoup intéressés
a la SNCV, et 1l'ont photographiée.. parfois avant les Belges.

Parution incertaine, probablement en septembre 1985.

Yous pouvez réseérver votre exemplaire aupres de notre service
"Distribution" par versement d'une somme de 1525FB + 150FB (port

recomnandé et emballage + TVA sur ces fraig) = 1675FB & notre
compte précité,

Si vous souhaitez éviter les frais de port, il suffit de ne

nous verser que 1525FB., Vous retirerez alors votre ouvrage :

a un endroit de Lidge qui vous sera communiqué en temps utile.
Votre versement doit nous parvenir avant le 15/7/85. Pas de
livraison en dehors de la Belgique et du Grand - Duché, Livraison
sous réserve de stock disponible au prix de souscription.
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NOUVELLES DE LA SNCB

| L2 SNCB par ligne

Ligne 38 - Ch&née - Battice

Nous l'avions annoncé dans trans-fer : nous pensions la ligne
38 définitivement condamnée : hors service le 30 avril dermier,
mais en sursis pendant le mois de mai.

Voici une nouvelle péripétie, transmise par notre membre M. le Bussy.
Depuis le 3 juin, la ligne 38 est classée dans les lignes industri-
elles, La desserte des fonderies Magottaux, de Wérister et d'Euro-
Etilam a Beyne sont supprimées, le poste de block de Beyne mis
hors service et les aiguillages de cette gare griffés. Seul,

le raccordement & la firme Fiberglass a Battice sera encore
desservi, par locomotives diesel série 55 (sic) de Kinkempoie,

Le choix de l'engin de desserte (au lieu du traditionnel type 73)
serait motivé par la sévérité du profil de cette ligne, et par
l'impossibilité d'alléger le train jusque Beyne par suite de la
suppression du poste de block.

Debut juin, le pont sur la Vesdre & Ch&née était en cours de
consolidation, tandis que l'on remplagait un aiguillage défectu-
eux a Chénée. Du ballast a été amené en divers points de la

ligne pour renforcement de la voie., La sectior la plus abfmée

de la ligne, soit Mélen - Battice, a vu sa vitesse de référence
ramenée a 10 km/h,

La firme Fiberglass semble donc avoir provisoirement obtenu

le maintien de son approvisionnement en kaolin par chemin de fer,
provisoirement du moims, car ce régime nouveau de la ligne 38

est prévu jusqu'au 20 septembre prochain, date de l'expiration

du contrat de cette firme avec la SNCB...

Un dernier détail : les palettes de signaux de la gare de Beyne,
hors service depuis le 3 juin, ont été soigneusement graissées

la semaine précédente...

Rappelons oue Trans-Fer a consacré un numéro hors série a
l'histoire de la ligne 38 Ch&née - Battice — Plombiéres et
au dossier de sa fermeture. Il est toujours dispcnible par
versement de 165 FB port compris au compte 240-0380489-59 de
GTF-asbl, Edtions, 4000 Liege.

Lignme - gection Waimes -~ St-=Vith

Par arr@té royal du 19 avril 1985 (MB du 23/5/85), la SNCB est
autorisée a procéder au démontage de cette section de la ligne
48 Raeren - St-Vith.

Lipne 52 section Termonde - Puurs

Par arr@té royal du 23 avril 1985 (MB du 23/5/85), la SNCB est
autorisée a mettre cette section de la ligne 52 Temonde -
Anvers-Sud hors service., :

Ligne 86

Par note E du 26.04.85, publication du'20.05.85 :
Leuze -~ Baseécles est hors service pour les besoins de la SNCE
Baseécles - Y Basécles est ligne & exploitation simplifiée,

Lig%e %D gsection Visé = Maastricht

Contrairement a ce qul est annonce dans Tens-Fer n°40, la
section neutre 3000v/1500v ne serait pas installée a proximité
de la frontiére, mais a proximité de la gare de Maastricht.
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‘[uans 131 BAULERS - FLEURUS "

En considérant la ligne 131 dans son intégrslité, on distingue
deux sections fort différentes l'une de l'autre :

1°) Baulers - Fleurus
2°) Fleurus - ChAtelineau~ChBtelet

La seconde, & vocation industrielle évidente, fait partie d'un
complexe ferroviaire englobant trois lignes ( 119, 121 et 131 )
s'imbriquant 1l'une dans l'autre, et formant ainsi un ensemble

& peine dissociable. Nous nous proposons de remettre 1!'étude
simultanée de ces trois lignes 4 plus tard, et de nous préoccuper
aujourd'hui de la seule section Baulers - Fleurus de cette ligne 1

A. CARACTERISTIQUES DE LA szHE|

1°) Mise en service : -le 20.09.1876 de Bois-de-Nivelles A
Chassart (la section Baulers - Nivelles

Est - Bols-de=Nivelles étant commune
& la ligne 124)

-le 14.12.1876 de Chassart 4 Fleurus

Nivelles (Est)

4,2 Bois-de-Nivelles

4,7 Commune

8,7 R8ves

11,7 Frasnes-lez-Gosselies
14,2 Villers-Perwin

16,2 Chassart

19,5 St-Amand-lez-Fleurus
22 Fleurus

2°) Balises kilométriques
comptées au départ de
la gare de Nivelles
Est (selon carte IGH) :

3°) Service voyageurs : -ligne rurale au trafic assez faible

-fréquence au 14.05.1950 :
.8ept aller-retour les jours ouvrable

.cinq aller-retour les dimanche + f8te®

-gares et haltes toutes situées & certaine distance
(1 & 2 km) du noyau d'habitat le plus proche

-suppression totale le 01.09.1952 ~ le P.A. de St-Amand-
lez~-Fleurus étant déja abandonné depuis la derniédre
guerre - et remplacement par DEUX lignes d'autobus

distinctes :

*autobus SNCB 131 Nivelles(Est) ~ Fleurus, qui
deviendra 131a, sera repris par la SNCV en 1979,
et deviendra 571a aujourd'hui : ne dessert pas
Chassart ni St-Amand, le trajet Villers-Perwin -
Fleurus s'effectuant via Mellet;

*autobus SNCV 568, exploité jusqu'’a ce jour par
Cardona-Deltenre & Houtain-le-Val : trajet
Nivelles - Fleurus effectué par la N 49, avec
desserte de Houtain-le-Val, Sart-Dame-Avelines et
Marbais, Chassart, Wagnelée et St-Amand.
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4°) Service marchandisés :

-de certaine importance A 1'époque du Grand Central
Belge, la ligne 131, de 1'Etat, étant concurrente de
la lisison Ottignies - Fleurus - Lodelinsart - Chate-
lineau pour 1l'acheminement de la production du bassin
de la Basse-Sambre (charbonnages, sidérurgie,etc.)
vers le centre du pays ; mise partielle & double voie
au début du sidcle ;

-trafic local essentiellement agricole, la ligne 131
traversant une région limoneuse trés fertile, le
plateau brabangon-hennuyer, ol prédomine la betterave

b

sucriére, avec sucrerie et raccordement vicinal a
Wagnelbe (Chassart) ;

-trafic de transit Nivelles -~ Fleurus suspendu a la
m8me époque que la suppression du service voyageurs
(1952), seul le trafic local "de cabotege" étant
assuré une fois par jour ouvrable, l'aprés-midi,
au départ de Fleurus ; fréquence qui diminuera pro-
gressivement pendant les années '60 et '70 ;

-abandon progressif des diverses sections de la ligne :

Bois-de-Nivelles - Commune, vers 1954 ;
Commune - R&ves, en 1956 ; :

Réves - Prasnes-lez-Gosselles, en 1964 ;
Frasnes-lez-Gosselies - Fleurus, en 1983.

[B. PEYSIONOMIE ET SITUATION ACTUELLE DE LA LIGHE | (début 1985)

Physionomie générale : ligne de plaine aux rares tranchées,
aux remblais de dimensions assez modestes,

et au tracé essentiellement rectiligne,
avec ligne droite parfaite du Km 15,5 au -
Km 21 ; deux ouvrages d'art seulement.

1°) Section BOIS-DE-NIVELLES - REVES

-mise jadis & double voie (situation vers 1915), remise
ultérieurement & voie unique, avant la derniére guerre ;

~trafic suspendu dés la suppression du service voyageurs,
en septembre 1952, mise hors service peu de temps aprés.

% BOIS-DE-NIVELLES (Km 4,2)

-ancien P.A. (point d'arrét) sur la ligne 124 Charleroi -
Bruxelles, ex-bifurcation des lignes 124 et 131 ;

~-desserte rurale : hameau éloigné de Nivelles situé a4 la
limite du Brabant, habitat dispersé ;

-P.A. abandonné en 1962, desserte actuelle par le seul
autobus 571a (ex-131a) ;

-quaisd'embarquement rasésvers ls fin des années '60.

# Section Bois=-de-=Nivelles - Commune extr@mement courte
(& peine 500 m de gare a gare), mise hors service peu aprés
l'arr8t du trafic, déferrée vers 1954 (d'aprés 1'IGN).




# COMMUNE (Km 4,7) 10

-halte située, elle aussi, & la limite provinciale, mais
du c8té hennuyer, pratiquement en vue du P.A. de Bois-
de-Nivelles (conséquence de tergiversations provinciales

-desserte rurale : hameau de Commune, sur le territoire
d'0Obaix-Buzet, habitat aligné le long de la N 54;

-bAtiment-voyageurs vendu et habité, ainsi que la malson
de garde du PN sur la N 54.

# Section Commune - R8ves déolassée en 1956, démontée peu aprés

2°) Section REVES - FRASNES-LEZ-GOSSELIES

# REVES (Km '8,7)
-gare de croisement (aprds la remise & voie unique)

-desserte du village de Réves, dont le centre eat éloigné
de plus de 2 km !

-btiment-voyageurs vendu, puis remls en état sans trop
glcher lt'architecture originelle ; marquise subsistante

-halle A& marchandises en ruine, vers 1973, démolie quelque
années plus tard.

# gaction R8ves - Frasnes

-tronéon & voie unique ( plate-forme élargie sur toute la
longueur, la seconde voie n'ayant probablement jamais
été posée, les travaux étant vreisemblablement interrom-
puaénu)début de la premidre guerre, sans 8tre repris par
aprés

-abandonnée en 1964, démontée vers 1966-6T ;

-tracé sujourd'hui utilisé comme itinéraire touristique
pédestre.

30) Section FRASNES-LEZ-GOSSELIES - FLEURUS

o m—— e o

-troncon resté & voie unique ( plate-forme élargie entre
Prasnes et Villers-Perwin ), les rares ouvrages d'art
sont prévus pour la double voie ;

-trafic marchandises en déclin constant depuis 1l'abandon,
début 1958, du transbordement vicinal a4 Chassart (bette-
raves sucridres) : abandon respectif des cours de Chas-
sart, Villers-Perwin (1972-73) et Frasnes-lez-Gosselles
(1979-80) ;

~-fermeture annoncée dds 1979, mise hors service officlelle

le 26.9.1983, malgré une légdre reprise de trafic dés le
début' des années '80 ;

~-vitesse maximum autorisée (dernidres années d'exploita-
tion) : 20 km/heure ;

-section actuellement en cul-de-sac et sans importance
stratégique : déclassement et dépose de la voie semblent
inévitables dans les années & venir; -

-réutilisation éphémére de la voie en juin 1984 entre
St-Amand et Fleurus pour le garage de wagons hors service
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# FRASNES-LEZ-GOSSELIES (Km 11,7)

-P.N. sur la N 5 supprimé lors du démontage de la section
vers R8ves; maison de garde habitée;

-gare de croisement; desserte du village (centre a 1,5 km,
habitat étiré jusqu'aux abords de la gare);

-bAtiment-voyageurs vendu, utilisé comme débit de boissons;

-halle & marchandises transformée récemment, pour les
besoins de la firme Cargsas;

-cour & marchandises de moins en moins utilisée, abandonnée
vers 1979-80, esiguilles déposées vers 1981-82 (rebrousse-
ment impossible depuis);

~raccordement agricole abandonné au début des années '70 ;

-espace ferroviaire en face de la gare (voies principales
et de débord) enclos pour les besoins de la firme CARGAS
(LPG), ultime client de la ligne : trafic nul dés 1974,
puis légére reprise vers 1979 (0,28 wagons/jour en 1981),
une seule vole en cul-de-sac étant maintenue depuis la
suppression des aiguilles, les wagons étant donc poussés
depuis Fleurus,

* VILLERS-PERWIN (Em 14,2)
-halte desservant le village (centre & 1,25 km environ);
-bAtiment-voyageurs démoli (avant 1973);

-voie de chargement en impasse, desservant la cour, aban-
donnée vers 1972-73, démontée svant 1976; .

-au Km 15 : PN et maison de garde appsremment habitée,
amorce de la dernidre courbe avant Fleurus - tracé recti-
ligne jusqu'au Km 21 - et limite visible des travaux
entrepris jadis pour élargir la plate-forme (mise & dou- .
ble voie non réalisée).

* CHASSART (Km 16,2)

-gare de croisement, desserte rurale du chfteau de Chassart,
et de la sucrerie, situés tous deux & proximité, ainsi
que du village de Wagnelée, & 2,5 km de 1la:

-gare de correspondance pour le vicinal, la ligne Chastre -
Tilly - Gosselies étant jadis raccordée pour le trans-
bordement de produits agricoles (betteraves sucriédres)

& destination de la sucrerie toute proche, et ce Jusqu'!

en 1957-58;

~subsistaient en 1973 :

.le btiment-voyageurs et quelques petits batiments de
service, utilinga par un ferrailleur, puis abandonnés
et démolis vers la fin des années '70 :

.la vole B de croisement, devenue voie de passage pour
les convois vers Frasnes ;

.la vole A principale, hors service, démontée vers 1976 :

toutes autres voies de débord, y compris le raccordement
vicinal, avaient disparu auparavant;:

-c8té Fleurus, surplombant les voies A et R : passage
supérieur routier et son homologue vicinal, c8te a c8te,
ce dernier encore intact mais déferré depuis 1958,
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# SAINT-AMAND-LEZ-FLEURUS (Km 19,5)

-P.A. de campagne, situé & plus d' 1 km de toute forme
d'habitation, uniquement accessible par un mauvsis

chemin agricole & trsvers champs, & 1,25 km du centre
du villege;

-abandonné depuis la dernidre guerre; .

-seul vestige : la masse cendrée de 1'ancien quail d'embar
quement, les pierres du quai étant enlevées depuis de
longues années; gucun bftiment, seul 1'emplacement de

ce qui a pu &tre un abri pour voyageurs, aujourd'hui
disparu,

% L'entrée en gsre de FLEURUS (Km 22) est protégée par un
signal lumineux remplagant la signalisation mécanique &
palettes depuis la fin des années '70.

[C. OBSERVATIONS]

-Bien qu'en 1979 la décision fut prise d'abandonner ls ligne
lors des travaux d'électrification de 1la ligne 140, des
travaux de renouvellement et de consolidation des sppareils
de voie 4 Frasnes-legz-Gosselies furent entrepris vers 1980,

~Cargas étant le tout dernier client de la ligne 131, voila

- encore un trafic de produits dangereux (du LPG) confié aux
transports routiers; il est vrai que le gaz acheminé & Prasnes
par le rail était ensuite distribué par la route; et puis,
Cargas était un client peu sur (interruption de 1974 & 1979),

et le trafic des dernidres années était, convenons-en, trés
restreint!

-Cormme on pouvait s'y attendre, la décision de démonter le
dernier trongon de la ligne, de PFrasnes-lez-Gosselies a4 Fleurus
a été prise lors du Conseil d'Administration du 31-10-1984.

P.Jd.

## ENIGME FERROVIAIEE #* —0—

A hguteur de l'ancienne bifurcation de Bois-de-Nivelles, sur
la ligne 124, mais du c6té ouest, se détache un tracé ferroviaire
abandonné de 2,5 km environ, s'amorgant par une forte courbe
décrivant prés de 130°, puis se dirigeant vers le bois de Petit-
Roeulx-lez~-Nivelles, ol tout vestige disparait A hauteur du che-
min reliant Nivelles & Petit-Roeulx, sur le territoire de cette
derniére commune, S8i jamais il y a eu une voie, celle-ci avait
déja disparu avant la fin de la dernidre guerre.

Ancien raccordement - mais & quoi? Projet de ligne abandonné?

Dans ce dernier cas, il ne pourrait s'agir de l'amorce d'une ligneg
SKCV (comme celle de Nivelles & Soignies, voir T.F. n°19), aucun

projet dans ce sens n'ayant, 4 notre connaissance, été prévu au
sud de Nivelles!

Se pourrait-il qu'un lecteur puisse éclaircir ce mystére?

P.Jd.
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l PARCOURS MENSUELS RECORDS DES ENGINS MOTEURS I

Novembre B4 Décembre B84
L — — g

N® HLE/ Nbre Km Nt AM Km N® HLE/ Nbre Km N2 _AM/ Type/ Km
1501 - 20 971 042 (50) - 12 085 1505 - 15 605 017 (50) - 12 322
1608 - 23 356 085 (54) - 11 898 1608 - 23 959 061 (54) - 12 010
1804 - 18 107 141 (56) - 11 086 1604 - 23 508 133 (56) - 10 934
2020 - 15 475 158 (62) - 11 426 2019 - 16 D82 192 (62) - 10 033
2101 - 2 381 238 (63) - 11 532 2101 - B 766 216 (63) - 10 934
2243 - 9 BTO 260 (65) - 11 003 2222 - 9 429 258 (65) - 12 712
2307 - 12 906  [393 (83) - 24 368} 2322 - 13 093 [331 160) - 257319}
2501 - 10 212 505 (55) - 9 208 2509 - T 239 504 (55) - B 958
2558 - 22 2395 595 (SAB)- 9 186 2552 - 20 248 595 (SAB)- 9 913
2620 - 12 597 628 (66) - 16 614 2621 - 14 768 624 (66) - 15 858
2735 -~ 16 591 642 (70) - 19 342 2758 = 21 2321 641 (70) = 21 775
2802 - 1 324 688 (73) - 14 D51 2802 - 1 514 683 (73) - 12 192

T18 (74) - 16 265 T15 (74) - 15 440
AR/ Nbre Km 435 (78) - 15 638 N® AR/ Nbre Km .48 (78) - 14 051
4336 - 7 660 770 (79) - 14 128 4310 - S 011 780 (79) - 13 637
4403 - 5 857 811 GQUAD - 18 786 4405 - 6 006 822 QUAD -~ 15 937
4509 - 11 049 901 BEnEL- B8 Bl11 4505 - 11 701 901 BENEL- 8 208
4609 - 5 543 953 POST - 10 958 4601 - 5 119 957 POST - 11 D14
NE HLD/ Nbrs Km N8 H Km 2 HLD/ Km N® HLM/ Km
5102 - 15 573 7002 - 2 605 5114 - 17 934 7004 - 2 510
5206 - 11 331 7102 = 2 S90 5202 - 10 590 7101 - 2 204
5305 - 12 011 7214 - 2 854 §312 - 12 530 7209 - 1 927
5401 - T 967 7343 - 4 781 5403 - 14 466 7342 - 3 285
5506 - 11 490 7406 - 3 407 5502 - 12 119 7407 - 3 280
5922 - 11 226 7505 - 3 467 5923 - 1J 181 7501 - 3 426
6034 - 5 663 B06S - 2 703 6040 - 6 566 8062 - 2 7127
6114 - 5 BO9 8267 - 2 405 6101 - 4 939 8275 - 3 288
6267 - 13 426 8313 - 1 700 6292 - 13 546 B316 - 1 649

8442 - 3 073 8408 - 3 268

8515 - 2 636 8523 - 2 409

9129 - 918 9150 - 852

Janvier 1985
S

Ne N2 AM / Km N? HLD / Km N2 HLR/ Km
1501 = 20 422 015 (50) - 11 519 2112 - 14 143 7006 - 2 539
1607 - 21 984 066 (54) - 13 269 5209 - 11 841 7102 - 2 390
1801 - 18 40% 146 (S6) - 11 9486 5319 - 11 316 7214 - 2 744
2020 - 19 986 198 (62) = 13 409 5404 - 8 254 7365 - 3 979
2102 - 14 295 215 (63) - 12 223 5502 - 11 205 T406 - 3 208
2237 - 10 616 251 (65) - 11 824 §917 - 9 323 7502 - 21 418
2367 - 12 335  (383_(83)" =24 471} 90M ~ 5 .29 2T~ 2 TN
2504 -~ 7 341 519 (55) - 13 442 6110 - 5 386 B269 - 21 296
2553 = 15 711 995 (5AB)~ 9 288 6316 - 12 437 8303 - 1 697
2626 - 12 617 615 (66) = 14 156 Ne i 8413 - 2 906
2720 - 18 B35 657 (70) = 17 407 ES06 - 2 766
ZHHZ = X zﬁu TUD {TJJ - 15 23d 4324 - 5 TEH 9l39 - 945

748 (74) - 17 682 4405 - T 046

T36 (78) = 15 011 4502 - 13 185

778 (79) - 14 502 4607 - 5 B57

801 QUAD - 1B 963 4903 - 352

901 BENEL- 5 915
952 POST - 10 146
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Février B85 Mars B5
Y T [ —— = o

Nt H Km NE A N! HLE/ Km J Km
1501 - 16 546 013 (50) - 10 382 1501 - 19 486 D42 (53) - 11 825
1604 - 20 662 122 (54) - 11 638 1605 - 24 332 104 (54) - 11 275
1802 - 18 496 142 (56) - 9 B28 1802 - 20 671 130 (56) - 9 698
2016 - 13 661  16B (62) - 14 117 2005 - 15 372 192 (62) - 1S5 3T2
2104 - 15 974 213 (63) - 10 851 2106 - 12 457 225 (63) - 11 635
2233 - 10 753 248 (65) = 10 ¢85 2246 - 9 649 256 (65) - 11 021
2354 ~ 11 35T  4D4 (83) - 22 143 2346 - 13 535 [372 (B3] - 25 603 |
2504 - 6 998 502 (55) - 9 694 2503 - B B10 505 (55) - 11 182
2557 - 15 704 596 (SAB)- 10 077 2552 - 24 629 596 (SAB)- 10 703
2617 - 11 730 627 (66) - 15 045 2632 - 13 492 607 (66) - 13 185
2708 - 18 182 652 (70) - 17 676 2757 - 19 316 642 (70) - 19 505
2802 - 76T 677 (73) - 15 122 2802 - 1 699 687 (73) - 12 670

T17 (74) - 14 506 717 (74) - 16 847
L AR/ ke 748 (78) - 13 764 NE_AR 749 (78) - 14 381
4310 - 5888 775 (79) - 13 878 4310 - 5 453 772 (79) - 14 458
4407 - 5 764 827 QUAD - 17 029 4410 - 6 472 828 QUAD - 21 287
4509 - 11 B55 902 BENEL- 5 725 4505 - 13 784 902 BENEL- T 557
4903 - 0 952 POST - 11 S21 4903 - 0 953 POST = 12 639
N® HLD/ Km N® HLN/ Km Nt HLD/ Km Nt HLM/ Km
5142 - 13319 7006 - 2 Bll 5151 - 17 140 7005 - 2 330
5204 - B8 689 T102 - 2 732 5202 - 9 309 7101 - 2 849
5316 - 11 767 7203 - 1 719 5319 - 13 289 7209 - 2 579
5408 - 14 792 7343 - 13 362 €404 - B B46 T3I91 - 4 087
5509 - 10 493 740l - 3 0S54 5501 - 11 757 7407 - 3 T19
5933 - 9040 7SOl - 3 275 5940 - 10 268 7505 - 3 493
6040 - 3 997 BD60 - 2 818 6019 - 4 675 BOSS - 2 B76
6115 - 4 968 8240 - 3 348 6114 - 4 BO2 8266 - 3 714
6281 - 14 692 8322 - 1 B8l 6240 - 13 929 B316 - 1 790

B44B8 - 2 430 8448 - 2 653

8525 - 2 744 BSCS - 2 793

9150 - 951 9150 - 1 035

| Hit Computer 5/85
Cartes postales: les Chemins de Fer de la Provence

L'APPEVA, en coopération avec M.Serge BALIZIAUX, propose une nouvelle
série de 16 cartes en couleurs. Consacrée 3 la ligne métrique Digne -
_Nice des Chemins de Fer de la Provence, elle présente des vues du maté-
riel des C.P. en différents points de la voie, et 3 différentes Epoques
depuis 10 ans. Ainsi les locotracteurs et les autorails apparaissent
aussi bien dans leurs couleurs actuelles que dans leur livrée précédente
(rouge et gris Vivdrais pour les Billard, bleu et gris pour les Renault

ABH, jaune pour les CFD SY | 3 4). Une carte est consacrée au nouvel

autorail double Saulé-Garnéro.

Notice d'accompagnement. Impression sur cartoline standard brillante.

La série indivisible: 36 FFfranco, auprés de 1'APPEVA, BP 106,F80001
Amiens—-Cedex.



PARCOURS MOYENS DES ENGINS MOTEURS

- Janvier 1985 =

Juequ'a présent, nous vous avons toujours communiqué les parcours mansusls
RECORDS des engins moteurs, par mois- calendrier.

Aux fins da Comparaison, nous avons cette fois calculé la MOYENNE des Km.
parcourus par série d'sngins, et ce pendant le mois de janvier 85.

Le chiffre entre parenthdses qui suit le n? de la série indique le nombre
d'angins pris en considération, c-d-d., ceux qui ont roulé au moins UN jour
@u cours du mois conasidéré,

On comparera utilemsnt avec les parcours records du méme mois.

Certaines différsnces sont saisissantes...

e et T T — - — — G —

15 ( 5) - 13 991 S0 (22) 7 669 51 (86) 7 B850 70 ( 5) 2 pas
116 (7Y - 17746) 53 (15) 6993  s52(17) 6764 TL(3) 2 o8
18 ( 6) - 12 064 54 (70) 8 304 53 (14) 9 678 72 ( 4) 1 829
20 (25) - 9 691 55 (35)
21 ( 9) - 6 2362 56 (22)

22 (s0) - 6 957 62 (59)

Série HLE(Nbre)/Km Type AM(Nbre)/Km Sér HLD (Nbre)/Km Sér HLM (Nbre)/Km

405 54 ( 6) 6199 73 (93) 1 so7
8 519 55 (40) 7 476 74 (3) 2 188
9 403 59 (46) 5 B85 75 ( 6) 2 489
23 (83) - 7 594 63 (40) 8 557 60 (58) 2 262 80 (67) 1 708
25 (13) - 5 876 65 (20) @8 683 62 (128) 7 147 82 (74) 2 oos
25-5 (8)=- 10 301 66 (40) 9 966 61 ( 8) 3581 83 (25) 1 oeo

J

10

26 (35) = 7 423 70 (33) 901 B4 (69) 1 437
27 (60) -~ 10 782 73 (30) 478 Sér AR (Nbra)/Km 85 (25) 1 919
28 ( 3) - 798 74 (24) 10 24 ~—  ~—T— = 91 (30) 158(!)

78 (26) 9 891 43 (11) 2 519

79 (26) 10 183 44 (10) 5 007

80 (3s) 12 107 45 (10) 10 257

82 (35) 13 957 46 (10) 23 491

83 (42) 15 305 49 ( 1) 352

QUAD (44) 11 83s

SABENA (6) 7 738

BENELUX(4) 5 458

POSTALE(8) 7 183 Hit Computer 5/8S

-——-—-—-—-——-—-—-——.——-—_—__.____-___
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SOCIETE NATIONALE DES.CHEMINS DE FER BELGES

COMMUNIQUE DE PRESSE

Le Conseil d'Administration de la Société Nationale des Chemins
de Fer Belges s'est réuni, le mardi 28 mai 1985, sous la prési-
dence de Monsieur H. DE CROO, Ministre des Communications et des
Postes, Télégraphes et Téléphones.

I1 a approuvé, sous réserve de la ratification ministérielle,
divers travaux et propositions, notamment : les travaux de ter-
rassement nécessaires 2 l'aménagement de deux faisceaux, coté
Aix-la-Chapelle, 2 la gare de Montzen; divers travaux pour la
mise au gabarit électrique des tunnels de Lustin et de Godinne,
sur la ligne Namur - Givet; le renouvellement et l'isolation

des toitures des halls 11 2 14, cdté sud, 2 l'atelier central de
Salzinnes ainsi que la construction d'un nouveau magasin aux
huiles; la pose d'un cible téléphonique coaxial sur le trongon
Mons - St-Ghislain de la ligne Mons - Mouscron; l'installation
d'un poste de commutation et de distribution 1 kV a Brugelles
Midi; la construction de trois nouveaux bitiments techniques

dans le cadre de la modernisation du chantier de régénération des
rails usagés au dépdt central de la Voie A Schaerbeek; les tra-
vaux de terrassement 2 la hauteur de la téte de triage et a la
hauteur de la sortie du faisceau C 2, le long du cété nord du
faisceau C 2 et le long de la ceinture Ford, dans le cadre de

la modernisation de la gare d'Anvers Nord; dans le cadre de
1'électrification de la ligne Poperinge - Courtrai, la construc-
tion d'un nouveau poste de sectionnement a Wervik; divers travaux,
dont l'enl2vement de pavements en béton et leur remplacement par
des pavements équipés de voies ainsi que l'aménagement de fosses
et de fondement pour des vérins pneumatiques, a l'atelier central
de Gentbrugge; l'établissement d'appareillages pour la gestion
par télécommande des installations fixes de traction électrique

du groupe de Gand.

Le Conseil a également approuvé l'acquisition d'une deuxiéme
série de 65 voitures 2 2 niveaux, dont 5 de premiére classe,

52 de seconde classe et 8 de seconde classe avec fourgon, ladite
acquisition procurant quelque 570.000 heures directes de travail
aux secteurs industriels concernés,

A l'occasion du 150&me anniversaire des Chemins de Fer, et compte
tenu des efforts déployés depuis plusieurs années par les chemi-
nots pour améliorer le budget des chemins de fer, le Consell
d'Administration a décidé d'octroyer 23 titre exceptionnel un jour
de congé supplémentaire 2 l'ensemble du personnel de la Société.

Complément au Conseil d'Administration du 21.12.8
I1 a été decide la suppression a breve ecneance des CHV Schaer-
beek, Ronet et St-Martin, et de 1'ATD Bertrix. L'ATD Ath

subsistera jusqu'en 1986.

Complément au Conseil d'Administration du 29.01.83

On y a approuve la fermeture de la cour a marchandises de
Kalterherberg (ligne 48 "Vennbahn") et le transfert des
activités de messageries vers la gare de Sourbrodt.



17

Compléments d'information aux décisions

prises par le Conseil

a lr

EVOLUTION DU TRAFIC

Yoyageurs * L
En décermbre 1984, le traflc éait de 521 millions de voysgeurs-km. Pour
" I'année 1984, on arrive & 6.419 milllons de v . les écarts nige- -
tifs étanl respectivement de 4,.5% et de 3,2% par rapport A 1980,

Marchandises :

d'Administration de la SNCB (voir Trans-Fer n°40)
- (extraits du périodique

CONSEIL D'ADMINISTRATION |

En décembre 1984, le trafic éialt de 63) millons de t-km lll{ﬂ.ﬂiltilim'l =
négaill de 1,6 % par rapport i décembre B3, Pour les douze mols de "'anaére +
1984, on a alisint Je chiffre de 7.905 millions, wuﬂiﬂ} 4 ong hauwe
de 15,1 %. S A Reer™ .

Silustlon floancibre

Selon les premidres estimations, provisolres, le comple d'explolation 1984 -

feralt ppparaitre un solde positif de 'ordre de 150 millions, ce dans I'bypo-

ibése 0n Ja S.N.C.B. ne serall pas conirainte de verser au Fonds d'Equili- -
bre de In Sécurité Soclale Ia retenpe de 2% prévee par les dispositions de .

I'A.R. n® 278, ?

Réorganisation du dispositif des gares puurktmn&ﬂ des envols de déiall |

A I'issue d'un (ris large débat, be Consell décide:

— do créer, dans B0 gares, soll 54 gares IC, 21 gares IR el S gares ordinal-
) res, ua service « Expreas IC-1R», 21 gares 1C ¢ 2 gares IR oe restant -
ouvertes qu'h ce seul tralic;

— :;mhﬂlt trafic des colls minﬂ des envols «gracde vilesse» dans ;
Eares; §

- oo fermer an I"-luln 1945 les gares de Rulsbroek, de Zveniem, de Jelle,
de Grimde ¢f de Seraing alasl que 28 gares doat ke trafic journalicr moyen
é¢ialt nférbenr d-deux envols par jour en 1984,

Il décdde égaiement de poursaivre les étades relatives, d'une part, i Ia fer -

melnre évenimedie de 37 gares dont le trafic serult laférieur &k 3. envols par
Jour su cours des trols premiers trimestres de 1985, & condition qp'uoe éco-

nomile concrite d'au moins une demi-presistion d*agent pulsse y étre réali- |

sée du falt de [a fermeiure ou par sulle d'une réorganisation du travall, of,
d'auire part, ceiles concernant I'examen, cas par cas, des 96 gares doal Ia
réorganisation du trayall permeltirail de dégager des économies par pesia-
tion(s) compitie(s) d'agent. . . . y
hon du service des marchandises par wagons complets sux Grow-
pes de Charberol, de Namur & de Mons i
Le Conseil marque son accord pour procéder A la fermeiure de Ia cour aux
marchandises de Mignault au 1** avril 1985 ef, dans un dfal de 6 mols, des

instadlntions de Jumel, de Gosselies et de Thiméon, La ligne 107, Ecauminees- -

Cagritres Migoault étant mise hors service entre bes kms 0.583 ¢1 4,103 &

iz ligne 119, enlre Thiméon ef Gilly, bifurcation Noir-Dieu, du km 5.570-
aw km ]5.840 tandis que Ia décision reislive aux installations de Crolx-Rouge

el de Ste-Marie sern reportée Jusqu'h fMin 1966,

"La Tribune™)

it ————
Réunion dy 2 el 1985
volution du Ura
En janvier 1985, le trafic des
voyageurs a atteint 526 mil-
licns de voyageurs-km taxés,
soit une baisse de 2,6 %.
En janvier 1985, le trafic des
marchandises a atteint 629
millions de t-km taxées, soit un
statu quo par rapport A janvier
1984,

Réorganisation du service des
marchandises.

Le dispositif comprendra les
dispositions nouvelles sui-
vantes :

a) application d'un nouveau
systdme tarifaire pour les
wagons isolés comportant :
— unae tarification classique
« poids-distance» d'une
gare-centre & une autre
ou d’un point-frontidre &
une gare-centre (et vice
versa); '

— une redevance par
wagon couvrant las frais
ds desserte;

b) adaptation - des montants

mis en compte aux titulaires

! de raccordements en vue de
mieux couvrir les frais réels
d'amortissement at d’entre-
tien desdites installations.

c) instauration d'un systéme
d’allocation d’embranche-
ment consistant & accorder
& la clientdle une bonifica-
tion par tonne regue ou
enviyéa dans le but de sti-
muler [‘utilisation de ces
raccordements; cette
mesure permettrait de neu-
traliser la hausse des frais
d’'amortissement at d"entre-
tien résultant de la masure
viséde sous b) pour les
clients fidéles;

d) application d'un schéma
programmé de desserte 5
fois par semasine A I'ensem-
ble des installations dont le
trafic moyen est supérieur A
0.2 wagon par jour (1
wagon par semaine). En
intégrant, dans ce schéma
des installations qui n'attel-
gnent pas ce niveau de tra-
fic, on risque de trop
alourdir les frais directs de
raccordement des autres
instdllations reprises dans le
circuit.



o) spplication sux installations

3 faible trafic (0,2 wagon
par jour et moins) des dispo- '

sitions particulidres sui-

vantes :

— pour les raccordements :
maintien de |'installation
4 la double condition que

le client accepte la prise -

en charge intégrale des

frais d’amortissement et
d’entretien des installa-
tions fixes et des colts
directs de 1a desserte A

organiser, 3 la demande,
SU COUp par coup;

- pour les cours autono-
mes: le maintien des ins-
tallations dans tous les
cas (méme lorsque le tra-
fic est inféneur A 0,2
wagon/jour) de mandre
& assurer une couverture !
régionale permanente
minimale. Une réévalua-
ton du régime de taxa-
tion _ desdites
installations aura lieu
tous les 3 ans sur base
du trafic qu'elles con-
fient et de leur situation

stratégique;

— pour les cours contrac.
tuelies : 1a fermeturs
dans lu 6 mois de 2&

ferait en trois phases
selon le calendrier
sulvent :

s} premiire phase : du 1/7/88
su 31/12/1985.

Décision concemant le main-

tien ou la suppression des rac-

cordemnents A trés faible trafic

(da Wt 0. 2 wagon/jour).

bl deuxidme phase: du’

1/1/86 su 31/12/886,
Mise en application par cir-
- curt de dessarte du nouveau
systéme tarifsire pour les
chomts : '

— des cours contractuslies
ot des reccordements
dont le trafic se situe
entre 0,2 ot 1 wagon par
jour. |

— des cours autonomes
dont le trafic se situe

entre O ot 1 wagon/jour.

— e — LI
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c) troisidme phase : du 1/1/87
su 31/6/87.

Généralisation du systéme A

Fensemble de la clientdle des

cours contractuelles et auto-’

nomes et des raccordemants.

Considérations pratiques con-
cemant |I'application.

Le calendrier visé ci-dessus |

sera mis en application compts
tenu des considérations pmi-
Ques suivantes <

a} los 2* et 3* phasas saront
dans la mesure du possible,
exécutdes simultanément
afin de traiter I'ensemble de
la clientbdle d'un circuit de
desserte de fagon
équitable;

b) compte tenu de la com-
plexité de la conceaption des
nouvesux systdmes tarifei-
res, du volume des calculs
préalables, de [a nécessité
de bien informer la clientde
et d'établir un contact per-
sonnalisé avec chaque
client concemé, la mise en
ceuvre de la 2¢ phase pourra
#tre retardée de 6 mois.

L'opération se présenterait

slors comme suit :

— deuxidme phase :

1/7/86-30/6/87

— trofséme phase :

1/7/87-30/12/87.

c) les redevances par wagon
subiront : :

— unée actualisation lindaire
su 1¢ jenvier de chaque
annéa et pour la’ pre-
miére fois au 1* jenvier
1987, sur base de para-
métres représentatifs de
I'évolution des charges;

- une révision en #étant
recalculées fondaments-

lement tous les 3 ansen .

fonction du trafic de
I'année précédente;

— une adaptation & l'occa-
sion de toute modifica-
tion importante
affectant |'organisation
du circuit de desserte ou
de la desserte de I'instal-

lation méme.

— Ligne 57 A : Grembergen -
Hamme. Dépose des voles.

- Ligne 54 : Malines - De
Klinge; Dépose des voies
du trongon St. Nicolas-
Wees — De Klinge.

L] L]




SOCIETE NATIONALE DES CHEMINS DE FER BELGES

TIMBRES COMMEMORATIFS

1. EMISSION DE TIMBRES “CHEMIN DE FER".

La SNCB a émis a la date du 3 mai 1985, en commémoration du 150° anniversaire du rail belge, deux timbres “‘chemin de fer”
aux valeurs faciales de 250 F et 500 F. Les timbres sont exécutés suivant le procédé héliogravure et ont comme sujet les tableaux
suivants de P, DELVAUX:

—. le timbre 4 250 F: gare avec locomotive BB 150;
~ le timbre 4 500 F: gare avec locomotive BB 120.

Tirage: 80000 exemplaires de chaque timbre.

Ces timbres peuvent dés 3 présent &tre obtenus soit au guichet du Centre Philatélique de la SNCB, Putterie 21, 1000 Bruxelles
(gare de Bruxelles-Central), ouvert du lundi au jeudi de 9 h 30 3 12 h et le vendredi de 9 h 30 & 13 h, soit par la voie postale en versant
ou en virant au CCP 000-0020448-78 dudit Centre Philatélique le montant de la commande, augmenté:
— de 99 F pour I'envoi sous pli recommandé;
— de 24 F pour I'envoi sous pli ordinaire, sous la responsabilité du destinataire.

Ces timbres seront également en vente:
— b I'exposition ferroviaire au Palais des Beaux Arts 3 Bruxelles du 4 mal 1885 au 2 juin 1985:
— & la gare de Bruxelles-Nord, au musée ferroviaire, le 5 mai 1985
— dans le train-expo qui visitera les gares importantes du 23 mai 1885 au 23 octobre 1885,

2. EMISSION DE FEUILLETS COMMEMORATIFS.

Des feuillets commémoratifs seront mis en vente par souscription, Ces feuillets commémoratifs seront imprimés 3 un tirage
trés limité. Les feuillets numérotés de 1 F 4 3 N seront limités & 750 exemplaires, le feuillet numéro 4 3 6000 exemplaires.

FEUVILLET COMMEMORATIF N°1F: -

carré de 4 timbres dentelés “'gare la nuit — locomotive & vapeur” — d‘aprés un tableau de P. Delvaux, d’une valeur faciale de 1000 F
par timbre. Le feuillet est intitulé " 150* anniversaire du rail belge — 1835-1985",

Prix: 4000 F,

FEUILLET COMMEMORATIF N2 1 N:
Identique au feuillet 1 F, mais avec texte néerlandais.
Prix: 4000 F.

FEUILLET COMMEMORATIF N° 2 F:

carré dec 4 timbres dentelés “gare avec locomotive BB 120" (P, Delvaux) d'une valeur faciale de 500 F par timbre. Le feuillet porte
I'indication “150° anniversaire du rail belge — 1835-1885".

Prix : 2000 F.

FEUILLET COMMEMORATIF N° 2 N:
identique au feuillet 2 F, mais avec texte néerlandals.
Prix: 2000 F.

FEUILLET COMMEMORATIF N° 3 F:

carré de 4 timbres dentelés "‘gare avec locomotive BB 150" (P, Delvaux) d’une valeur faciale de 250 F par timbre. Le feuillet porte
I'indication “150° anniversaire du rail belge — 1835-1985",

Prix: 1000 F.

FEUILLET COMMEMORATIF N° 3 N:
identique au feulllet 3 F, mals avec texte néerlandais.
Prix: 1000 F.

FEUILLET COMMEMORATIF N° 4:
reprend les 3 timbres (no% 1, 2 et 3) dont le sujet est un tableau de P. Delvaux. Le feuillet porte |'indication *“150® anniversaire du

rail belge — 1835-1985" dans les trois langues nationales.
Prix: 1750 F.

Tous les feuillets commémoratifs sont gommés au verso,

Procédure d'achat: Par versement ou virement du montant des feuillets désirés, augmenté de 99 F pour envoi recommandé,
au CCP 000-0020448-78 du Centre Philatélique SNCB, Putterie, Bruxeiles. Le versement/virement vaut souscription. Pridre d'indiquer
trés clairement sur le formulaire du versement ou du virement les feuillets désirés: 1 F, 1 N,2F,2N,3F,3 N et/ou 4.

Livraison: Les feulllets seront envoyés par recommandé dans le courant des mois d'a200t ou septembre 1985. Le reversement
du montant ou d'une partie du montant sur votre compte signifie que la liste d’inscription du feuillet concerné est déja cldturée,
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NOUVELLES DE LA SNCV

I NOUVELLES DE LA SNCV HAINAUT I

= MATERIEL

Arrivée de nouveau materiel

Sont arrivées en Hainaut, en provenance de la Cote,

les BN 6138 (le 19.03) et 6149 (le 27.03).

Trois autres BN bidirectionnelles devraient également eéetre

transféreées avant les vacances: il s'agit des 6111, 6131 et
6137.

= L'EXPLOITATION DES ANTENNES VERS GILLY ET CENTENAIRE

on sait enfin, grice a la confection de nouveaux films pour
les BN, sous quelle forme seront exploitées les antennes de
métro léger vers Gilly et Centenaire, mises en principe en

service le 25 septembre 1985.

Le 89 sera prolongé de Beaux-Arts a Centenajire, tandis que
le parcours du 90 restera inchangé (il continuera donc a

desservir Charleroi Sud).

D'autre part, deux nouvelles relations seront creéeées

54 Charleroi (Sud) - Beaux-Arts - Gilly
et
84 Charleroi (Sud) - Beaux-Arts - Centenaire

Les nouveaux films reprennent, outre les mentions
SPECIAL et DEPOT identiques aux actuelles, les mentions

unicolores suivantes:

54 (jaune) - 62 (rouge) - 84 (vert) -

89 (bleu) - 90 (brun) - 93 (Jjaune)

C.L. 28.05.85.



ISHC"J -~ Cortege de la C8te du 16 juillet 1985

On escompte la composition suivante :

- HL 979 (locomotive & vapeur) - voiture 2e cl/bagages A 2107 -
voiture 2e cl A 10782, voiture 1e¢/2e cl A 11751 , voiture
royale A 1625, voiture 2e cl/bagages A 2026.

- forrgon moteur élcectrique 9965, voitures A 11593 et A 8768
- motrice standard 9985 - remorques 9944 et 19211

~ motrice SO 9014, remorque N 9458, remorque standard Destelberger
9538

- motrices articulées BN

Ces convois effectueront un seul trajet Ostende - Westende et
retour au dép8t.

Le Couple Royal sera a bord du premier train ecrtre Ostende et
le Médiacenter de Mariakerke ou se tient l'exposition "100 ans
d'exploitation vicinale",

Les trzim ci-dessus seront peut-&tre exposés en fin de journée
le 16 juillet, Des circulations exceptionnelles sur courte
distarce sont envisagées a Ostende les 17, 18 et 19 Jjuillet 85.

Nous tenons a rappeler qu'Ostende a été choisi pour ces
manifestations car la premiére ligne vicinale mise en exploitation
en Belgique est justement Ostende - Nieuport, le 15 juillet 1885,

et non Anvers Hoogstraten - Turnhout, comme certaines affiches

le signalent a2 tort. On oublie trop souvert d'ailleurs que l'exploi-
tation de la premiére ligne vicinale a été affermée par la SNCV

a la SA des Railways Economiques de Liege - Seraing et Extensions

(RELSE) LA COLONNE MILLIAIRE.

—— et

a3 -

Lorsque la premiere’ ligne du futur réseau belge (Bruxelles-Allée-Verte
- Malines) fut inaugurée le 5 mai 1835, S.M. le Roi Léopold I présida a la
céremonie. Trois trains amenerent les 900 invités a Malines.

' . A l'arrivée a Malines, il y eut une cérémonie grandiose. Pour
marquer ['événement,. un monument fut inauguré par le Ministre de Theux de
Meyland. Il s'agissait d'une colonne milliaire haute de 7m50 qui marquait a la
fois l'origine du premier kilometre et le centre du réseau dont la construction
était décidée. Sous la colonne fut déposé un coffret contenant la medaille de
I'inauguration, des piéces de monnaie et le proceés-verbal de la cérémonie. Ce

-

coffret et son contenu sont conservés aux musée des chemins de fer a
Bruxelles-Nord.

La colonne fut déplacee six fois, la éare prenant toujours de plus en
plus d'extension.

A l'initiative de I'association des pensionnes de I'atelier Central de
Malines "DE MIJLPAAL" et avec l'accord de la ville, la colonne a été placée
en 1980 en face de la gare, a quelques metres a peine de son emplacement
original. Un nouveau coffret fut placé dans les fondations. Il contient le
proces-verbal de la cérémonie, signé par les témoins et les pieces de monnaie
a |'effigie de S.M. le Roi Baudouin.



Musée | Museum
du ' voor
Transport Urbain het Stedel{jk Vervoer

Bruxellois ||. MTUB te f;:guf

AS.B.L,

Avenue de Tervuren 364B MS‘/B

1150 BRUXELLES  “uimim a—

A 1l'occasion de 1'année des Transports en Commun, notre association
a décidé d'organiser une double cavalcade historique le 21 juillet 1985,
en collaboration avec la Société des Transports Intercommunaux de
Bruxelles (S.T.I.B,) et avec l'appui du Service de Promotion des Trans-
ports Urbains du Ministére des Communications.

Il s'agira d'un grandiose défilé de véhicules de transports en
commun bruxellois de 1869 & nos jours, qui comprendra 6 voitures cheva-
lines, 1 train a3 vapeur vicinal présenté sur camion, 17 tramways E&lec-
triques, 1 trolleybus, 6 autobus, 6 autres v&hicules de service.

Ce cortége circulera deux fois sur le méme itinéraire :
- formation du cortége chaussée de Haecht et rue Royale;

- défilé rue Royale, place des Palais, rue Ducale, place du Trone,

rue du Luxembourg, place du Luxembourg et retour par le méme
itinéraire.

Le premier cortége se formera vers 16h00 pour défiler place des
Palais vers 17h00-17h30 en direction de la place du Luxembourg et vers
18h00 en direction de Schaerbeek.

Le second cortége se formera vers 20h00 pour circuler vers 21h00 en
direction de la place du Luxembourg et vers 21h30 au retour.

Les horaires sont encore approximatifs.

Les véhicules actuellement prévus pour le défilé, et qui sont
presque tous remis en &tat de marche 3 ce jour, figurent Egalement en
annexe.

L'accés aux véhicules ne sera pas autorisé, L'accés le long du
parcours sera gratuit. Un programme détaillé sera vendu sur place.

Le musée sera exceptionnellement fermé le week-end du 20-21
juillet, mais un stand de vente des publications sera organisé dans
’ 1'infobus de la S.T.I.B. qui sera garé pris de la place du Tronme.

Tout renseignement complémentaire peut &tre obtenu en Ecrivant au
secrétariat de l'association c/o M. et Mme. Grieten Marc, avenue des
Meuniers 67, B -~ 1160 Bruxelles, ou en té&léphonant 4 M. Leprince Michel
au 02/731.34.23 aprés 20h00.
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MUSEE DU TRANSPORT URBAIN BRUXELLOIS

Véhicules prévus pour le cortdge historique du 21 juillet 1985

= 6 voitures 24 traction chevaline:

- Compagnie Morris n® 7 2 impériale (1869)
= Saint-Michel n® 31 de la "Brésilienne"” (1873)

- Tramways lruxellois 240 (1884) :+ NDIR:voir remarque importante ci-apreés.

= Déraillable 6 des Chemins de Fer Economiques (1892)
= Tram-Car Nord-Midi 2 (1891)
= Vicinaux Belges 1

- | train 2 vapeur de la Soci&t& Nationale des Chemins de Fer Vicinaux sur camions:

- locomotive type 19 n® 979
= voitures 10782 et 11751

= 17 tramways Electriques:

= Motrice ouverte 830 avec 2 balladeuses ex Ixelles-Boondael (1902)
= Chemins de Fer Economiques mixte 346 2 plate-formes ouvertes (1903)
= Chemins de Fer Economiques fermée 410 (1905)

= Tramways Bruxellois 984 et balladeuse 301 (1906)

= Tramways Bruxellois 1291 et remorque 671 (1910)

- Tramways Bruxellois 1348 et remorque convertible 244 (1914)

= Tramways Bruxellois 1753 et wagon 2 haussette (1914)

= Tramways Bruxellois 1763 et balladeuse 29 (1930)

= Tramways Bruxellois 2 bogies 5025°dans son &tat d'origine (1935)
= Motrice Standard 1002 et remorque Standard 102 (1948)

= Motrice pfutucype 5018 (1949)

- Motrice P.C.C. 7104 (1958)

- Motrice métallique 2 2 essieux 9079 (1960)

- Motrice articulée 2 4 essieux 4032 (1965)

- Motrice Standard modernisée pour service 2 | agent 1505 (1967)

- Motrice articulée bidirectionnelle 2 2 &l&ments "7700" (1975)

~ Motrice articulée bidirectionnelle 2 3 &l&ments "7900" (1977)

= | trolleybus: 6023 (1939 a 1957)

- 6§ autobus:

= Brossel AB6DS 515 (1944)

- Brossel A96DAR 8024 ( 1956)
- Brossel A98DAR 8303 (1961)

- VanHool - Fiat 8441 (1969)

= Minibus pour handicapés "8900"
= Autobus articulé& "8800" (1985)




24

- Véhicules de service:

-~ Tramway de service avec wagon porte rails 143
= Voiture-&chelle rail-route 423

- Dépanneur Krupp

- DEpanneur Unimog

- Voiture Dispatching

= Voiture radio de contr8leur

———————-—-——_______—-_—-—____—-_.-___—_—
Note complémentaire de Trans-Fer

Nous faisons volontiers écho & cette importante manifestation
organisee par l'Association Musée du Transport en Commun Bruxellois.
Nous lui souhaitons bon succeés sous le soleil.

Nous relevons néanmoins une grave anomalie dans le libellé des
véhicules prévus pour le cortege,

- La voiture 240 des tramways bruxellois (?) figurant 3 la rubrique
"6 voitures a traction chevaline" n'est pas et n'a jamais été un
véhicule des tramways bruxellois. Le tome 1 des Tramways au Pays
de Liege nous apprend (page 240, n°6) que cette voiture provient
des Trammays Communaux de Ligdge, ol elle portait le n® 132, Elle
appartenait a la série 121 & 134 "petites baladeuses". Elles ont
été rachetées aux "Tramways Liégeois" pour qui elles avaient été
construites en 1886. Ses caractéristiques : longueur 5,800 m ;
largeur 2,050 m ; empattement : 1,525 m 3 20 places assises,

20 places debout,

A la création des TULE, elles ont été numérotées 587 i 600. La
voiture 132 a été préservée et exposée pendant plusieurs années
au Musée de Schepdaal. L'AMUTRA l'a fait repeindre ultérieurement
en tram russe n°® 37 pour 1l'exposer au salon dss techniques du
transport au Bourget a Paris.

Une deuxieme fois repeinte en bleu foncé sous le n° 240, elle
REPRESENTE une baladeuse des tramways bruxellois. C'est sous cet
aspect que nous la verrons lors du défilé du 21 juillet. Pour

cette raison, elle n'a pu prendre place au Musée des Transports
en Commun du Pays de Liege.

L'Histoire a ses droits que personne ne peut nier, Nous sommes
étonnés de constater que notre consoeur duMTUB, qui utilise cette
voiture a ses fins propres, ne juge pas utile de préciser dans

son communiqué l'origine précise de cette voiture. On peut expérer
que le programme détaillé vendu le 21 juillet réparera cet oubli ¢
la vérité grandit toujours... :

Ajoutons qu'il est primordial que cette voiture retrouve sa livrée
d'origine aprés cette manifestation et prenne place au Musée de

Liege.
GTF asbl

—_—— e uat aBbL

Petite annonce

Cherche pour la rédaction d'un ouvrage historique tout document
(texte, photo, anecdote, carte postale...) se rapportant a la
1i%ne 126 Statte - Ciney. Prendre contact avec J.P. Hamblenne,
Boite Postale 1446, 1420 Braine-l'Alleud. Documents regus en
achat, prét, location.
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Médiacenter Ostende

UBTCUR : Transport Public - facteur de développement social
(du 15.07 au 18.08)

Dans ce stand, aux cO1és de I'UBTCUR (SNCV et toutes les S.T.L),
la SNCB et la RTM seront également présentes.

Le stand se compose d'une lour-info, une rotonde, un centre
d'acceull et divers autres espaces présentant toutes les activités
dépendant du Ministére des Communications et des P.T.T.

On y verra un montage audio-visuel Intitulé *'La SNCV en mouve-
ment” et une exposition des hobbys des membres du personnel de
la SNCV.

Le bus-Info de la SNCV sera présent afin de donner aux visiteurs
tous les renseignements qu'lls pourront souhaiter en matidre
d'horaires, de tarifs et des possibilités touristiques des transports
publics offertes par le titre de transport commun SNCB-SNCYV.
SNCB : 150 Ans d’Evolution Technique au service de Ia com-
munauté (du 15.07 au 18.08)

L'exposition du mois de mal & Bruxelles Central vous est égale-
ment proposée au Média Center d'Ostende - Mariakerke du 15 jull-
lat au 18 aodt.

Palals des Epnlmun: 2 Namur

UBTCUR : Transport public - facteur de développement social
L'exposition présentée par I'UBTCUR & Ostende en juillet est éga-
lement proposée & Namur du 04 au 14 septembre 1985.

SNCB : 150 Ans d'Evolution Technique au service de la com-
munauté

L'exposition de Bruxelles Central du mols de mal voyage toujours.
Du 04 au 14 septembre vous pourrez la visiter au Palals des expo-
sitions de Namur,

- Corso fleuri - Blankenberge - 25 ao(t 1985

Le corso lleuri se déroulera entiérement sous le signe des 150 ans
de chemin de fer en Belgique. La décoration florale des chars évo-
Quera certains aspects du chemin de fer d'hier et d'aujourd’hul.
Une fanfare chemin de fer sera également de la 18te. Blanken-
berge sera, ce jour 14, une vraie ville ferroviaire. D'importantes
réductions (jusque 50%) seront accordées sur le prix du lrajet en
train jusque Blankenberge.

Médaille commémorative
4150 ans chemins de fer en Belgique"’

A l'occasion des 150 ans d'existence du chemin de fer en Belgl-
que, la SNCB a falt frapper une médalile officlefle en bronze (32
mm &) & un tirage limité de 7.500 exemplaires.

Catte pldce de collection, présentée sous écrin portant I'embléme
du cent cinquantenaire, sera mise en venle au prix de 300 F
(jusqu'a épuisement du stock) dans le stand de vente de la SNCB
aux Palals des Beaux-Arts a Bruxelles.

Les Chemins de fer Belges organisent dans le Palals, du 4 mal au
2 Juin, une exposition unique "aspects d'une réalité quotidienne™
(ouverte au public tous les Jours & partir de 10 h, fermé le lundi).
La médallle présente sur une face, en arridre-plan de la borne mil-
liaire ""Mijlpaal”, le point central du réseau en construction, la sll-
houette de "'La Fléche'', la premlére locomotive en service sur le
territoire belge. Sur I'aulre face est reproduit I'embléme officiel de
I'année jubllaire. La médallle & 16 dessinée par A. Pasture. '

Cette médallle officielle sera également frappée en or et en
argent :

- médallle en argent : 30 mm @&,850/1000, 11,5¢

- médallle en or : 21 mm &, 750/1000, 18 carals, 6,45 ¢

La firme Monument a été chargée de I'émission de ces deux
médallles qui seront vendues dans les banques et par les bureaux
de change des gares & partir du 29 avril 1985.

Bruxelies Central: 150 ans d’évoiution

technique

La Belgique fut, aprés la Grande Bretagne, le deuxiéme pays, et
sur le continent européen le premier, 4 se doter d'un réseau ferro-
viaire public en traction "vapeur". Cette histoire remonte a 150
ans, lorsque futl inaugurée notre premiére ligne de chemin de fer
de Bruxelles 3 Malines. Ainsi débuta une époque du rail qui fut
déterminante dans le domaine du développement économique et
industriel de notre pays.

Sur base de documents, dessins, images, photos, objels, les
points cuiminants de I'histoire des chemins de fer beiges sont mis
en évidence. L'exposition est surtout axée sur le plan technique
sans négliger pour autant d'autres aspects de notre histoire lerro-
vialre.

De nombreuses réalisations techniques trouvérent un champ
d'application aux chemins de fer. Certaines furent d'allleurs déve-
loppées par le personnel du rail lulkméme. Toute une gamme
d'aspecls Intéressants est présentée dans cette exposition : les
premiéres lignes ferrées, I'historique des locomotives A vapeur, le
développement de la traction électrique, de la signalisation, de la
construction et de I'entretien de la vole, de la conceplion des
horaires et tout naturellement de I'évolution du confort dans les
trains et de l'intégration des différents modes de transport dans les
gares modemes.

- Les articles commémoratifs mentionnés cl-aprés seroat mis
en vente dans les "Expo-shop” des trains-expositions et du
Palais des Beaux-Arts.

Médaille commémoralive en bronze

"*150 ans de chemins de fer en Beigique" 300 F
Porte-clefs en métal avec *
embléme " 150 ans de chemins de fer"' 150 F

Porteclels coloré en plex avec
embiéme "'150 ans de chemins de fer” 90 F

"Gares d'antan’ - Livre de P. Pasliels

édition spéciale 150 ans de chemins de fer” 300 F
Pochelte avec 20 reproductions d'arn
"Cheminols d'époque” 500 F

Pochelle avec 16 cartes postales "'Locomotives & vapeur' 350 F

Calendrier SNCB 1985 "Anciennes afliches" 200 F
“Des bétons dans les roues’’ livre de C. Lokker 2.500 F
Puzzle, 500 pieces “Le premier départ" 220F
Pochelte avec 20 a 25 limbres-poste 3
théme ferroviaire et limbres chemins de fer 100 F
2 limbres chemins de fer 250 F
150 ans de chemins de fer en Belgique et
tableaux de P. Delvaux 500 F
Reproduction d'alliches ferroviaires d'époque
- les plages beiges - Bruges la piéce : 250 F
- Spa - Lissewege lasériedeS5:1.000F
-Tournai -
Catalogue “"Aspecls d'une réalilé quotidienne* 600 F
5 reproductions d'art, grand format, 700 Fipiéce
signées "'P, Funken'* 3.000 F par sériede 5
Brochure "'150 Ans d'Evolution Technique
aux Chemins de Fer Belges'*® S0 F
* Uniquemen! vendus dans I'Expo-Shop du

Palais des Beaux Aris

Tous les prix TVA incluse.
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Bibliographie
Tram Magazine édité par 1'AMUTRA

Le numéro 37 est consacré dans son entiéreté & un article : Les tramways urbains
d'0Oostende, rédigé par R. llausman, expert bien connu. Un article de 32 pages, fouil-
1é et illustré, qui intéresera 1'amateur des chemins de fer vicinaux. '
Prix : I75 F - Amutra, avenue des Buissonnets, 42, 1020 Bruxelles.

Versement au compte 000-00#4@80-69 en vous signalant du GTF.

Célébration du Centenaire de 1a S.N.C.V.

08 juin : Tram 1900 La Louviére - Houdeng, avec visite du canal et des ascenseurs
en bateau

15 au 18 aofit : Tram & vapeur sur la ligne Lobbes Thuin, exposition sur bateau, ...
29 septembre : Les années 1930 : Fontaine - Binche en tram standart.

Asvi, asbl, 91, rue Belliard, 1040 Bruxelles en joignant une enve=
loppe timbrée pour la réponse.

Les points de départ de ces excursions sont accessibles au départ
de toutes gares belges, en bénéficiant d'une réduction de 30 %

Renseignements :

Le 16.07.85 : journée nationale de commémoration du 100e anniversaire de 1la SNCV
en présence du Roi & Oostende. Cortége de véhicules vicinaux ferrés

de diverses époques. Train vapeur.

Musée de Natalis : Liege _
ouvert les samedi, dimanche et jours fériés de 14 & 18 h jusqu'au 31.10.85.
Véhicules TULE, REISE, SNCV et services.

Gare de Liége Guillemins

importante exposition dans le hall de la gare, le restaurant et le couloir sous
Yoies ¢ jusqu'au 31.10.85. _

Chalet d'accueil et de vente des publications du GIF (une fagon d'économiser les
frais postaux ...).

Centenaire de la SNCV (suite):

Musée de pleinair BKRIJK:des véhi-

cules SNCV (rails et route) sont
exposéss

HL I000 (locomotive & vapeur),

wagon fermé AI769I

wagon ouvert A4833

remorque vapeur 2e cl AI209

ART 40 (autorail)

motrice électrique Eugies I0284
autobus AB 955 (AMN),retiré du musée
~_de Natalis,

AB IB42,AB 3560,AB 599I,AB 5I78,
autobus articulé du dépdy de Bassenge
motrice articulée de la cdte.

Jolie médaille pour
un centenaire

Le Société nationale des  méitre, préseniée en écrin,
chemins de fer vicinaux {& vendue au prixde 1.300 F;
te son centenaire. A cette @ — une de 35 mm de dia-
occasion, elle a fait graver melre sous étui au prix de
cette médaille commémo- 300F.
rative en bronze patiné.

Elle symbolise, & 1'avers, la
vocation nationale de la
S.N.C.V., représentée par
un maillage de bus et de
trams sur fond de carte de
Belgique apparaissant par
une astuce de platine. Le
blason de la SN.CV. ap-

parait sur le revers.

La médaille a é1£ congue
par M. Andy Jacobs, desi-
gner et professeur d'Indus-
trial design & 1'école de la
Cambre, & Bruxelles.

Deux meédailles de for-
mats différents sont mises
en venle:

~— une de 70 mm de dia-

Dés le mardi 28 mal, ces
médailles seront en vente
dans Jes bureaux du Servi-
ce commercial de la
S.N.C.V., rue de la Science,
14, 1040 Bruxelles, ou en
versant au numéro de
C.C.P, 000-0003227-26 la
somme de 1.350F ou 350 F
selon le type de médaille.

R GTF
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EXFOSITION FERROVIAIRE A CERFONTAINE

. S N S S S S S S T ——

A l'occasion du 150% an.iversaire de la
construction des premiers chemins de fer
dans notre pays, le Cercle d'Animation AUX SOURCES DE L'EAU D'HEURE

organisera A Cerfontaine du 13 au 21 juillet 1985 une exposition sur la
ligne 132 (Charleroi=Vireux).

Seront exposéssdes photos de toutes les gares actuelles ou disparues de
cette ligne; des photos des employés et des ouvriers qui ont servi le
chemin de fer; enfin, tous les documents se raprortant de prés ou de loin
A cette ligne terminée en novembre 1854 par une compagnie anglaise.

A 1t'éroque, 11 s'agissait d'ailleurs du chemin de fer de 1'ENTRE-SAMBRE-EL=-

AS.MO.C

association sans but lucratif — rue de I'Yser, 6, 4070 Aywaille

oraanisztion pendant une semaine d'une

exposition ferroviaire

m

Nous avons l'honneur de vous informer que
nous organisons entre le 20 et le 28 juillet 1985 une
exposition de moddles réduits (trains et autos), de
réseaux fPerrovizires 0-HO-N-Z et de civerses collections
de matériel belge et étranger., -

Celle-ci aurc liru 3 ls sclle ¢u Cer=le, evenve fFr,

cornecsce 2 407C AYVYRILLE.
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|Errata et Addenda a Trans-Fer spécial N°3

Beaucoup de nos membres nous ont écrit & propos de ce numéro
spécial jubilaire de Trans-Fer, pour nous encourager ou nous
faire part de leurs remarques sur son contenu. Nous les en remer-
cions et faisons écho & leurs considérations ci-apres.

*article "Vennbahn"

M. Paul Bleus nous signale que la photo 16 page 26 est dotée d'une
légende erronée. La photo représente en fait une locomotive-tender
type 96, mais 1les trois premiéres voitures du train sont des GCI
et non des voitures allemandes cédées a titre de réparation de
guerre. Par contre, la quatriéme voiture, dont on ne voit gu'une
partie, est bien une allemande avec poste de vigie.

M. R. Radermecker nous signale qu'il trouve l'orthographe "Hemmeres"
pour un nom de localité allamand que nous avons écrit "Hemmers".

Il v a en fait hésitation pour l'orthographe de ce lieu-dit,
probablement parce que la graphie a évolue avac le temps.

*article "Clabecqg"

M. P. Pastiels nous transmet d'intéressantes considérations sur
la dénomination "Ecaussinnes". e

- Jusqu'au 20/5/1184, date d'ouverture du trongon Ecaussinnes -
Virginal de la ligne 106, il n'y avait qu'une seule gare, dénom-
mée Ecaussines (actuellement Ecaussinnes-Carrigres).

- A partivr du 20/5/1884, il y a deux gares 2 Ecaussinnes : elles
sont dénommées Ecaussines (Nord) sur la ligne 106, et Ecaussines
(Sud) (ex-=Ecaussines).

- Avril 1895 : changement de dénomination : ,
Ecaussines - Sud devient Ecaussines - Carrieres
Ecaussines - Nord devient Ecaussines

- En 1911, on adapte l'orthographe et on met 2 "n" au nom de la
localité. .

#article "standard littoral belge"
M. P. Dehon nous signale une erreur d'addition qui a entrafné une
donnée inexacte au renvoi (2) page 180. Il convient de lire dés
lors : "De 1930 a 1933, il sera construit 155 unités de cette
série, soit 93 motrices et 62 remorques dont 59 seront modernisées,

ou encore 35 larges, dont 14 remorques motorisées et 120 étroites
(72 motrices, 45 remorques motorisees, 3 remorques non motorisées).

M. Dehon précise en outre qu'il y eut en tout 400 motrices stan-
dard, dont 152 & caisse bois et 248 a caisse mBtallique.

M. P. Tordeur sigrdle une ultime et trés petite transformation subie
par les motrices S, SO, standarg VT et remorques NO et St : l'ajout
de nombreux catadioptres oranges sur les faces latérales,

¥article "lag motrice électrique n®1 des RELSE"

page 224, 4e ligne : il est écrit "La motrice Liége-Seraing n°1
quitte la chaussée d'Ixelles", En fait, il s'agit bien slr du
dép8t d'Ixelles, mais situé avenue de l'Hippodrome,

*article "Tramways du Namurois"
M. Paul Bleus nous apporte une série de prédsions, dont nos
lecteurs trouveront le détail ci-apres.




- Iregways du lsguroly , page 242.
Une spendide photo, tout en sa faveur, de la Std Bois 9768, de la

ligne 4, Malonne-Nemur-Wépion-Profondeville indique tien que cette motrice fut
nssuroise de 1930 A 1936, de mlme que sa soeur 9769; or, il n'en est pes
question dans la Liste du Matériel ayant circulé A Namur, due A des informateurs
cependant trds qualifiés,
~ Jdeq page 243.
- Liste des "ex-benso-électriques” 3 n'a-t-on pas oublié la 9407 ?

"Iﬂlljﬁﬂljuﬁ.Iﬂnrﬂhinvu-:uunmtuhm1u:d&ﬂh:dlihltuu-u;zyﬁﬁlunrlguh

C'est fort possible, mais, ce qui est certain,(car j'y étais), c'est
que le dit dépit reapli de matériel roulant brilait d'un gros incendie le
1% mai 1940_1 5 bheures du matin, quand je suis passé en voiture, fujant Nemur
qui avait été bombardé le 12 vers 18Esures et qui était A nouvesu attaqué per
une geschwader de Heinkel 111, cing mimutes aprés mon passage,

Il n'est fait nulle part allusion aux destructiomsde matériel subtdes
os jour-lh, et il doit y en avoir eu, Quand je suis passé il n'y avait plus de
toiture, les cornicles brulaient encore et des flammes et de la fumée s'élevaient
de l'intérieur qui, je le répdte était plein de voitures (sucun tram ne roulait,
les l.l.ﬁégw&ut arrachées dans tout la quartier de la gare et jusqu'h la
traversée de la Ssmbre).Les Heinkel menacan® ne m'ont pas incité A woir de plus
prés...je roulais & 120 km/h vers Floreffe, ol nous nous scmmes abrités contre
les éclats de la DTCA qui tirait avec ardeur, mais, dans toutes les directions]

Blankenberge = fin aoflt 1285 + traditionnel corso fleuri dont
e theme est cette fois toire des chemins de fer.
Installations ferroviaires a Schaerbeek

Les 23, 24, 25 et 26 octobre 1985, le public aura acces aux
installations de Schaerbeek, place Elisabeth & 1030 Bruxelles,
Service de bus (sic) entre la gare et les laboratoires :
laboratoire du service des Aq_hats, voitures de mesures (Directions
M, V et ES), et train école de la signalisation,

Programme détaillé : demandez le fascicule dans les gares.

A_propos des circulations spéciales de 1l'automotrice 1935

Les inscriptions du public & ces circulations spéciales sont

a ce jour asesez clairsemées. I1 y a & notre avis au moins deux
raisons & cela : la premiere est la campagne publicitaire reu
agressive et qui ne touche qu'un public restreint. La seconde
est le coflt démesuré (nous pesons nos mots) des parcours
proposés : 250F..., La limitation du prix a 100 ou 15CF serait
de bon aloi, Il n'est pas trop tard : la Direction Commerciale
de la SNCB devrait réagir rapidement.

Mais en aura-t-on la volonté 7?77




30

[;ddenda et errata 2 Trans-Fer m°® 39.; De M.R.H. (Bruxelles) I

c.7.Réperetions en A.C. _ :
Les machines de manosuvres citées, l'exception de celfe de la
série 70,cont bien slr des HLRDH,et non des hLDM.Cette derniare
sbréviation désignerait une machine de ligne 3 trensmission mé-
canicue. |
p.E8.R2diations _
HLRDH.I1 mzncue la 7207 FNDM,radiée le 01-11-E4
HLE. 11 mancue la HLE 2909,qui figure 2u m®me PV 101
p.22.Voitures posteles. 4éme "alinéa.
En me limitant aux veéhicules d'origine belge, j'ai connu les voi-
tures porteuses des numéros 70001 A& 02€,sans blancs.Je suppose
cu: 1'étude M.Thiry/G.Close feit le point comme il se doit.Le
chifErE de dix n'est pas,en tout étst de cause,l'"effectif ini-
tial". -
Eruxelles Midi Le simple consultation des effiches blenches
(zrriveées) et jzunes(déoparte)de cette gare montre qu'aucune
voie n'est sans effectation voyegeurs un jour ouvrable.Il reste
cut le quai des voies 111/1V est affecté & certaines hcures au
seul trefic postzl.
c.32.1nfrastructure
Lz vitesse permise au franchissement de la courbe de Beclers~
située entre Berry BK 69,700 et Havinnes Village €K 77,00C =
est normalement de 120 km/h,vitesse de référence actuelle de
la ligne.94.Les réductions permanentes de vitesse a 390 km/h
-gn voie A de la BK 69,660 a la2 BK 73,600
-en voie B de la BK 74,628 3 1la BK 69,6ED
ont remplacé le 16 janvier dernier ces ralentissements tempo-
raires a cette méme vitesse qui avaient été instzurés respec-
tivenent les 19 juillet 1982 et 17 décembre 1962 en raiscn du
mzuvaic état des voies£lks sont totalement étrancidps au tracé.
L'éventuel nouvesu tracé aurait une longueur de 5,600 km seu-
lEmF‘nt-
Pp.37."emises 3 locomotives
11 y oveit exactement 63 Atlv pour le seul E.B.au ler juin
1922,et 56 Atlv cde la SNCB a2u 7 octobre 1945.

|Demande de renaeignements'

Locomotives électriques 110 DB

.A l'occasion du voysge de lﬂlasnﬂnsinn du GTF, j'ai é6té amené & noter
les mechines :

7100584,dans la zone de Stuttgart

110086 Minchen,3 Ulm

110053 MGnchen,i Innsbruck

D'aprés ma documentation,peut-gtre un peu vieillie,les numéros
110005 & 110100 seraient blancs,car en effet,

110001 3 110005 ont désigné les prototypes de 1952-53

les machines de série ont €é€té numérotées 3 partir de 110101.

Trois ces successifs de berlue paraissent peu vraisemblables.

Un gentil membre du GTF pourrait-il éclairer ms lanterne? Qu'il en
spoit d'avance chaleureusement remercié.
Tout renseignement peut 8tre communiqué a GTF asbl, service de

Trans-Fer, BP 191 a 4000 Liége 1 qui transmettra.
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| QUESTIONS ET REPONSES PARLEMENTAIRES

l - SUR LE TRANSPORT PAR RAIL

——— —

Question de M. Daems du 31 janvier 1985 (N.) :

S.N.C.B. — Nouveaux trains « break ».

Les conditions climatologiques défavorables ont fait appa-
raitre de sérieux défauts dans l'attelage des automotrices du

type = break ». Ces problémes sont probablement dus 3 Ia
haute technicité de ce matériel.

1 Ql;.'lt“l:i mesures envisage-t-on pour remédier aux défauts
constatés et quel en sera le coiir?

2. A combien s'élevent les dépenses pour les études portant
sur les trains du type « break = effectuées par les services
spécialisés de la S.N.C.B.? Combien d’hommestheures, par
niveau, a-t-il fallu pour certe réalisation?

3. N'y a-t-il pas licu de croire quc les burcaux d'érudes qui
élaborent le matériel de la S.N.C.B. partent de conceptions
fondamentalement erronées?

4. Les activités des bureaux d'étude de la S.N.C.B. sont-elles
suffisamment axées sur les conditions d’exploitation réelles, ou
sont-elles inspirées par le souci de mertre au point d'ingénieux
dispositifs techniques, qui augmentent généralement le court de

production et d'utilisation du matériel dans une mesure consi-
dérable?

5. Les responsabilités des erreurs de conception peuvent-
elles étre érablies? Dans ['affirmative, quelles ont été les
conséquences pour les ingénieurs responsables?

@ Réponse: (26.2.85)

1. La 5.N.C.B. envisage de chauffer électriquement la partie
mécanique de la téte de I'attelage automatique ainsi que le
couvercle du coupleur électrique en position d’accouplement.

Un montage d'essai a été fait entre-temps sur une automo-
trice.

Le prix estimé par automotrice est de 75.000 F, soir
10 millions F au total pour 140 automotrices si le cour reste
dans les limites de I'estimation.

2. L'étude de I'automotrice a été exécutée par le construc-

teur en collaboration avec un bureau de design industriel sur la
base des exigences de la S.N.C.B.

a) Les frais d'étude fixés dans le contrat avec le constructeur
(BN-ACEC) ct le bureau de design (Neerman) sur base des
prix 1977 s'élévent 4 :

Etudes BN ... . 69.177.500

Etudes ACEC 38.625.825

Etudes BN-Neerman 7.000.000 (BN)
9.488.240 (Ncerman)

Magquette générale...mmmcricrerssres 4.000.000 (BN)

Montages d'essai. S ).500.000 (BN)
9.528.505 (ACEC)

Total.. i 141.320.070

b) Le nombre homme/heures consacrées par les services d'étu-
de S.N.C.B. sont:

Ingénieurs 11.000 h
(niveaux 1 et 2)
Bureaux de dessins 32.000 h

estimé au montant total de quelque 30 millions F aux taux
actuels.

3. La S.N.C.B. me fait savoir que les bureaux d'étude du
matériel 5.N.C.B. ont dii concilier les propositions du constru-
cteur et du designer avec les exigences techniques du cahier des

charges et mettre en cuvre les moyens qui sauvegardent la
sécurité du personnel en exploitation.

4. Lors de I'érablissement des conditions techniques pour
I'ateelage intégral il a été tenu compte des conditions voulues
d'exploitation (accouplement simultané des parties : mécani-
que, pneumatique et électrique, sécurité, commande i partir du
poste de conduite, sans intervention de manceuvres).

5. La Direction S.N.C,B. est d'avis qu'en dehors des difficul-

tés normales du rodage I"artelage automatique n'a pas présenté
de défaut de conception.

Elle me communique que tenant compte des conditions
climatiques hivernales normales en Belgique et sur base des

assurances données par le constructeur suisse de |‘artelage la
décision a €té prise, lors de la mise en service, de ne pas prévoir
d'éléments chauffants. La possibilité d'un montage ultérieur
était toutefois prévue.

de M. Taelman du 31 janvier 1985 (N.) : a
S.N.C.B. — Nownveaux trains « break », — Nuisances.

Question

Lors de la mise en service des nouveaux automoreurs
¢lectriques du type « break =, il est apparu qu‘au moment ot
I'on forme un train composé de plus d'une rame, il est
impossible de passer d'une rame a I'autre. En outre, les bogies
sophistiqués provoqueraient de fortes vibrations, et Tertains
quotidicns ont déja fait étar de dégits causés 3 des habitations
situées le long du chemin de fer.

1. Combien d'agents sont chargés de la sécurité et du
controle dans ces trains? En d'autrcs termes, quel est le nombre
dc contrdleurs supplémentaires qui doivent etre engagés par
suite de cette erreur de conceprion et quelle est la charge
annueile supplémenraire qui en résulte pour la S.N.C.B.?

2. Envisage-t-on de procéder au remplacement des bogies
qui occasionnent les vibrations incriminées? Dans |'affirmarive,
quel serait le colr global de cette opération, compte tenu des
travaux 3 effectuer et des pertes de recettes?

3. Quel sort réscrvera-t-on aux bogies remplacés et partant
déclassés?

4. Quel serair le coiit d'une solution qui consisterait 3 faire
rouler ces trains 3 une vitesse réduite pour diminuer les
nuisances causées par les vibrations?

5. Peut-on dés 3 présent se faire une idée de I'importance des
dégdts causés 3 des tiers? Combien de dossiers ont déja éré
introduits?

6. A-t-on procédé i une érude concernant ce phénnméne de
vibrations, et quel en a été le coir?

@ Réponse : La S.N.C.B. me répond ce qui suit : (5.5.83)

1. Dans les trains formés d'automotrices un second agent
d'accompagnement est désigné lorsque la composition atteint §
automotrices classiques ou dés la 3* en automotrices = break ».



Peut donc étre considéré comme agent complémentaire, dans
le sens de la question, le 2* agent des parcours de trains
composés de 3 ou plus d’automotrices « break =,

Il s*agit souvent de prestations particlles ¢t imbriquées dans
le systeme des séries; clles peuvent étre estimées 3 33 agents
pour l'ensemble decs services, ce qui représente une charge
financiére annuelle de % 36 millions.

2, Il a été décidé de modifier la suspension primaire des
bogies moteurs des automotrices de sorte que la fréquence de la
suspension primaire devicnne « sous-critique » par rapport i la
fréquence propre de la caisse. A cette fin les bogics moteurs
seront équipcs de ressorts helicoideux en acier et d'amortis-
scurs hydrauliques en remplacement des ressorts d'origine en
caoutchouc.

Les bogies porteurs restent inchangés,

La dépense globale est estimée A 55 millions de francs. Le
remplacement des bogies concernés par un autre type de bogie
n'est pas envisagé dans un proche avenir.

3. Vu que le remplacement des bogies n'est pas envisagé, le
probléme de leur réutilisation ne se pose pas actuellement.

4. Les services assurés par les « breaks = constituent une
part importante de I'épine dorsale du nouveau IC-IR.

Imposer une réduction de la vitesse des trains serait de narure
3 déséquilibrer le systéme et 3 compromettre I'organisation des
correspondances; en bref, le service voyageurs compler (tous
les trains sur tout le réseau) devrairt faire I'objet d’une nouvelle
érude. :

Une réduction de la vitesse des automotrices n'aurait aucune
influence sur les frais d’exploitation.

5. Jusqu'a présent on ne peut se faire une idée du volume des
dommages causés aux tiers; rien d'ailleurs ne prouve que ces
dommages soient produits par les vibrations causées par les
nouvelles automorrices.

Deux plaintes ont été déposées aupres de la Justice.

6. Des essais ont été réalisés avec 4 automotrices dont les
bogies moteurs ont été modifiés 3 titre de prototype. La
dépense totale de certe modification s'éléve 3 1.251.359 F.

Question de M. Daems du 31 janvier 1985 (N.) :
S.N.C.B. — Nouveaux trains électriques « breaks =,

La 5.N.C.B. a acheté une série d'automoteurs électriques
appelés « breaks =, Lors des premiéres livraisons, d'importan-
tes défectuosités ont été constatées et les trains ont du étre
renvoyés au constructeur. Il semblerait que des erreurs ont é1é
commises au niveau de la conception.

1. Combien de trains de ce type ont éré commandés? Quel
est leur prix, piéces de rechange comprises?

2. Combien de places assises y a-t-il dans ces trains? Quel est
le prix moyen par place assise, compte tenu des investisse-
ments?

3. Combien de trains ont du étre renvoyés au constructeur
ou retirés de la circulation?

4. Combien I'immobilisation de ce matériel a-t-elle coiité a
la 5.N.C.B.? Par qui ce coiit est-il supporté?

5. Quelle sont les parts respectives de I'Etat et de la S.N.C.B.
dans I'achat des trains en question?

32

. @ Réponse : La S.N.C.B. me répond :

1. 140 automotrices doubles « break » ont été commandées
en 3 tranches séparées, Le détail des quantités fournies et des
prix — y compris les pidces de rechange — est repris ci-des-
sous :

Commandes Date de base l’n: :;Ii::h]:

35 Automntrices doubles type 1980

KCOIRBR isimsnsnisiingiseisiuionnsssiisiisniiicing . 01.08.77 65.955.635

Garmnitures de bogies b 01.08.80 5.726.402
71.682.037

Piéces de rechange pour caisses .....voveeee  01.08.77 118.634,.185 (1)

Piéces de rechange pour les bogies .........  01.08.80 11.593.600 (1)

35 Automotrices doubles type 1982

CRBIC v, 010279 66.852.604

Gamnitures de bogies 01.01.81 5.964.041
72.816.645

Pitces de rechange pour caisses ovseene  01.07.79 67.965.171 (1)

Pitces de rechange pour les bogies .........  01.01.81 32.365.200 (1)

70 Automotrices doubles rype 1983

Caisse R SO e 01.10.80 70.550.482
Garmnitures de bogies ....... 01.08.81 6.077.722
76.668.204
Pitces de rechange pour caisses wveee.  01.10.80 108.792.243 (1)
Piéces de rechange pour les bogles .........  01.08.81 24.381.150 (1)

(1) Prix total de la commande.

2. Le nombre de places assises par automotrice double
s'éleve 3 32 places de 1 classe et 139 de 2™ classe. Le prix

. moyen par place assise, basé sur le prix des 70 derniéres auto-

motrices, cst de 448.352 F.

3. Deux automotrices ont dit retourner pendant quelques
jours dans les ateliers du constructeur pour défauts de peinture.

4. Toutes les automotrices ont été fournies jusqu'd présent
dans les délais contractuels. Les deux automotrices visées au
point 3 n'ont provoqué pour la S.N.C.B. aucune charge finan-
ciere supplémentaire significative.

5. Les participations de I'Etat et de la S.N.C.B. pour chaque
commande sont reprises ci-aprés :

; Paret de
Commandes Part de I'Etat 12 S.N.C.B.
35 Automotrices doubles type 1980
MR G iiins sririniih sa N sesess ieasesarr e 100 %
Garnitures de bogies ......fu.vveesereessnns 100 %
Picces de rechange ......ccciccnsnsnserncenens 100 %

35 Automotrices doubles type 1982

CRISE iiviiciinniiiin ; wee 17,1 % (27/35) 22,9 % (8/35)
Garnitures de bogies ....vveeeen. weses 17,1 % (27/35) 22,9 % (B/35)
Pitces de rechange ..cciiniiciiisisocncss 100 %

70 Automotrices Joubles type 1983

Ll JRSST—————ewoa T I W L1 s [ )RR K e N8 V7, 0)
Garnitures de bogies AR v B4,3 % (59/70) 15,7 % (11/70)
100 %




Pourquoi le Ministre a-t-il pris cette mesure qui va 3
I'encontre des intéréts économiques et fonciers de la région
bruxelloise et importune inutilement le personnel de I"atelier
d’cntretien de Schaerbeek?

(5.3.85)

@ Réponse : Lors de I"étude théorique effectuée par un grotipe
de travail S.N.C.B. au sujet de I'implantation des ateliers il 2
été, uniquement, tenu compte de critéres d'efficience, de bonne
gestion et de rentabilité économique. Les conclusions de cette
érude ont fait I'objet d'une concertation avec les organisations
syndicales reconnues afin de césoudre, dans les meilleures

conditions, la retombée sociale.

Question de M. Geyselings du 14 février 1985 (N.) :

§.N.C.B. — Nouveaux trains « break ». — Nuisances.

—— e

Dans plusieurs régions du pays, les riverains de certaines
lignes ferroviaires se plaignent des nuisances causées par les
trains du type « break =, en particulicr du bruit et des
vibrations, sans parler des dégits subis par les maison et le
mobilier. Le mécontentement est gr:mdp du fait qu'aucune
solition ne semble se présenter dans I'immédiat.

1. Quel type d'améliorations techniques la S.N.C.B. prévoit-
elle pour remédier aux nuisances incriminées? ’

Sur base de ces données le Conseil d'administration de la

$.N.C.B., en séance du 21 décembre 1984, a pris une série de
décisions, parmi lesquelles :
' — la suppression de I'atelier des voitures de Schaerbeek et le
transfert des charges correspondantes 3 I'atelier d'Ostende
en cc qui concerne les voitures internationales et 3 ["atclier
central de Cuesmes pour les voitures du service intérieur;

2. Quand ces travaux d’amélioration commenceront-ils et
quelle sera leur durée?

3. Sur quels trajets les trains et/ou les voies seront-ils
adaptés en premier lieu? Des priorités ont-clles été fixées 3 cet
égard? Dans l'affirmative, lesquelles?

4., Sur le troncon Hasselt-Genk, les rails courts seront
remplacés en 1985 par des rails d'un type plus long et tous les
trains du type = break » effectuant ce trajet seront equipés d'un
systéme de suspension amélioré. Monsieur le Ministre pour-
rait-il confirmer ces projets et me dire s'ils visent 3 remédier
aux nuisances signalées?

@ Réponse :  (12.3.65)

1. Il a été décidé de modifier la suspension primaire des
bogies moteurs des automotrices de sorte que la fréquence dela
suspension primaire devienne « sous critique » par rapport i la
fréquence propre de la caisse. A cette fin, les bogies moteurs
seront équipés de ressorts hélicoidaux en acier et d'amortis-
seurs hydrauliques en remplacement des ressorts d'origine en
caoutchouc.

Les bogies porteurs restent inchangés. Un montage d’essai
sur quatre automotrices a donné satisfaction.

2. Les travaux d'amélioration débuteront début juin 1985 3
une cadence d'une automotrice par jour ouvrable.

La fin des travaux est prévue en janvier/février 1986.

3. La cause du bruit et des vibrations ne provient pas des
voies. Aucune amélioration de celles-ci n'est envisagée sous cet
aspect.

4. La S.N.C.B. remplacera en 1985 des rails courts par des
longs rails soudés sur un trongon de 6.250 m dans la voic vers
Genk de la ligne Hasselt-Genk.

Ce remplacement s'intégre dans la politique générale qu'elle
suit en matiére d'infrastructure.

— les visites complétes des voitures faites acrucllement dans
ledit atelier seront transférées a I'atelier des wagons de
Schaerbeek.

La S.N.C.B. m'assure que le personnel qui deviendra dispo-
nible sera réutilisé au mieux des intéréts de Ja société et des
intéressés tout en respectant la réglementation sur les mura-
tions, de rigucur pour des cas de I'espece.

Quesrtion de M. Detremmerie du 8 mars 1985 (N.) :

S.N.C.B. — Gare de Mouscron. — Suppression de services.

. De nouvelles mesures de rationalisation sont actucllement
" projetées 3 la S.N.C.B. Selon certaines rumeurs, deux services
| importants seraient retirés en gare de Mouscron.

1. Le dédouanement des wagons marchandises avec ses opé-
rations annexes serait distrait de Mouscron, Le trafic fronnere
serait ainsi amené 2 la gare de formation de Merclbeke et située
loin de la fronti¢re. Cetre décision occasionnerait une réduction
du personnel des Finances (douanes) qui irait de pair, dans une
méme proportion, avec celle du personnel de 12 S.N.C.B., son
environ 50 agents. Au-dela de toute considération linguistique.
ce transfert se ferait injustement au détriment de la région
Mouscron.

2. L'activité du centre routier de Mouscron serait fusionnée
avec un autre centre routier. La prise et la remise 3 domicile
s'effectueraient A partir d'une autre gare, tout au moins si e
centre n'est pas privatisé, comme le craignent d*aucuns. La sup-
pression de ce service priverait encore la gare d'une cinquan-
taine d'emplois, presque tous occupés par des personnes de
Mouscron. Le centre routier de Mouscron est sans conteste le
plus rentable de Wallonie. La productivité y est excellente et les
coilts sont réduits au minimum, de telle sorte que sa justifica-
tion ne peut nullement étre mise en doute.

Question . de M. Mundeleer du 8 février 1985 (Fr.) :

S.N.C.B. — Atelier d'entretien a Schaerbeek.

Il me revient que la S.N.C.B. vient de décider la suppression
de I'atelier d'entretien des voitures de Schaerbeck. Cette
installation est cependant particulierement bien située au
centre du réscau, ot aboutissent journcllement plus de la
moiti¢ des voitures 3 voyagecurs aprés I'heure de pointe du
matin. Cet atelier, une fois supprimé, ne manquera pas, €n
effer, de léser non pas les Bruxellois eux-mémes, mais une
grosse majorité du personnel venu notamment d'Alost, de
Termonde, de Malines et de Louvain. Ces cheminots risquent a
I'avenir, pour leur réutilisation, dc devoir effectuer des trajets
bien plus longs que ceux qui les amenaient 3 Schaerbeck.

Plairait-il au Ministre de démentir ces rumeurs?

@ Réponse : La S.N.C.B. me répond ce qui suit : (2.%.83)

1. Dans le cadre des recherches permanentes mences en vue
d'accélérer le trafic international, d'en réduire les cotits d’ache-
minement et d'améliorer ainsi la position concurrenticlle du
transport ferroviaire, la S.N.C.B. s'efforce de réduire et, si
possible, de supprimer les arréts en fronticre et de concentrer
I'ensemble des opérations (visite d'échange, de dédouanement,
triage et autres formalités) en un point ou clles peuvent etre
effectuces simultanément, c'est-3-dire dans une gare de triage.
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En ce qui concerne Mouscron, dont 96 % du trafic d'impor-
tation est destiné au nord du pays, ces opérarions devraient
avoir lieu 3 Merelbeke.

Aucune négociation n'ayant 3 ce jour été entamée avec le
service des douanes, il ne sagit encore que d'un objectif a
moyen terme et il apparait prématuré de préjuger des mesures
définitives qui seront adopiées.

2. Tout en maintenant ses activités sur 'ensemble du pays,
la 5.N.C.B. est 2 la recherche de toute mesure propre i réduire
les coiits d'exploitation de son service « colis .

Dans cet ordre d'idées, la S.N.C.B. érudie la possibilité de
transférer les activités de certains centres vers d"autres suscepti-
bles de les accueillir. Chaque étude tient tourefois compte non
sculement des économies réalisables mais également des réper-
cussions sur le service 3 la clientéle et des problemes de
reclassement du personnel. :

Le bilan complet de I'opération est soumis au Conseil
d'administration qui apprécie et décide en dernier ressort.

Aucune étude n'est actuellement en cours en ce qui concerne
Mouscron.

Question de M. Daras du 25 janvier 1985 (Fr.) :
S.N.C.B. — Conditions hivernales. — Aiguillages préchauffés.

Evoquant les difficultés de la S.N.C.B. lors de I'hiver 1963, la
R.T.B.F. rappela qu'd certe époque déji, un certain nombre
d'aiguillages étaient préchauffés, en prévision des fortes gelées.
Il semble bien qu'on tienne aujourd’hui le méme discours : en
prévision des fortes gelées, un certain nombre d*aiguillages
sont préchauffés. _ :

1. Quelle est la proportion d’aiguillages préchauffés lors des
grands froids? .

2. Comment cette proportion a évolué depuis I'année 19632

@ Réponse : La S.N.C.B. me répond ce qui suir : (5.3.85)
1. La 5.N.C.B. dispose, pour I'ensemble de ses installations,
de 50.000 lames d'aiguillages. ;
La moitié de ces lames sont commandées électriquement
(25.000).

Le programme d’équipement de préchauffage des lames
d'aiguillages ne vise que les lames commandées électriquement.

Au 17 janvier 1985, 17.180 lames d’aiguillages sont équipées
du préchauffage électrique soit 68,7 % des lames commandées

électriquement.

2. En 1963, le nombre de lames d'aiguillages équipées du
préchauffage s'élevair 2 5.000.

Le programme d'équipement a, en moyenne, permis le
préchauffage de 600 lames supplémentaires chaque année.

Depuis 1983, le programme d’équipement de nouvelles
lames d'aiguillages a été ralenti de maniére a donner priorité 3
un renforcement de la puissance de préchauffage (qui passe de
200 watts par métre 3 600 wartts par métre) des aiguillages dont
le fonctionnement doit étre garanti méme en cas d'intempéries
graves (plan de secours).

A ce jour environ un tiers de ce programme de renforcement
(qui vise deux mille lames) a été réalisé.

Le programme complet de renforcement est prévu étre
achevé pour 1988.

Il y a lieu d’autre part d'observer que les équipements de
préchauffage nouvellement installés (ce qui ne vise pas les
aiguillages repris au plan de secours) offrent une puissance de
chauffage (400 watts-m) double de celle dont bénéficient les
aiguillages équipés entre 1963 et 1982.

Question de M. Gabriels du 31 janvier 1985 (N.) :
S.N.C.B. — Condition hivernales. — Aiguillages préchauffés.

Une fois de plus, les usagers de la S.N.C.B. ont subi les
conséquences d'un hiver rigoureux. Le probléme des aiguilla-
ges gelés s'érait déja posé il y a trois ans, et la situation s'est
reproduite cette année. Peut-étre s'agit-il d'un probléme techni-
que insurmontable. Mais on se demande alors comment font
les pays qui connaissent un hiver rude chaque année?

a) Comment expliquer que les transports en communs, comme
la 5.N.C.B., soient totalement perturbés des la premiére
manifestation hivernale? Quelles mesures ont été prises et
quels investissements ont été faits pour remédier au gel des
aiguillages? Comment est congu I'accueil des usagers vicri-
mes de la désorganisation? Y a-t-il une amélioration sur ce

.plan? :

- b) Comment des pays comme le Danemark, la Norvége et la

Sutde s'organisent-ils face 3 la neige et au gel? Quelles
mesures y prend-on pour réduire au mieux les désagréments

pour les usagers?

@ Réponse : A votre question la S.N.C.B. me répond ce qui
suit: (5.3.85)

a) Lors de fortes chutes de neige par basses températures,
des problémes se posent lors de la manacuvre des aiguillages
pendant le tracé des itinéraires.

Ces difficultés perturbent systématiquement le trafic, spécia-
lement pendant les heures de pointe, périodes pendant lesquel-
les sa densité est telle que méme en circonstances normales le
moindre dérangement a déjd souvent d'importantes consé-
quences.

Pour éviter qu'un blocage n'en résulte, un plan de secours a
€1é élaboré, avec un service des trains adapté permettant

— en phase 1 une réduction du nombre de trains en heures de
pointe;

— en phase 2, une adaptation du service des trains permertant
I'immobilisation d'un certain nombre d'itinéraires 3
Bruxclles-Midi et Bruxelles-Nord et dés lors la réduction
sensible du nombre d’aiguillages 3 manceuvrer.

Pour ces aiguillages dont la manceuvre doit rester possible,
meme en cas de circonstances atmosphériques extrémes, il est
prévu un équipement de chauffage tres puissant (600 warts par
métre courant). ,

Un riers environ des 2.000 lames d'aiguillages concernées

“ sont actuellement pourvues de cet équipement.

Le solde sera équipé en cours des années 1986 et 1987,

Les aiguillages déja équipés ont répondu 2 I'attente et ils ont
bien résisté aux intempéries de I'hiver 1985.



Accessoirement on utilise avec beaucoup de précaution (pour
ne pas endommager lcs appareils de voie) :

— des briilcurs portatifs au gaz;
— des locomotives avec jet de vapeur;

— des épandeurs portatifs de produits chimiques destinés a
faire fondre la neige lorsque la température n'est pas trop
basse.

A signaler également qu'3 Bruxelles-Midi 94 lames d'aiguil-
lages bénéficient d'un chauffage au gaz naturel et que dans
d'autres installations 182 lames disposent d'un chauffage
d'appoint au gaz propane.

Ces équipements ont donné entiére satisfaction.

Les investissements pour I'équipenent de chauffage des
aiguillages pendant les années 1982, 1983 et 1984 s'élevent a
103,5 millions de F.

Les budgets suivants sont prévus pour les années futures :

1985 : 95 millions de F;
1986 : 118 millions de F;
1987 : 100 millions de F.

Les diverses mesures adoptées depuis 1982 ont permis de
maintenir une qualité de service acceptable.

80 % des trains prévus ont, en effet, pu étre assurés au cours
de la période d’intempéries de janvier 1985.

Tout a été mis en ceuvre pour assurer le service des trains afin
d'éviter que des voyageurs ne restent bloqués en un point
intermédiaire de leur parcours. ,

Lorsque, exceptionnellement, le cas s’est présenté, le person-
nel des gares et des centres de régulation a pris les mesures
nécessaires :

— mise en marche de trains spéciaux;

— prescription d'arrérs supplémentaires, appel i des autobus,
etc.

b) Les pays tels que le Danemark, la Norvége et la Suéde ne
disposent pas, 3 ma connaissance de moyens différents de ceux
utilisés par les autres réseaux. lls enregistrent aussi, comme
d'ailleurs la Suisse cet hiver, d'importants retards.

Les réseaux Scandinaves disposent en général :

— de chasse-neige plus ou moins perfectionnés pour libérer la
pleine voie lorsque des chutes de neige trés importantes se
produisent ou lorsqu'il y a formation de congéres;

— de chauffage des aiguillages soit au gaz soit électrique.

Au Danemark, en Norvége ct en Suede, le chauffage
électrique des aiguillages situés dans les zones météorologi-
ques favorables dispose d’unc puisance de 300 & 350 watts
par métre courant. Dans les zones météorologiques moins
favorables, ce chauffage d'aiguillages est rendu plus puis-
sant, par exemple par un chauffage des coussinets et/ou des
éla‘:Incnts chauffants dans le ballast en-dessous du contre-
rail;

— ﬂ'unc main-d'ccuvre de dégagement plus ou moins abon-

ante.

Je demande des renseignements supplémentaires 2 la
S.N.C.B. au sujet :

— du facteur humain;

— du fait que, pour ainsi dire, uniquement les aiguillages des
gares bruxelloises ont provoqué de graves incidents;

— du fait que la réponse de la S.N.C.B. ignore totalement le
probléeme du matéricl dont le grand nombre des rames en
panne ont alourdi grandement les désagréments dont les
navetteurs avaient 3 souffrir.

Question de M. Van Grembergen du 25 janvier 1985

(N.):

. S.N.C.B. — Gel et neige.

Les usagers des transports en commun (dont «I'Année =
vient justement d'étre proclamée!l) sc posent de nombreuses
questions :

1. Le Ministre a déclaré fin décembre 3 la B.R.T. que le

chauffage électrique des aiguillages avait permis d’éliminer
complétement le risque de gel, entre autres 3 Bruxelles-Midi. Le
S janvier, le réseau ferroviaire, hypercentralisé a Bruxelles,

. érait presque entiérement paralysé; les jours suivants egale-

ment, des millicrs de navetteurs onr, sans aucune information,
été exposés durant des heures au grand froid.
Qu'en est-il exactement des mesures destinées 3 prévenir les

perturbations du réseau en cas de gel ou de neige? Qu'a-t-on
f2it ou omis de faire? Qui a pris les décisions dans ce domaine?

. Qui est responsable de cet échec flagrant?

2. Est-il exact que I'étude de la S.0.B.E.M.A.P. sur la
i ¢.N.C.B. considérait les frais de prévention du gel comme non
productifs? Quelle était la formulation exacte de cet avis?
Quelles conclusions faut-il en tirer 2 propos de la compétence
des soi-disant « consultants »?

3. A combien sont évaluées les pertes dues au gel, tant pour
la S.N.C.B. que pour les usagers durant le mois de janvier 1985
(en millions de francs) :

a) dégits en tous genres qui avaient pu étre évites;

b) perte de recettes; )

¢) jours de chémage pour les entreprises;

d) cofit des phases | et Il .
4. Les délégués des organisations syndicales au Consail

d'administration de la S.N.C.B. regoivent-ils encore en 1985,

outre un abonnement permanent de premiére classe, une
voiture de service avec chauffeur?

@ Réponse : (49.3.85)

1. Ce que le Membre estime étre un réseau « ulera centrali-
sé », sur Bruxelles est un fait économique, social, technique et
, statistique connu depuis longtemps. Un fait étant plus respecta-
ble qu'un lord-maire, la S.N.C.B. a dii nécessairement ¥
| adapter son exploitation de transports de voyageurs. L'on ne
| peut en cffet remédier A ce genre de réalités par des réglementa-
tions.

‘ En 1982 les ingénieurs de la Direction de la S.N.C.B. ont, &
I'occasion d'un profond déréglement des services de trains,
~ provoqué par les mémes raisons météorologiques qu'en 1985,
estimé que le reméde était un investissement de 2 milliards dans
un surchauffage de plusieurs milliers d"aiguillages.

1]

L’Etat, soucieux d'assurer la régularité du service des trains
et surtout de celui des innombrables navetreurs convergeant
vers Bruxelles a consacré :

— en 1982 : 7,2 millions;
— en 1983 : 11,- millions;
— en 1984 : 1,2 millions;

— en 1985 : 5.5 millions au surchauffage de ces aiguillages sur
la recommandation des techniciens de la §.N.C.B.

Il s'avére que I'opinion de la Direction de la S.N.C.B. a ére
plus influencée par des éléments strictement techniques que par
des éléments d'exploitation avec les conséquences que I'on
connait.

—— e

La question posée est de savoir qui est responsable pour les
erreurs flagrantes.
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" Plinvestissement nécessaire pour la phase 2 du plan de secours

La réponse est que:

1. le législateur de 1926 1 laissé aux organes de la S.N.C.B.
une trés large autonomie de gestion 3 son tour sérieusement
déléguce 3 la Direction Générale;

2. il faut bien constater, ces dernicres années, que 3 trois
reprises, la S.N.C.B. s'est retrouvée dans un grand désordre
chaque fois que les conditions climatologiques un peu excessi-
ves — qui finissent par étre prévisibles — ont affecté le réseau;

3. interrogée sur les responsabilités la S.N.C.B. me répond
que : |

1. Confrontée avec des intempéries de caractére exception-
nel pour nos régions, la S.N.C.B. s'effprce, avec tous les

moyens dont elle disposc, de maintenir un service a la clientéle
aussi proche que possible de celui offert en situarion normale.

La S.N.C.B. n'échappe pas, pas plus que les autres moyens de
transport aux perturbations que provoquent les intempéries
sévéres dans le fonctionnement des installations fixes er du
matériel roulant.

En prévision de ces difficultés et afin d'éviter une désorgani-
sation compléete du trafic, la S.N.C.B. a congu un plan de
secours comportant deus phases :

La phase 1 prévoit la suppression de 90 trains de pointe
circulant sur les lignes axiales vers Bruxelles.

Le plan 2 impose ['immobilisation d'un cerrain nombre
d'itinéraires dans les gares de Bruxelles-Midi et Nord afin de
réduire sensiblement le nombre d'aiguillages 3 manacuvrer.

Cette mesure implique une réduction supplémentaire du
nombre de trains et la limitation d'un certain nombre de trains
dans des gares d'approche de Bruxelles-Midi et Nord, ou les
voyageurs sont invités a changer de train.

Les moyens d’action pour assurer le maintien du fonctionne-
ment normal des aiguillages consistent essentiellement en :

— l'intervention des équipes de déncigement;
— le chauffage des lames d’aiguillages.
Au cours des intempéries du mois de janvier 1985, selon la

S.N.C.B. tour le personnel disponible a été affecté jour et nuir
Jux travaux de déncigement.

En ce qui concerne le chauffage des aiguillages, il y a lieu de
souligner que le programme d'équipement en cours depuis
1960 a permis d’assurer le chauffage de 17.500 lames d'aiguil-
lages sur un total de 25.000 lames 3 commande électrique.

Suite 3 I'expérience acquise lors des graves intempéries de
1981, un programme d'augmentation de la puissance de
chauffage par métre courant a été engageé.

Ce programme vise spécialement 2.000 lames d'aiguillages

dont le fonctionnement doit étre garanti en toutes circonstan- |

ces pour permettre I'application du plan de secours phase 2.

Pour ces lames, la puissance de chauffage est portée i
600 Wartts par metre courant,

Ce programme dont un tiers est actuellement réalisé, sera
achevé pour 1988.

Pour les autres aiguillages, la puissance de chauffage par
metre courant sera progressivement portée de 200 a3 400 Warts.

A signaler également qu'd Bruxelles-Midi 92 lames d'aiguil-
lages bénéficient d'un chauffage d’appoint au gaz.
2. Dans le rapport de la S.0.B.E.M.A.P. il est estimé que

n'cst pas en rapport avec le but A atteindre ni 3 la fréquence de
son utilisation.

3. La 5.N.C.B. me dit ne pas disposer d'élements suffisants
pour estimer les cotits évoqués par les questions 3a) et 3¢).

Les renseignements relatifs aux recettes du mois de janvier ne
sont pas encore disponibles.

Ils pourront etre fournis ultérieurement.

Quant au coilt des phases 1 et 2 du plan de secours, la
S.N.C.B. fait observer en premier lieu que les moyens en
matériel mis en ccuvre sont moins importants qu'en situation
normale et qu'en second lieu le recours au chauffage des
aiguillages est lié aux circonstances atmosphériques et non a
I'application du plan.

4. Une voiture de service avec chauffeur est mis 3 la
disposition des administrateurs représentant le personnel.

Je souhaite ajouter 3 cette réponse ce qui suit :

Cette réponse ne me satisfait pas puisque entres autre clle
n'explique pas pourquoi ce fit pour ainsi dire uniquement 3
Bruxelles que de grandes difficultés ont été rencontrées dans le
fonctionnement des aiguillages, que la réponse ne fait aucune
mention de la situation lamentable dans laquelle se trouvait
trés rapidement le matériel affecté au service des voyageurs ni
du manque, le plus souvent intolérable, d'information aux
voyageurs.

2. L'étude de la Sobemap mentionne ce qui suit :

« a) Chauffage des aiguillages :

Suite au dérangement du trafic, causé pendant 24 h par des
conditions atmosphériques, se présentant une fois tour les dix
ans et les critiques des média par rapport aux circonstances
imprévisibles dans lesquelles se rrouvair la S.N.C.B., deux
mesures ont été prises :

— la premiére est la mise au point d'un plan de secours pour
I'exploitation; c’est une mesure assez peu cotitcuse, qui sera

sans doute efficace;

— la deuxiéme est le renforcement du chauffage électrique des
aiguillages. Cette deuxiéme mesure est totalement dispro-
portionnée au but 3 arteindre. Le planning des travaux pour
1984 prévoit 117 millions F 3 cette fin ce qui amenera
chaque année des frais d'exploitation supplémentaires.
quelles que soient les conditions atmosphériques, vu qu'un
seul jour de gréve sera plus néfaste a I'image de marque de
la 5.N.C.B. qu'un seul jour de perturbations occasionnées
par le climat pour lequel aucun client raisonnable ne rendra
responsable la société »,

Je puis partager ce point de vue dans une certaine mesure. Je
suis, en effet, convaincu que les ennuis provenant de chutes de
neige et dans lesquels la S.N.C.B. a été, jusqu'ici, mélée a trois
reprises au cours des derniéres années ne peuvent étre solution-
nés uniquement par des investissements en moyens techniques.

Le probléme présente également d'importants aspects en
matiére d'organisation et de personnel auxquels, 3 mon avis,
les ingénieurs de la S.N.C.B. n'ont pas artaché assez d'atten-
tion.




Question de M. Ansclme du 8 février 1985 (Fr.) :
S.N.C.B. — Analyse financiére.

Le Ministre a désigné la Sobemap pour analyser la situation
financiére de la S.N.C.B.

N'existait-il pas, en Belgique, des universités capables de
mencr A bien une telle érude?

Si oui, le Ministre n'y a-t-il pas eu recours afin d'établir un
rapport dont l'objectivité n'elit pas soulevé de contestation?

(5.5.85)
@ Réponse : Pour apprécier I"objectivité d’une étude portant
sur la situation financiére d’une grande entreprise, chacun ne
dispose que de sa propre subjectivité. Je doute sérieusement
qu'une étude pareille, quelles que soicnt la qualité du consul-
tant et les conclusions auxquelles il aboutit puisse ne pas
soulever de contestation,

Il n"est en tout cas pas d'usage de confier dans notre pays, des
¢tudes de cette nature 3 des universités, pour lesquelles j'ai, par
ailleurs, la plus haute estime.

Question de M. Anselme du 8 février 1985 (Fr.) :

Rapport d'audit.

Le rapport d'audit remis par le consultant Sobemap au
Ministre se base sur des statistiques arrétées i fin 1982, Or, les
statistiques 1983 éraient disponibles er avaient été fournies au
consultant.

Elles auraient sans doute prouvé que la situation s'érait
inversée en 1983 sous la pression des décisions prises par le
Conseil d'administration de la S.N.C.B. présidé par le Ministre.

Une telle omission oblige 3 douter de la valeur scientifique
du rapport.

Quelles explications le Ministre a-t-il reques du consultant et
que compte-t-il faire pour modifier, en conséquence, les
conclusions de ce rapport?

(5.3.85)

@ Réponsce : 1l est exact que, depuis 1982, un certain redresse-
ment s’est opéré dans la gestion de la S.N.C.B., er que les
tendances constatées jusqu'alors se sont inversées dans de
nombreux domaines.

En ce qui concerne la prise en compte des statistiques de
1983 dans le rapport du consultant, il convient d'actirer
I"attention sur les éléments suivants :

— [’étude proprement dite s'est déroulée durant les mois de
février A juiller 1984; le consultant ne pouvait attendre la
publication de toutes les données de 1983 pour commencer
son analyse, ou recommencer celle-ci lorsque lui ont été
communiquées les données relatives 3 1983;

— une étude telle que celle qui a été demandée constitue un
tout; les données nécessaires ne sont pas uniquement des
statistiques officielles publiées, mais un ensemble d’autres
informations qui n'étaient pas toutes disponibles pour 1983
au moment ol les analyses ont eu lieu;

— dans ces conditions, I'on ne peut reprocher au consultant de
s'¢tre basé sur les données de 1982, seules disponibles au
débur de I'étudc; le mélange d'informations relatives a des
exercices différents aurait précisément été de nature 3
entacher la valeur scientifique de I'étude.

En tout état de cause, le Comité d'Action que j'ai chargé
d'examiner les recommandations du consultant, tient compte,
pour I'appréciation de celles-ci, de ce qui s'est déja réalisé
depuis 1982,
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Question de M. Anselme du 8 février 1985 (Fr.) :
S.N.C.B. — Analyse financiére. — Experts canadiens.

La S::b:mnp, chargée par le Ministre d'analvser la sit
financiere de la S.N.C.B., s'est adjointe des experts de
Canadian Pacific Railways.

Or, ce réseau n'est, en pratique, parcouru que par des tra
lourds 3 marchandises remorqués sur de tres prandes dist:
par des engins moteurs 3 multiple traction, ce qui est
différent de la S.N.C.B.

La désignation de ces experts a-t-elle été soumise au Minis
tre? Si oui, sur quels critéres s'est-il appuyé pour donner

accord? (5.3.85)
@ Réponse : Le recours 3 des experts canadiens était effective

ment prévu dans ['offre remise par le consultant belge et dom
connu lorsque j'ai opéré mon choix.

Personne n'a jamais prétendu que le réseau de la Canadian
Pacific Railways n'était pas tres différent, 3 de nombreux
points de vue, de celui de la S.N.C.B. Tour consultant sérieux

se pour leque! une étude lui est confiée.

Il est 3 noter par ailleurs que c'est 3 la « Sociéeé d'Erude
Canadian Pacific » qu'a cu recours le consultant belge pour
seconder dans les domaines plus spécifiquement ferroviaires,
que certe société fait appel 3 des experts qui possedent une trés
Iérgc;xpérien:: dans le mondc entier et pas seulement au

nada.

Question de M. Vanvclthoven du 28 février 1988 (N.)

S.N.C.B. — Transport ferrowaire en 1984. — Evolution.

1. La récente restructuration des chemins de fer a-t-elle
influencé le trafic voyageurs?

2. Comment cette répercussion s'explique-t-clle?

3. Comment le trafic des marchandises a-t-il évolué en
19842

@ Réponse : La S.N.C.B. me répond ce qui suit: {Zi.&.l-ﬁ)

1. Sil'on compare 1984 avec 1983, on constate qu'en ce qui
concerne les mois de mars 3 mar inclusivement (donc avant
I'application du plan L.C./L.R.), 1984 accusait une baisse du
nombre de voyageurs par rapport 3 1981,

Il semble que la diminunon du trafic voyageurs, constatée au
cours des mois qui ont précédé la réorganisation soit freinée
par celle-ci, malgeé la perte (limitée) du trafic pour la S.N.C.B.
ou le transfert en faveur de la S.N.C.V. qui ont resulté de la
fermeture de 232 petites gares.

D'autre parr, il semble que la régression du transport des
abonnés, enregistrée depuis [a mi-1982, ait cessé depuis juin
1984,

Aussi bien pour les voyageurs avec billers que pour les
abonnés, la distance moyenne parcourue est en augmentation.
Cette tendance qui existait déja avanc la restructuration

voyageurs a éré accentuée par la réorganisation.

Dans les mois de septembre 3 novembre inclusivement, les
chiffres de 1984 apparaissent globalement plus clevés que ceux
de 1983.

Il y a routefois lieu de remarquer que la gréve de septembre
1983 a influencé les résultats.

Il est encore trap tat pour en tirer des conclusions définitives.
L'évolution peut néanmoins étre considérée comme ouvrant de

bonnes perspectives.



2. On constate également, en ce qui concerne les billets du
service intérieur un glissement en faveur des relations entre
gares 1.CJ/L.R. au détriment des relations avec les petites gares.

La diminution.du trafic international pendant I'année 1984
n'a été que trés peu influencée par la restructuration voyageurs.

Elle est imputable essentiellement 3 la crise économique.

3. Par suite de la conjoncture favorable, le trafic marchan-
dises, par charges complétes est en augmentation de 15,1 % cn
1984 (en ronne/km). .

Question de M. Dierickx du 11 février 1985 (N.) :
M.L.V.G. — Ligne de tramway 10.

L'annexe 3 I'arréré royal n® 175 du 30 décembre 1982 r:-l-.'arif '

au plan d'assainissement de la « Maatschappij voor het Inter-
communaal Vervoer te Gent » prévoit notamment le remplace-
ment de la ligne de tramway 10 par des autobus, Depuis

I'entrée en vigueur de cet arreté royal, un certain nombre de _

modifications ont été réalisées :

— la structure du réscau de la M.L.V.G. 2 été modifiée : les .

lipnes 4 et 1 ont éé échangées;

— certaines gares de la S.N.C.B., comme la gare « Muide =,
ont été fermées.

La ligne 10 reste par conséquent la seule liaison directe entre
« Muide » et la gare Saint-Pierre :
— au cours de sa conférence de presse du 8 septembre 1984,
I'Admin{strateur-Directeur général a communiqué que la
ligne de tramway 10 n'était plus une ligne marginale;

— certaines proposition de revalorisation de la ligne 10 ont
suscité beaucoup de réactions, notamment dans la presse;

— dans un avis unanime du 20 décembre 1984 le conseil
communal de Gand plaide en faveur :

— du maintien de la ligne 10 en rant que ligne de ramway;

— du retracement le long de « Eindewere » et « Nieuwe
Wandeling »;

— de la création d'un arrét commun pour les lignes de
tramway 1 et 10 au « Rabot ».

1. Quels furent en 1982 les arguments qui justifiaient le
remplacement de la ligne de tramway 10 par une ligne d'au-
tobus?

2. Ces arguments sont-ils toujours valables?

3. Dans quelle mesure la M.LV.G. tient-clle compte des
desiderata de la population de Gand, exprimés dans I'avis
unanime du conseil communal de Gand?

Réponse :

1. Le plan d’assainissement établi pour la M.I.V.G. visait la
réalisation d'économies dans tous les secteurs d'acrivités de la
Société, et notamment dans le domaine de I'exploitation par
tramway. Il a ainsi été envisagé de convertir en ligne d'autobus

ligne de tramway n* 10 du fait qu'une diminution de 40 % -

du coiit d’exploiration pouvait étre escomprée.

Certe ligne de tramway avait été choisie, parce qu'elle
présentait un taux d'occupation trés bas.

2. Actucllement la ligne de tramway 10, qui va de « Gent-
Sint-Pieters » 3 « Muide » via le « Rabot », a vu le nombre de
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ses voyageurs augmenter depuis l'instauration d'un axe nord-
sud cntre « Gent-Sint-Picters = ct « Wondelgem » via le '
= Koormnmarke » (ligne de tramway 1) et que la modification du
trajet de la ligne de tramway 4, qui maintenant va de « Mui-
de » au quartier « Moskou = via le « Koornmarkt = a ¢été
effectucée. |

De plus, il convient de signaler que la M.LV.G. est parvenue
A réaliser I'assainissement imposé par la prise d'autres mesures.

3. Avant tout, il faut remarquer que le Conseil communal de
la ville d¢ Gand n'a pas émis un avis unanime 3 I'endroit de la
proposition prévoyant la modification du parcours de la ligne
de tramway via le « Nicuwe Wandeling = ct le ring.

Cetre proposition souldve trois difficulrés :
— son tracé est difficile A réaliser;

— le trongon de la ligne de tramway le long de la « Coupure »
ne peut étre abandonné;

— ce tracé ferait double emploi avec des lignes d’autobus
existantes.

Cependant, la M.LV.G. étudie les possibilités de rationaliser
P'exploitation des lignes 4 et 10 en vue de micux utiliser le
matériel roulant en service.

Quession de M. Dierickx du 14 février 1985 (N.) :
M.I.V.G, — Tarifs. '

Depuis le 14 janvier 1985, le réglement relatif au tarif zonal
de la « Maatschappij voor het intercommunaal vervoer te
Gent » (M.L.V.G.) a été modifié. La durée de validité maximale
des billets et des cartes 2-zones a été réduite 3 45 minutes apres
I"oblitération (au lieu de soixante minutes auparavant), ce qui a
pour résultat que certains déplacements dans les zones urbaines
01-02-03-04 sont impossibles a effectuer dans le délai imparti.
Selon la M.LV.G., le voyageur doit dans ces cas acheter un
second billet ou oblitérer sa carte une seconde fois.

1. Existe-t-il d'autres réseaux belges oun étrangers ou la
durée de validité des billets est aussi bréve?

2. N'est-il pas contraire au principe méme du rarif ronal
qu'un voyageur doive, pour un seul déplacement dans les zones
urbaines 01-02-03-04, payer une seconde fois s'il dépasse
involontairement la limire des 45 minutes?

3. Pourquoi le Ministére des Communications a-t-il autorisé
la M.LLV.G. 2 réduire de 25 % la durée de validité des billets ou
des cartes A partir du 14 janvier 1985?

4. Lorsqu'un voyageur utilise un véhicule de la S.N.C.V,, le
billet ou la carte pour le réseau urbain de la ville de Gand (ou
carte Z) reste valable durant soixante minutes aprés I'oblitéra-
tion. Comment se fait-il que, dans une méme zone urbaine, la
S.N.C.V. et la M.LV.G. appliquent des réglements différents?

5. Comment pouvez-vous expliquer que le nouveau régle-
ment de la M.LV.B. ait été accepté alors que l'on tente
d'aboutir 3 une intégration du transport urbain et régional?

6. Depuis le 14 janvier 1985, I'application du nouveau
réglement pose quotidiennement des problémes aux voyageurs.
Les directives données aux conducteurs (45 minutes) sont
beaucoup plus sévéres que celles données aux contrdleurs (la
durée maximale du voyage peut atteindre 60 minutes). Que
faites-vous pour mettre un terme 3 l'insécurité juridique des
voyageurs?

@ Réponse : (12.3.85)

1. Pour autant qu'ils appliquent le systtme de « durée du
voyage » au liew de « distance du déplacement », plusieurs



réseaux urbains prévoicent une heure comme durée autorisée du
déplacement; c’est entre autres le cas 3 Anvers. A Gand, la
durée de voyage est de 60 minutes.

2. Le paiement supplémentaire ne peut étre exigé, dans la
zone urbaine 01/04, que si la durée totale du déplacement
dépasse ces 60 minutes. Toutefois, [a derniére correspondance
peut étre refusée aprés 45 minutes.

3. La M.LLV.G. applique depuis le 17 septembre 1981 le tanif
horaire; le 14 janvier 1985 deux dispositions complémentaires
ont été prévues :

— 3 l'intérieur de la zone tarifaire urbaine, le voyageur n'est
plus obligé de prendre la correspondance avec le premier
véhicule qui se présente, ni au méme arrét;

— la derniére correspondance doit étre prise au plus tard
45 minutes aprés la premiére oblitération du billet ou de la
carte, afin d'éviter le risque de dépassement de la durée
autorisée du voyage, soit 60 minutes.

4. Les réglements sont en principe appliqués de la meme
fagon. Toutefois, il peut y avoir un probléme du fait que les
véhicules de la M.L.V.G. sont équipés d'oblitérateurs automari-
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ques qui indiquent I’heure exacte de I'oblitération sur le ticket
ou la carte, tandis qu'i la 5.N.C.V., I'oblitération est (encore)
faite manuellement au moyen d'un cachet, qui ne mennonne
que 'heure approximative.

S. Le réglement appliqué par la M.I.V.G. n'est pas contraire
au principe d'intégration des transports urbains et régionaux.
Le premier essai d’intégration a d'ailleurs débuté en septembre
1981 1 Gand et A Charleroi.

6. Il n'existe, pour les voyageurs, aucune incertitude quant 3
leurs droits. A l'intérieur des zones urbaines 01/04, la durée
maximum du déplacement est de 60 minutes; il appartient en
premier lieu aux contréleurs de veiller 3 I'application de certe
régle. Toutefois, étant donné que la derniére correspondance
doirt étre prise au plus tard 45 minutes aprés I"oblitérarion du
ticket ou de la carte, seul le conducteur du véhicule peut
signaler au voyageur (en correspondance) s'il a, ou n’a pas,
dépassé le temps limite de correspondance et, le cas échéant, lui
refuser la derniére correspondance.




La CEMT (conlérence suropéenne
des ministres des transports), est
une Institution fonctionnant au
sein de 'OCDE (Organisation de
coopération el de développement
économique). Dans ses divers
programmes de recherchcs, elle
s'est penchée notamment sur les
perspectives qu'ofirent les lignes
ferroriaires & grande vilesse.
Perspectives qui sont aujourd’hul
mises en lumidre par les
recherches irancalses,
allemandes ou britanniques.
Chaque réalisateur y est alié de
ses propres concepls
technologiques ou formules
d'exploitation.

L'étude sur laquelle nous nous
penchons aujourd’hul a été
réalisée par M. De Waele,
économisie beige spécialisé on la
maliére. Elle se propose
d'anatyser les colts et les
avaniages des diverses solutions
proposées. Sans oublier
d'adapter la réflexion aux
particularités du réseau beige.
Autrement dit: les distances
courtes et les fortes
concentralion des mouvements
des voyageurs dans le temps of

lespace.

Considéré par rapport & I'avion, le
train peut desservir efficacement les
destinations intermnationales, A&
condition de bien combiner deux
ingrédients: la vitesse et le nombre
d'escales. Il est évident que plus les
escales seront rapprochées, plus les
gains de la grande vilesse s'amenui-
seronl. Par ailleurs, il faut bien
constaler que plus les vitesses sont
élevées, moins les gains de temps
somt significalifs. Dés lors 'option
de la vitesse pure basée sur une
technologie entiérement nouvelle,
pose des problémes de rentabilité...
el onen revient alors i la conception
ferroniaire classique.

Un TGV classique s'inlégre dans -

une technique et une infrastructure
éprouvées. || permetl toules les cor-
respondances uliles avec le réseau
existant, lout en assurant la péné- .
tration des centres-villes & moindre
coll D'autre part cetle approche -
autorise la consiruclion par étlapes
successives des lignes lerroriaires, '
ta continuité au-dela des terminus
provisoires étant toujours assurée
par le réseau existanL C'est d'ail-
leurs une facilité qui est offerie surla :
ligne Paris-Bruxelles-Cologne et
Amsterdam. Le colt de construction
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paris-bruxelles-cologne en tgv?

LE CHOIX DE L'ESCALE

Il est pratiquement acquis que las
futurs TGV ellectueront d'une seule
traite Paris-Bruxelles. Mais au-dela,
vers Cologne ou Amsterdam, ce ne
sera plus le cas. En effet Liége et
Aix-la-Chapelle ou, dans 'autre di-

rection, Anvers, Rotterdam et La
Haye foumnissent un potentiel
d'usagers qu'il s'agit de ne pas né-
gliger en saulant les escales.

Un arrd! implanté sur une ligne A
grande vilesse (LGY) se trouverait
forcément éloigné du centre & des-
servir. Ce qui imposerail la cons-
truction de nouvelles voies d'accés
et la création d'un nouveau trans-
port en commun. De plus cette nou-
velle gare n'assurerail pas néces-
sairement les correspondances
avec la réseau existant. |l y a | de
nouveaux besoins & prendre en
comple. Un avantage & ne pas négli-
ger sur un nouveau tracé: le temps
d’arrél réduil & 6 minules pour un
TGV lancé A pleine vitesse.

Une gare centrale existante a pour
sa part 'avantage d'étre déja des-
servie pour toul un réseau de lignes
de transport public. Par contre I'ar-
rét et le passage dans une structura
existante allonge les délais de pas-
sage d'un TGV.

Le choix da I'escale n'est pas évi-
dent. Une alternative pourrait &lre
Lidge-Guillemin, tandis que la gare-
d'Anvers Central est trop exigué
exigean! de remonter jusqu'a Ber-
chem o0 les trains de correspon-
dance sont assurés. Bruxelles, el
plus spécialement la jonction Nord-
Midi, souléve un épineux probléme
de saturation aux heures de pointe.
Un TGY viendrait perturber la régu-
larité d'une circulation déjd irés
dense. Par ailleurs celle lraversée
ajouterait dix minutes au moins aux
irajets Paris-Cologne ou Paris-
Amsterdam.

Mais pour la capitale on peut pré-
voir plus de souplesse. Tout d'abord
en pensant a I'escale de Schaerbeek
et en vlilisant la ligne passant par
Jette (qui devralt étre mise & qualre
voles). Schaerbeek est bien siluée
vis-A-vis des correspondances
Nord-Midi et quartier Léopold. On
peut ensuite imaginer que les TGY
Paris-Bruxelles, pourralent avoir
leur terminus au Midi. Il s'agirait en
I'occurrence de trains de renfort
desservant la clieniéle d'aalres aux
heures d'affluence. Enfin des rames
Aécoupsables faciliieralent |a des-

COMBINER TGV-TVI

Un argument souvent invoqué
conlre une ligne & grande vitesse en
Belgique est que celle-ci na servirail
qu’aux trains internationaux. Ces
seuls trains ne justifieraient pas les
lourds invesiissements consantis.
D’autre part les distances séparant
Bruxelles de Paris, Cologne ou
Amsterdam ne seraient pas de na-
ture & favoriser des vilesses trés éle-
vies,

Le vérité est en fait beaucoup plus
nuancée. Bruxelles el ses abords
souffrent d'une souscapacité Im-
portante, surtoul aux heures de
pointe, Dés lors une nouvelle ligne
rapide pourrait égalemer:t 8tre utili-
sée pour le service intérieur. Cepan-
dant il faut bien se dire que I'utilisa-
tion d'un TGV avec un service inlé-

reur seralt une absurdité en ralson.
du colt d'exploitation de ce malé-
riel. On peut alors penser & une ma-
térie! de conception plus classique
et meilleur marché pouvant attein-
dre des pointes de 200 kmv/h el des
moyennes de 160. Brel, des trains &
vilesse intermédiaire (TVI).

En faitil s’agit de savoir sl surune
ligne rapide il est possible de com-
biner des TGV et des TVI. C'est pos-
sible en termes de capacilé, A
condition toutefois de grouper les
trains en ballerie. Dans la pratique le
TVI1 olfrirait quelques poinls posi-
tils: I'augmentation appréciable du
rendement d'une LGV (ligne a
grande vilesse), le délestage des li-
gnes du réseau existant, I'évitement
éventuel de colteux travaux d'ex-
tension de capacilé, I'accélération
des dessertes intervilles et, en
conséquence, I'appoint d'une nou-
velle clientéle.

De toute évidence, l'introduclion
de TVI aurait des répercussions sur
'exploitation de certaines parties du
réseau existant. Ces efiels pour-
ralent &ire optimalisés par le cholx
judicleux du tracé. En fail une LGV
posséde en substlance des fonctions
de complément et de correction
dans cerlaines parties de ['infras-
tructure existante.

PARIS-LILLE-COURTRAI

Le prolongement jusau’d Courtral
de certains TGV Paris-Lille-Tour-
colng mettrait Courtral approxima-
tivement &4 1 h40 de parcours des

rapport & l'itinéralre via Bruxelles,
I'itindralre via Lille-Courtral n'impli-
que pratiquement pas de gain de
temps, mais offre un raccourcisse-
ment de parcours qui est de 60 km
sur Paris-Gand et de 90 km sur Pa-
ris-Bruges-Ostende. Ce raccour-
clssement se lraduirait par une ré—
duction correspondante du prix de
transport. Enfin, la mise au point de
bonnes correspondances & Courtrai
éviterait une surcharge Inutile de
mouvements au nceud de Bruxelles.

PARIS-BRUXELLES

La durée de parcours prévue pour
un TGV Paris-Bruxelles est de
1 h 30, soit un gain de 55 minutes
par rapportaux TEE el deB80minules
par rapport aux actuels rapides or-
dinaires. Ces gains proliteraient
également aux trains continuant au-
deld de Bruxelles, méme si la LGV
s'arréte provisoirement & Bruxelles.
De surcrolt, I'attelage automatique
permet de gagner 5 & 10 minutes sur
le stationnement? & Bruxelles. Enfin,
le choix de Schaerbeek comme es-
cale procurerait un autre gain de
minutes aux trains & destination
Cologne et d'Amsterdam.

En France les études de tracé dé-
finitives siluent une bonne partie de
la LGV parallélement & l"autoroute
du Nord, une telle option étani sus-

ceplible de réduire les nuisances
produites par l'infrastruclure et par

la circulation. En Belgique, le tissu
urbain est cependant plus dense.
Aussi le tracé traversant le Payot-
tenland, initialement prévu, a sou-
levé de vives résistances el obligé
rechercher un tracé qul entame
moins les paysages.

Une premiére solutlion consiste
sulvre de plus prés l'actuelle ligne
Bruxelles-Tournal et & entrer dans
Bruxelles par le lrongon commun
des lignes de Mons et de Tournal.
Mais il y a des inconvénienis. La pé-
nétration dans Bruxelles sa fail
moyen d'une seclion relativement
longue et saturée aux heures
pointe. De plus elle aboutit indvita-
blement & Bruxelles-Midi et écarte
donc une entrée direcle & Schaer-
beek sans passer par la Jonction.
Toulefols I'inconvénient majeur est
den'offrir que peu de possibilités de;
TVI. Longeant la ligne existante, une
LGV pourrait tout au plus en amé-
liorer les dessertes actuelles par des
raccordements aux abords d'Ath
de Toumnai.

Dés lors il est préférable de

d'une telle Infrastructure peut &#re, <sene d'escales diversilibes.
notablemenl! réduil en adoplant des

pentes supérieures aux monlées

acluelles. Cependant celte oplion

interdirait sur de telles sections, les

convois lerroviaires classiques.

tournar vers d’'aulres solutions.
Celles-cl se trouvent d'ailleurs plus
au Nord. On peut distinguer trois,
loutes ont un tronc commun entre
Schaerbeek et Schepdaal.

Paris. A Courtral d'étroiles corres-
pondances pourraient &tre aména-
gées, notamment en direction de
Gand el de Bruges-Ostende. Par



La section Schaerbeek-Grand-
Bigard so trouve sur une ligne déja
existante. A Grand-Bigard s'amor-
ceralt la ligno LGY qul & Schepdaal
croiserail la ligno Bruxelles-Gand.
Sur la soction Midi-Schepdaal celle
dernidre seralt & quadrupler et un
raccordemen! avec la LGV sétabli-
rail A Schepdaal. Partant de Schep-
dasl, ces trols variantes rejoignent
toules le tracé lixé en France.

s Variante 1: Passant au Nord de
Ninove, de Zotlegem et d'Oude-
naarde pour s'infléchir ensuilo vers
la France; ce tracé permelirail la
circulation des TVI suivants:
Bruxeclles-Ninove-Grammonl-Les-
sines-Ath; Bruxelles-Zollegem-Ou-
denaarde-Renaix; Bruxelles-Cour-
tral-Bruges ou Mouscron ou Ypres.

e Yariante 2: Passant au Nord de
Grammont, au sud de Renaix et A
I'Est de Tournai, avec les débran-
chemenls pour les TVI: Bruxelles-
Grammont-Lessines-Alh; Bruxel-
les-Renalx-Tournai-Lille ou Mous-
cron: Bruxelles-Renalx-Courtral-
Ypres ou Bruges; (cette liaison né-
cedsiterait la construction d'une li-
gne Renaix-Courtral). Les corres-
pondances pour Oudenasarde et
Leuze pourraient également se faire
4 Renaix.

e Variante 3: Combine le doux
précédents en passant au Nord de
Ninove, au Sud de Renaix et 4 I'Est
de Tournai. Les TVI sont sensible-
ment identiques & ceux indiqués
pour la deuxiéme varianto, a celle
diflérence prés que le premier s'ar-
réte également & Ninove.

Les variantes 2 et 3 ollrent un op-
timum de TVI qui peut atteindre huit
TVI par heure et par sens. Elles ré-
forment 'exploitation d'une Impor-
tante partie du réseau el dégagent
en conséquence des gains de temps
el des économies de malériel. Enlin,
elles permottent de supprimer tola-
lement ou partiellement les actuel-
les seclions Enghien-Tournai et
Zoltegem-Courtrai dont les desser-
les essentielles seraient reprises par
la LGV. Il va sans dire que la pers-
pectived'une telle LGV melen cause
les travaux ou projels d'électeifica-
tion sur les sections en guestion.

Les économies de malériel résul-

tant des varianies 2 ou 3 se siluent
dans une marge comprise enire 15
o1 20%. Quant aux gains de lemps de
parcours TVI, lIs se situent dans une
fourchelle de 0 & 28 minules par
rapport aux prévisions du réseau en
Juin 84. Partant de Grammonl: vers
Ath pas de gain, vers Tournai 18°,
vous vers Mouscron et Courtral 22,
vers Ypres et Roulers 28°,

Ces TVI amélioreralent donc sen-
siblement les communlications entre
la capitale et toute une série de cen-
ires de la vallée de la Dendre, de
I'Ouest du Hainau! et du Sud de la
Flandre occidentale, soit prés d'un
million d'habitants au total. Il vaul
donc Ia peine de consacrer & ces
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perspeciives les enqulles de mar-
ché deslinées A identifler plus préci-

. $4maonl les besolns. A pramidre vue,

Il apparalt que le TVI rend lo train
compélitil face & avec la voilure,
nolamment par de bonnes applica-
lions des formules = park and ride .

Ces dillérentes variantes concer-
nant la construction des longueurs
suivanies de lhignes nouvelies en
territoire belge: variante Sud: = 70
km, variante Nord 1: t B0 km, va-
riante Nord 2: £ 90 km.varianle
Nord3J. = 94 km. Aux variantes Nord
2 et 3 s'ajouterail éventucliement la
consiruction de Renaix-Courlrai
(£ 25 km). En se basan! sur les éva-
luations des TGV francais. on peul
estimer le codt de construclion
d'une LGV dans une région pas lrop
accldentéa ol pas trop peuplée &
200-250 millions par km de ligne.

BRUXELLES-COLOONE

Dans son état actuel, cette lialson
comporie un important goulot de
ralenlissement entre Lidgs el Aix.
Une LGV lranchlssant d'assez forles
pentes pourrait apporter ici une tris
sensible amélioration. L'acluelle
durée de parcours la plus courte est
de 38 minutes sur Libge-Aix. Une
LGV pourraitia réduire A 16 minutes,

L'optionretenant les fortes penies
rédulrgit sérieusement les colts de
construction dans cette région ac-
cidentée. Elle n'imposerail pas de
sujpétions & la circulation des trains
qul sur cetle section sont par délini-
tion tous des intermnationaux el donc
des TGV.

Pourlasection Cologne-Aix, la DB
(chemins de ler édéraux allamands)
prévoil des travaux d'aménagement
qul permeltralent d'etfectuer en 30
minules le parcours sur la ligne
exislante. Il est donc improbable
qu'une LGY snil construlle sur celle
section ou elle apporterait au maxi-
mum un gain additlionnel de 10 mi-
nutes.

Cumulée & 'z LGV Likge-Alx, In
ligne Aix-Cologne amelorée redul-
rait la durée actuells la plus rapide
sur Cologne-Libge de 78 4 48 minu-
tes. Quant au trongon Bruxelles-
Libge. celui-cl est particulidrement
chargé sur carlaines sactions aux
heures da pointe. Des TVI Bruxelies-
Libge st Bruxe!ies-Hassell amprun-
tart fa LGV antre Bruxelies el Lan-
den délesteraient da fagon appré-
ciable I'actuslie Hgna sur sa seclion
la plus chargée.

Unautre débranchement paut btre
prévu enire la LGY ot [a ligne Wavre-
Louvain; Il permaftirail sans re-
broussement k Louvain de créer une
relation Bruxelles-Louvain-Aar-
schot-Diest-Hassall. Pour ce qui est
du lracé, il st en principe recom-
mandable de se rapprocher le plus
possible de I'autoroute, proposition
qui avait déja été falte il y avingt ans
dans le cadre des plans d'aména-
gement mais accueillie naguére par
une indifférence générale. Gains
prévus: Cologne-Paris: 140 minu-
tes. Cologne-Brunseiles-Nord: 43',
Cologne-Ostende: 40°.

Una variante & [a sofution qui suil
partisllemeni I'autoroule Bruxelles-
Liboe consiste A sorlir de Bruxe!les
par ia gare du Midi et & rejoindre
Liége en passant sau Nord d'Otu-
gnies et au sud de Landen. Celle 0p-
tion parmet de dédlester Ia saction
Bruxelles-Ottignies et d'accélérer
substantiellemant les relations entre
les Flandres et les Ardannes. Ce-~
pendant, ce tracéd conslitua un al-
longement &t éloigne de Landen les
possibilités de débranchement pour
dea TVI. Par aillaurs, |a liabilité de ce
tracé est conditionnée par Vexis-
lance de vastes aires résidenlielles
entre Bruxelies el Dtlignies. Si catte
demidre évite aux TGV Parns-Colo-
gne d'avoir A traverser |la Jonclion,
elle I'impose loujours aux TGV
Paris-Amsterdam. Au demeurant,
I'usage de rames découpables ol-
frirmit une solution assez satisiai-
sanle qui ne résoudrait toutefo:s pas
les inconvénients inhérents 4 la ira-
versée de la Jonction par les TGV
Paris-Amsterdam.

Les LGY entrs Bruxelies of Alx
auraient une longueur de: £ 75 km
sur Nossegem-Awans, £ 95 km sur
Foresl-Awans (variante par Oftti-
gnies), £ 35 km sur Cr.énée-Alx Sud.

BRUXELLES—AMSTERDAM

Le tissu urbain trés dense ne per-
met pratiquement plus de construire
une LGV entre Bruxelies et Anvers of
entre Rotterdam et Amsterdam. Par
conlre, certains aménagements des
lignes existantes sur ces sections
(redressements, quadruplements
partiels) pourraient donner des
gains de temps assez substantiels
en remontan! la vitesse commer-
clale & 120 km/h,

En revanche, Il reste possible de
reconstruire partiellemant la ligne
entre Anvers el Rotterdam en la re-
dresdant et en adoplant un nouveau
iracé qul coupe certains coudes de
la ligne acluelle. Tout d'abord, le
remplacement de l'actuel pont-levis
sur la Meuse A Rotterdam par un
tunnel A quatre voles est désormalis
officiellament acquis. Il en résultera
une amélioration importante du dé-
bit de laligne, actusllemant pdriodi-
quement coupée par 'ouverture du
pon!. Cepencar!. une situation
analogue subsiste & Dordrechl. Le
simple relévement du pont-levis ne
paut pas y 4lre conaldérd comma
une solution satisfalsante pour une
ligne de cette Importance qui des-
sari lrols relations primordiales au
départ du Randstad Holland: |a Zé-
lande, la Brabant seplentriona! ot
Cologne, et enfin Ia Belgique. Seule
In suppresion du coude Dordrecht

paut donner & cette ligne des déblits

ot des vilesses sulfisantes. A cet of-

fel, il serait ndcessaire de conatruire -

une nouvelle ligne droite qui fran-
chirait le fleuve par un tunnel st qul
rejoindralt directement Barendrecht
su Moerdijk. Latrolsitme correction
consisterait A éviter le coude de
Roosendaal par s construction

d'une ligne nouvelle plus droite qui,
partant prés de Kalmthout, rejoin-
drait la ligne Rotterdam-Breda Si
cafte jonclion peut se faire assax
prid de Breda, elle profitarait éga-
lement aux relations d'Anvers vers
Brada. Tilburg et au-delh of, notam-
ment aux relations Anvers-Eindho-
ven-Cologne. L'actuel tracé de la li-
gne Anvers-Rousdendaal-Dor-
drecht-Rotterdam ost un défi b Ia
géographle des transports. Enfin, 1l
n'est pas Interdit de prévoir 1a réali-
sation & terme d'une vole fTerrée
nouvelle raliant Breda & Utrecht re-
lation déja dessarvie par une aulo-
route au trafic intense.

L'ensemble de ces amdliorations
donnerait sur Anvers-Aotterdam un
gaind'unpeuplusde 20 minutes. En
y sjoutant les gains rdalisables sur
les autres sactions, il est possible
d'oblenir les durdes sulvantes:
Amsterdam-Bruxelles-Nord : 2h 33
(tee), 2h 50 (rapide), 200 (igv);
Amsterdam-ParisSh 17 (lee), 8 h 15
(rapide), 3 h 35 (1gv).

L'offre actuelle élant largement
sousoptimale av point de vue de [a
vitesss, Il conviendrail d'examiner
dans quelle mesure le traln peul re-
conguérir un taux suffisant de com-
pétitivilé sans pour autant requérir
des investissements Infrastructurets
démesurés. Enfin, le probléme

d'une parcée directe i Anvers de Ix
gare cantrale vers lse Nord a étd
laissé hors considération. Ca tréa
Important travall ferait gagner quel-
qQues S minules aux trains Baocelles
Pays Bas, ritabliralt A Anrvers une
escale mieux silude par mppont aux
voles de desserte urbaines mais ne
fourniraitl pas d'svaniage considé-
rable en tant que point dg comee-
pondances ferroviaires par reapport b
Berchem.

Un probléme plus urgent est le
remaniemenid'une partiedelaligne
Bruxelles-Anvers afin d'y dissocler
les circulations lentes des circula-
tions rapides ef de permatire ainsl
un relévement de |a vileass en ligna
pour les lrains rapides. Dans sa
forms actusile, |‘exploitation est
parvenue i lalimite des posalbilitéa
de la ligne.

INVESTISSEMENTS
DANS LE MATERIEL ROULANT

La SNCB syant relativement peu
Investi dans son parc de voitures
internationales, une option impor-
tante s'impose dans un avenir 85%.
rapproché. Larenouvellement d'une
partie de ce parc par du matériel
zlassique avar: 1990 n'est pas sou-"
haitable si l'éventualité d'une LGV
prend consistance. y

Les besoins en matériel TGV peu~
vent dire dvalués A une enveloppe de
204 25 milliards FB. En déduisant de
ce montan! [es remplacemeants qui
deviendralent de cette [agon
inutiles. i1 resterait un investisse-
ment pur de 'ordre de 10 milliards
pour les TGV. Si la LGV se construit
en étapes successives, lesa com-



mandes s'en trouveraisnt échelon-
nées d'autant. Par allleurs, sl un
tunnel sous la Manche se rdallsait
par la suite, il faudrait prévolr un
supplément équivalent A un tiers du
parc qul existerait déjh.
L'introduction de TGV sur les axes
Paris-Cologne et Londres-Cologne
surait égalameant des répercussions
sur la circulation de trains Intama-
tionaux & long parcours qul circu-
len! an partle Iz nuit. Ces parcours
gsarzient rddults et partiellemant

remplacés par des parcours de TGV

circulant en début ou en fin de Jour-
née. Par contre, de nouvelles rela-
tions de nuit nettement plus longues
que les actueslles pourralent voir Te
jour, sl une part conséquenie des
itinéraires en question devient ac-
cessible aux grandes vilesses. Sans
doute en résulieral-il unae réorien-
lation dans les investissements des-
tinés au matériel roulant & long par-
cours

Pour ce qui est des TV1, ce rapport
a déjh établi que ce matériel n'en-
tralnerait pas dinvestissemeants
majorés, étant donnée la producti-
vité qui s'accrolt en conséquence.

O o s v —

En escomptant la durde de vie d'une |

automotnce double & 30 ans, 380
caisses incorpondes dans des auto-
motrices seraient A remplacer avant
1930. La consistance requise pour
I'ensamble des TVI peut dtre évalude
A un maximum de 300 caisses. Ce
basoin cadrerail donc asser cor-
rectameant dans les besoins de re-
nouvallement

A Févide-~ce, uns telle polhigue
dinvestissemenis suppose une
réorisntation fondamentale par rap-

port & un passd ol ont prédominé
lea q:lglrnnu d'un transport mi-
gratbire et peu confortable. A I'ave-
nir, Il importera de s'équiper égale-
memt en fonction des demandes
plus exigeantes que sont le trafic
international et le trafic intervilles.
Sur des distances moyennes, cecl
ne 88 CONCOIt guére sans une inno-
vation substantie!le dans I'ofire

e e E—— -
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INVESTISSEMENTS
INFRASTRUCTURELS

Ceux-ci porteralent sur un kifo-
métrage total de linnes nouvelles en’
territoire belge, compris entre 210 et
245 km. La dépense se silue dans

unemargs allantde 42 4 61 Milllards.

FB 1983, accds compris. De ce total
il faut dédulre les investissements
devenant superflus par suite de Ia
construction des LGV. Ce sont le
Iravaux d'extension de capacité, de
comrectlon de tracés, d'électrifica-

ion et divers autres travaux qul per-

dent tout ou partie de leur raison
d'#re.

Ces montants & dédulre auraient
pu 8lre nattemeant plus élevés si les
investissaments actuelleament en

tage tenu compte de l'éventualité
d'une LGV et de sas impacts possi-
bles sur la modemisation du réssau.
Inversément, lesdits Iinveslisse-
ments ne pourtaient valablemeant

LGV s'il apparait que celle-ci est
susceptible d’améliorer le bilan glo-
bal d'exploitation. Il importe de

un multiple d'un niveau normal d'in-
vestissament. Enfin, on ne peut
obérer I'avenir d'un oulil de trans-
port par des décisions antérieures

qui ont insuffisamment tenu compte |

de l'avenir ot qui ne contribuant
aingi que partisllement & réaliser
une productivité optimale.
Finalement, Il convient de prendre
en compte I'impact des investisse-
ments sur I'emploi. Chaque milliard
investl pouvant garanlir dans ce
sacteur de 750 & 1000 emplois/an,
c'est pendant dix ans un voluma
d'emplol de 3.500 & 6.000 unités que
comprendrait I'investissement

mentionnéd en débutl de cette sac- .

tion. Cet aspact est A évaluer dans
un bilan social de rentabilité d'un

projet. || peut également servir A
compensar de fagon productive des

==

Petite Anponce.

compressions de personnel qui In-
terviendralent par aillsurs au niveau
de l'exploilation sl de l'intendance
des chemins de fer. L'importance de
celle conslation apparait pleine-

_ment en rappelantque, en valeurs de

1982, 3500 A 6000 cheminols repré-
santent une dépense annuellede 2,1
4 3.6 milliards FB, soit 21 4 36 mil-
limrds sur dix ans.

CONCLUSIONS

La rentabilité économique d'une
LGV est posilive si elle parvient &
améliorer le bilan global d'exploita-
tion. Un bilan limité uniquement A la

cours d'exécution avaient davan- : Ilnng proprement dite ne relidle que
- partisllement I'économie d'un tel

projet intervenant sur le réseau
beige.

Cette rentabilité peut dtre forte-

 mentaccrue sl la LGY est également

&tre opposés A la réalisation d'une utilisdée par des trains rapides du

service intériseur. L'occupation de

' certaines sections pourrait ainsi 8tre
 triplée par rapport & un lat}
considérer que, en matldre ferro- . P pa vn circulation

viaire, les coQts d'exploitation 30Nt * | 5 cragtion de ces rapides & vitesse

exclusive de trains intemationaux.

intermédiaire apporterait de subs-
tantielles améliorations dans I'otire
sans en alourdir pour autant le codt.

Les investissements en matériel
peuvent intervenir & une epogque o,
de toute manidre, un Important pare
sera parvenu A la limite de son utili-
sation 4conomique et devra donc
dtre remplacé. Les Investissements
infrastructurels sont & apprécier
dans un bilan global de rentabilité
sociale oU intervient notamment
aspect emplol. Le projet d'une LGV
aura donc des répercussions im-

porantes sur les projets actuels de

modemisation et mettra en cause
certaines options pour I'équipement
des lignes et pour les commandes
de matériel roulant.

Les prévisions de tralic devront se
baser sur une connaissance suffi-
sante des marchéds A desservir el des
effets concurrenliels engendrés par
de substantiels gains de lemps,
I"actuel niveau de I'olfre Atant sou-
vent peu salisfaisant A cel égard.

Enfin, la rdalisation d'une LGV
peut s'sffectuer par tranches suc-
cessives, puisqu'une premlidre tran-
che Bruxelles-Paris apporterail déjh
ded améliorations substantielles
dans I'offre des relations visées par
le projet. Cependant, seules les der-
niéres tranches peuvent donner aux
circulations des TGV et surtout des
TVI leur pleine productivité. B

(D'aprés une note de A. De Waels,
che! de Ia division

recherches ot documentation

de Ia CEMT).

N° 27 — 6 juillet 1984

[la ;

Le membre du GIF qui a perdu un film AGFA CT lﬂlptnd.nt
le voyage du 26/5/84 (Chimay-Couvin) peut &e mettre en
rapport avec VANWETSWINKEL R. d’Overschielsan, 29/a
1850 Grimbergen (Tel. 02/268.45.79 aprés 18h.)

Vanwetswinkel R., d’Overschielaan, 29/a 1850 Grimbergen

churchu a4 entrer en contact avec toute
rocurer des timbres A date dua gares S

uupy) ut-guu anciens bDillets.

personne ﬁui Jui
CB (ou
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Trans-Fer est une publication périodique du GTF asbl, BP 191,
B-4000 Liege 1 (Belgique). I1 est envoyé gratuitement & tous
les membres de 1l'Association,

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

et leur reproducticn reste soumise & leur autorisation pr2alable,

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

ne sont pas solidaires des opinions exprimées par les auteurs

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

done qu'eux-mémes. L'éditeur responsable n'assume aucune respon-
sabilité quant a l'excécution des prest=tions et services pro-
posés dans Trans-Fer et par le GTF asbl.

Le GTF asbl a une activité variée : voyages en Belgique et a
1'étranger, éditions ferroviaires, distribation d'articles
ferroviaires, participation a2 des manifestations ferroviaires
de toute nature... Le liste de nos articles vous est transmicse
sur simple demande & notre adresse : BP 191, 5-4000 Liege 1.
Joignez un timbre-lettre pour la réponse (ou un coupon-réponse
international).

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

SERVICE 'F:E'_H_AHCIER DE NOTRE .ASSOCIATE}_IE

" L'Association est entiérement gérée par des membres bénevoies.
Elle dispose de plusieurs comptes éen banque et de plusieurs
adresses afin de répartir l'administration sur ceux de ses
membres qui en ont accepté la charge. Veuillez donc bien utili-
ser l'adresse et/ou le n® de compte en banque indiqué a c8té

du service que vous souhaitez contacter : ces renseignemensts
figurent toujours & c8té des prestatiors que nous vous proposons.
En procédant ainsi, vous nous facilitez la tlche et vous evitez
des erreurs. '

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

'=goit par mandat postal internmational & GTF asbl, BP 191,
B-4000 Lieége 1 (Belgique)

-soit par Eurochéque garanti & 1l'oxdre de GTF asbl, BP 191,
B-4000 Liege 1 (Belgique), & l'exclusion de toute autre
forme de cheque,

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

— — === —

Changements d'adresse

Prévenez-nous en demandant une nouvelle formule d'ahésion., Joignez
deux timbres-lettre pour la reponse.
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SUPPLT TRANS-FER

APPEL DE FONDS
POUR LE
RAPATRIEMENT
EN HAINAUT D UNE
PCC VICINALE

AU TEHME UE LUNGS PUUHPAHLEHS avec la compagnie des

’ tramways de Belgrade,
menes notamment griéce a la collaboration de 1l'Ambassade de Bel-
f#lgue en Yougoslavie, et aprés plusieurs voyages sur place, 1°
ASVi vient de se voir attribuer l'une des derniéres PCC vicina-
les encore en service la-bas. Pas n'importe laquelle, toutefois:
nous avons pu la choisir nous-mémes... nous rameénerocns donc

LA MEILLEURE PCC. EN ORDRE DE MARCHE et renpiic ac

toutes les pie-
ces détachées disponibles sur place pour permettre rapidement
sa restauration en €tat vicinal. En effet, toutes les PCC sub-
slistantes ont subi diverses modifications; nous avons donc sé-
lectionné non seulement la nlus intacte de toutes, mais nous
allons également faire prélever sur les autres voitures les

€léments manquants. Cette opération ne pourra se faire que

MAINTENANT nu JAMAIS En effet, nos valeureuses PCC vi-

cinales disparaissent rapidement
de la scene des transports de Belgrade, succombant devant un
flot continu de motrices articulées tchéques. L'année prochaine,
1l sera sans doute deja trop tard et nous n'aurons en tous cas
plus la faculté de récupérer les piéces qui nous manquent, ou
méme de choisir une voiture.

NOUS DEMANDONS VOTRE AIDE FINANCIERE

Le rachat d'une PCC vicinale et son transport sur prés de 1500

kilometres représente un budget de plusieurs centaines de mil-

liers de francs. Soyons clairs: 1'ASVi ne négligera aucun spon-
sor, mais sans une réponse massive de tous les destinataires de
cette circulalire, elle ne pourrait pas mettre ce projet unigue

a exécution,



N'oublions pas gque les PCC vicinales, premieres PCC construites
en Belgique, ont permis non seulement la survie de l'industrie
tramviaire en Relgiaque, mais aussi celle de nombreux  reéseaux
de tramways en Belgique et A4 l'étranger, gréce aux nombreuses
cénérations de PCC qui suivirent les PCC 10395 a 10418.

VERSEZ VOTRE CONTRIBUTION AU COMPTE ASVi

310-0811064-36

AVEG LA COWMMUNICATION "SAUVONS UNE PCC!"

LES SOMMES VERSEES SERONT EXCLUSIVEMENT
AFFECTEES AU SAUVETAGE DE LA PCC, ET
REMBOURSEES EN CAS D'ECHEC DE L'OPERATION

(ASVi -rue Belliard, 187- 1040 Bruxelles)

L°ASVI REMERCIERA LES DONATEURS s gistrivuant aiverses pie-

ces de collection: une pla-
gue bois STIB pour les dix donateurs des plus grosses donations dé-
passant 10.000 ¥B, des films SNCV frontaux et latéraux pour les
nlus grosses donations suivant les 10 premigéres (avec des minimums
respectifs de 3.000 et 2.000 FB), des séries de billets des Tram-
ways Bruxelleis réellement utilisés entre 1908 et 1918 (min.l000FB)
S'i1 n'est pas possible de garantir & chacun l'une de ces pieces,
1'ASVi s'engege 2 inviter en.priorité les donateurs aux premieres
circulations de la PCC dans le Hainaut!

LLes PCC vicinales 10395-10418: construites en 1950 par Nicalse &
Delcuve et les ACEC, en service sur Bruxelles-louvain et dans le
Hainaut. Premidres PCC construites en Belgique, elles sont aussil

les seules 4 avoir présenté en Belgique un design américain(bhor-
mie le prototypve 10419). Vendues en 1960 par la SNCV aux trams
de Belerade, elles v furent renumérotées 117 a 140.

Le GTF asbl tient & soutenir et & saluer 1l'opération lancée par
1'ASVI et décrite ci-avant, I1 1la félicite de cette initiative

et formulz des vosux de plein succés. Il engage ses membres 2
soutenir cette action de préservation de notre patrimoine archéolo-
gique industriel,

En ce qui concerne le programme de circulation ASVi, rappelons que
1a SNCB offre 50 % de réduction (distance mimimale 40 km) a ceux
qui rejoignent la gare de Lobbes par train régulier au départ de
toute gare belge. I1l vous suffit de demander au guichetier SNCB ou
au chef-garde du train de se référer a la circulaire A59 du 30
avril 85 (télex) de la direction commercide SNCB 63-23. Cette
disposition est aussi valable pour rejoindre les gares d'acces du
voyage spécial du 29/9/85.

("



LOBBES THUIN

EN TRAM VICINAL
RETRO
HORAIRES

1985

LES DIM & FETES DU 16/6 AU 15/9

LES SAMEDIS EN JUILLET & AOUT
SERVICE RENFORCE LES 15 16 17 & 18 AOUT

ANDERLUES (Jonction) 13h00

LOBBES (Ecoles) 13h25 14h30 15h30 16h30 17h30
LOBBES (Pont du Nord) 13h40 14h40 15h40  16h40  17h4C
THUIN (Ville basse) 13h49 14049 15h49 16h49 17h49
THUIN (Ville basse) 14h00 15h00 16h00 17h00  1EhCO
LOBBES (Pont du Nord) 14h10 15hl10 16h10 17010  18h10
LOBBES (Ecoles) 14h2C  15b20 16h20 17h20  18h20
ANDERIUES (Jonction) 16h40

POUR TOUS RENSEIGNEMENTS COMPLEl ENTAIRES, ORGANISATION DE VOYAGES
SPECIAUX, AFFILIATION A L'ASVi, NOTEZ NOTRE <-NOUVELLE- LDRESSE
ASVi asbl, rue Belliard 187, 1040 Bruxelles

08660860909 00906000809000086080600 8608606006660 0600086666060866806600000600



FESTIVAL ou TRAM
VIGINAL

LES 13 10 17 ET 18 AQUT
ENTRE ANDERLUES, LOBBES ET THUIN!

p;',?g%/ﬁ?[
s

snsulte HORAIRE Ensuite
E ne:
L aux Eilres ANDERLUES (J) auxqiﬁures
& 10hCO 00 18h00 | dép. arr. 112040 40 20h40
;
? LOBBES ECCLES
Q 10h1l5 15 18hl5 arr., déon. | 12h25 25 2Ch25
U
E LOBBES ECOLES
E 10h3C 30 18h30 déo, arr. §12h20 20 20h20
5
E LOBBES P.NCRD
B 10h50 50 1€h50 | arr. déo. |12h00 00 20h00
A.E LOBEBES P.NCRD
%EE 11h00 00 19hC0 | dép. arr. | 11h45 45 19h45
0T
E ? THUIN V.BASSE
i 8 11hl10 10 19h10 arr. dép. 11h35 35 19h35
E
LE TRAM A VAPEUR: entre Lobbes (Ecoles) et Lobhes (Pont du Nord)

(HL 979 + A 11751 + A 10782 + A 2026)

TRAM TLECTRIQUE A BOZIEZES: entre :nderlues et Lobhes (Ecoles)
(10308 + 194C5)

TRAM A MAZCUT ET LE TRAM ELECTRIQUE A 2 ESSIEUX: de Thuln 3
Lobbes (Nord)

= iy ; ~. =LA LOTRICE 9924 (1931) restaurées par les
REMISE =N SERVICE DE: _1%4 pEMORQUE 1936(1908) bénévoles de 1'ASVi

&
3]

m
1]

EXPOSITICN FZRROVIAIRE FLOTTANTE A THUIN, avec la collaboration cu
: Club Ferrovialire du Centre

FRZSENTATION A THUIN DU PRZKIER TRAL ELECTRIQUEZ =ZNTI=ZREMENT CCNS-
TRUIT EN BELGIQUE, EN 19C1 PAR L3S =735 ELzZCTRICITE & HYDRAULIQUZ

-D'ARKES A L'HOTEL DE VILLE

LCOBES: E=XPOSITIONS _peA?PICHES A LA GARE SNCB (& confirmer)

1=
Lz}

17 : PZU D'ARTIPICE ET EAL PCPULAIRE A LOBBES

Renseignements: ASVi asbl, rue 3elliard 187 & 1040 Bruxelles



E
Union Européenne des Modélistes Ferroviaires et des Amis des Chemins de Fer

Verband der Modelisisenbahner und Eisenbahnfreunde Europas

Slége Barne (Sulssa) / Sitz Bern (Schweiz) Fondée / Gegrindet 1864

XXXITe Congres MOROP a Bruxelles, 15 au 21 septembre 1985

Aprés 1958 et 19468, lo Belgique aurc une troisiéme fois, en 1985, | 'honneur et la joie

d'occueillir un congrés MOROP. Comme précédemment, Bruxelles o &té choisie comme siége

du congrés en raison de sa situation ou centre du poys et du réseau ferroviaire et de

peint de rencontre des deux principoles communautés notionales. De plus, son réseau de

transports urboins o subi depuis gquelques années, une profonde évolution caractérisée

par lo construction d’'un réseou de métro et de pré-métro.

L'ennée 1985, boptisée en Belgique “L’'Année des traonsports en commun”, verra la commé-

morction de plusieurs événements porticuliérement significotifs:

- le 150e anniverscire des chemins de fer belges,

- le centenaire des chemins de fer vicinaux, de |'Associotion internotionale du Congrés
des chemins de fer et de l’Union internationcle des transports publics,

- le cinquantenaire de lo troction électrique & la Société Notionole des Chemins de fer
Belges (SNCB).

Exposition de modél isme ferrovigire

En complément du progromme ci-dessus, une exposition de modélisme ferroviaire
sera organisée dans le Centre des Relations Publiques de lo STIB, & lo station
de métro ANNEESSENS du 8 septembre & fin octobre 1985, Cette exposition sera
ouverte gux écoles et ou public, voir visite guidée prévue le 16 septembre & 20H,

PROGRAMME PROVISOQIRE

SAMEDI 14, DIMANCHE 15 et LUNDI 16 SEPTEMBRE :

Accueil des congressistes en gare de Bruxelles-Nord.

DIMANCHE 15 SEPTEMBRE::

1. A lo station de métro ANNEESSENS [Centre des relations publiques de lo Société des ;
tronsports intercommunaux de Bruxelles (STIB)].
- de 9 & 12H: Session du Comité directeur,
~de 9 & 12H et de 14 & 17H: Session du Comité technique,
- de 14 & 17H: Assemblée des délégués des ossociations membres,
- de 20 & 22H: Assemblée de FERPRESS “
2. Pour les outres congressistes: & 14H: Visite guidée de Bruxelles,

LUNDI 14 SEPTEMBRE: Bruxelles

- de 9 & 12H: Session du Comité technique & lo stotion de métro ANNEESSENS

- de ? & 12H: Visite guidée de Bruxelles

- @ PH: Visite de lo nouvelle cobine de signolisaotion de Bruxelles-Midi (SNCE)

- @ I15H: Ouverture solennelle du XXXIle Congrés MOROP & 1’'H8tel de Ville de Bruxelles

- & 20H: Visite organisée de l’'exposition de modélisme ferrovicire & la station de
métro ANNEESSENS

MARDI 17 SEPTEMBRE: Maolines et Louvain

- de Bruxelles & Molines en rome cutomotrice historique type 1935 '

- & Molines, point central du réseau des chemins de fer de l'Etat Belge, créé en 1835,
résidence de Marguerite d’Autriche et centre odministrotif de 1‘ancien Duché de
Bourgogne:

- visite de l'Atelier Centraol de lo SNCB et du réseou HO du club "De Pijl" ou
visite guidée de la ville,
- repas de midi pris en commun

- de Molines & Louvoin en train

- @ Louvoin: visite du motériel de lo SNCB, préservé et partiellement restouré, destiné
av futur musée des chemins de fer

- de Louvain & Ottignies en troin & vopeur ovec arréts-photos

- d'Ottignies & Bruxelles en troin Intercités (IC)

MERCREDI 18 SEPTEMBRE: Bruges et lo Céte

- de Bruxelles & Bruges en train IC

- & Bruges, la "Venise du Nord”, visite des oteliers de fabrication de motériel

roulont de BN-Constructions ferrovicires et métalliques, SA ou visite de la ville
- de Bruges & Ostende en autobus

- @ Ostende, lo "Reine des Ploges”:
- repos de midi pris en commun
- parcours sur lo ligne électrique & voie métrique de la Société Nationale des

Chemins de fer Vicinoux (SNCV), en matériel de 1930 restouré et en motériel moderne
-~ d'Ostende & Bruxelles en train IC



F
JEUDI 19 SEPTEMBRE: Moriembourg et vallée de lo Meuse

- de Bruxelles & LFUVEN én train IC et de AIHUEH & Moriembourg en train
a troction VAPEUR.

- 8 Moriembourg, visite du dép8t de locomotives du Chemin de fer & Vopeur des 3 Vallées
(CFV3V)

- de Moriembourg & Treignes, parcours touristique en train & vapeur du CFV3V avec
arréts-photos

~ de Treignes @& Heer-Agimont en autobus

- de Heer-Agimont & Dinant, descente de lo Meuse en “batecu-mouche”, le repas sera
servi @ bord

- de Dinont & Bruxelles en traoin IC, ovec traction diesel de Dinant & Mamur.

VENDREDI 20 SEPTEMBRE: Lo Louviédre, Thuin et Charleroi

~ de Bruxelles & Lo Louvidre en train interrégional (IR)
- au départ de Lo Louviére, parcours sur le réseou électrifié & voie métrique
de la SNCV:
- vers Houdeng et Strépy et retour en motériel type S, avec visite aux oscenseurs

hydraouliques pour bateagux du canal du Centre (curiosités d'aorchéologie industrielle
du début du siécle)

- vers Anderlues en motériel moderne type BN

- au déport d’'Anderlues vers Thuin et retour en motériel historique préservé par
l'Association pour lo Souvegorde du Vicinal (ASVi),le repas de midi sesra pris en
cours de route & Lobbes

- d'Anderlues & Charleroi, en matériel SNCV type BN, por la ligne nouvelle et le
métro léger de Charleroi

- de Charleroi & Bruxelles par train IC

- & 20H: diner de cléture du XXXIle Congrés MOROP

SAMEDI 21 SEPTEMBRE: Bruxelles

- visite du résecu de métro de Bruxelles: dispatching, école des conducteurs, atelier
du matériel roulant

~ repos de midi au dép&t DELTA de la STIB

- transport en outobus vers le dép8t de WOLUWE de la STIB

- visite du Musée du Transport Urbain Bruxellois (MTUB)

- parcours en tromwoys historiques de Woluwe & Tervuren et retour 4 trovers lo forét
de Soignes

i

SCRIPTIONS (BULLETIN DE PARTICIPATION)

Séerétariat du congrés MOROP: c/o Wouter JANSSENS
rue des Palmiers,12,
B. II50 BRUXELLES.

— S — S G s g (S

La participation & l'entiéreté des manifestations du congres
( repas compris) du 15 au 21 septembre 1985, s'éléve a 9500 BEF

En outre, conformément aux décisions prises en assemblée"FEBELRAIL"
il sera donné aux membres des associations affiliées la possibilité de parti-
ciper par jour 3 certaines activités du congres MOROP 1985. A cet effet, les
membres interessés renverront leur bulletin d'inscription mentionnant leur
nunéro de carte de membre 1985 et accompagné d'une enveloppe timbrée self-
adressée a FEBELRAIL- Secrétariat du Congrés MOROP 1985- C/0 W.Janssens, rue
des Palmiers, 12—« 1150. Bruxelles.
Leur participation sera payée par versement uniquement, avant le 31/8/85 au
compte n° 068-2032471-57 du congrés MOROP 1985-c/o W.Janssens, rue des Pal-
miers,12- 1150. Bruxelles. La vérification de la validiteée des bulletins 4'

inscription sera effectuée dés réception.

Il est bien entendu que:
1° Les inscriptions seront prises sous reserve du nombre de placegdisponibles

2° Le nombre cumulé de journées"a la carte" sera limité a deux.



G
PARTICIPATION PAR JOUR AU MOROP 1985.

¥ I BEF :FRANCS BELGES !
l. MARDI 17 SEPTEMBRE:

@LvARIANTE A: — Bruxelles, départ vers 8h- Malines en rame électrique
historigque 1935.
- Visite Atelier Central SNCB
- Visite réseau HO " De PY1"
- Repas de midi
- Malines- Louvain en train
- Visite matériel futur musée
- Louvain- Bruxelles en train, retour vers 18hl5.

BEF 715~
VARIANTE B: Au lieu de la visite a l'atelier central SNCB, visite
guidée de Malines.
BEF 715-

2. MERCREDI 18 SEPTEMBRE:

@ VARIANTE A: - Bruxelles, départ vers 7h45- Bruges en train
- Visite ateliers de construction BN
- Bruges- Ostende en autobus
- Repas de midi
- Parcours SNCV au littoral (matériel historique et moderng
- Ostende- Bruxelles en train, retour vers 1l9h.
BEF 1315-
VARIANTE B: Au lieu de la visite aux ateliers de construction BN,
visite guidée de la ville de Bruges.

BEF 1315-

e <= —

3. JEUDI19 SEPTEMBRE:

ifgi VARIANTE A: - Louvain, départ vers 8h- Couvin- Mariembourg en rame

vapeur spéciale MOROP 85.

- Parcours touristique wvapeur CFV 3 V, Mariembourg-
Treignes et retour.

- Mariembourg- Charleroli en rame vapeur. :

VARIANTE B: - Mariembourg, départ vers l2h- Couvin- Mariembourg en
rame vapeur spéciale MOROP 85.
- Parcours touristique vapeur CFV 3 V- Mariembourg-Treignes
et retour.
- Mariembourg- Charleroi en rame vapeur.

BEF J375-

4. VENDREDI 20 SEPTEMBRE:

_@ VARIANTE A: - Bruxelles, départ vers 8h- La Louviére en train.
- Parcours en matériel SNCV historique La Louviére-Houdeng.
| - Visite des ascenseurs pour bateaux sur le canal du Centre
a Houdeng
- La Louviére- Anderlues en tramway vicinal.
- Anderlues- Thuin en matériel SNCV historique: ASVI.
- Repas de midi.
-Thuin- Anderlues en matériel ASVI.
- Anderlues- Charleroi en tramway vicinal et métro léger
de Charleroi. |
- Charleroi- Bruxelles en train, retour vers 18h.
BEF 1.030-
@' VARIANTE B: - Le matin méme programme que pour la variante A,
- Aprés le repas de midi, THUIN- Strépy- Thieu en autobus.
- Visite du chantier du nouvel ascenseur pour bateaux sur
le canal du Centre & Strépy-Thieu
- Visite du plan incliné de Ronquiéres.
- Ronguiéres- Nivelles en autobus.

- Nivelles- Bruxelles en train.
BREF 1.380=-




5. SAMEDI 21 SEPTEMBRE : 2

'_ﬁa - Visite du réseau du métro STIB avec dispatching,
école des conducteurs et atelier.
- Repas de midi.
- Dépdt DELTA- Dépdt WOLUWE en autobus.
- Visite MTUB ( animations)
~ Visite réseau vapeur vive au 1/8e.

- Parcours en tramway historique en forét de Soignes.
BEF 680-

Un programme précis sera remis a chaque inscrit.

Il s'agit sans aucun doute d'une organisation prenant place en semaine.
Toutefois les activités proposées en sont d'autant plus intéressantes. Il
sera ainsil possible de visiter des ateliers en pleine activité.

Au niveau des voyages- spéciaux, le GTF tient & attirer particullérEment
l'attention sur la journée du jeudi 19 septembre: le voyage vapeur pré-
sente un caractére inédit; par l'arrivée de la locomotive a vapeur en
gare de Couvin, par l'atmosphére régmant sur le chemin de fer a wvapeur
des 3 vallées. Des arréts photos seront prévus et la HL 29013 pourra é&tre
photographiée aisement par les voyageurs.

Enfin des dispositions tarifaires permettront & tous les participants de
rejoindre le point de départ des excursions et de rentrer chez eux( méme

51 les points d'arrivée et de départ sont différents) par trains réguliers
a des conditions avantageuses.

BULLETIN D'INSCRIPTION TRANS -FER

A renvoyer, diment complété, avant le 31/8/85, a l'adresse suivante:

Congres MOROP 85
c/o. W.JANSSENS
rue des Palmiers, 12
1150. BRUXELLES.

Je soussigne

NOM cessssese coseeen o5 unen
PRENOM .cccccccscccccncacscses
ADRESSE .ccsesscsoccssssnssnse
MEMBRE DU CLUB cccsoovesnesssesssssss
N° DE MEMBRE POUR L'EXERCICE I1985.ccccccccss
m'inscris par la présente de fagon ferme et définitive aux activités du
congrés MOROP 85 indiquées ci-dessous( indiquer d'une croix).

17/9: ou

18/9: ou

19/9: ou ( 2 activités au maximum)
20/9: Oﬂu®

21/9:
Nombre de personnesS: .eseesess
Je verse ce jour la somme de ...csse ssssssssnsanssssa BEF au compte

n® 068-2032471-57 du congrés MOROP 85~ compte ouvert. W.JANSSENS,
rue des Palmiers,l12. 1150. Bruxelles.( attention pas de cheéques)

Date: - & B &5 B 8B 5 & @ & ® @ & & & & @& SignaturEII'I-II'---III-.'-II'I.-‘.
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Notre pays compte de nombreux
amateurs qui s’attachent non seule-
ment a. la promotion du transport
ferroviaire moderne, mais qui recher-
chent eégalement avec ardeur tous les
souvenirs liés aux nombreuses ex-
ploitations qui se sont succédées
depuis plus d'un siécle.

Le tome 1 relatif aux tramways ur-
pains les a comblés.

-e tome 2 est consacré aux chemins
de fer vicinaux dont on célébre cette
annee le 100° anniversaire. Qutre la
jenese de cette société unique en
—urope, on y découvrira I’'histoire spé-
sifique dans le pays de Liége, par les

1
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dates, les caractéristiques techni-
ques, les photos, les schémas.

Mais les « Tramways au Pays de
Liege », c’est aussi I'évocation d’une
page de l'histoire de la région, contée
a travers ses transports en commun
ferrés. C’est a chaque page, un retour
dans le temps, la vision retrouvée des
coins de rues ou de la campagne
aujourd’hui disparus, le souvenir de
ces tramways qui de 1886 a 1965 con-
tribuérent au développement écono-
mique de la province. De nombreuses
photos, dont certaines inédites, sont
temoins de sites aujourd’hui profon-
dement transformés.

CGERE

NOUS Sommes a vos cotes
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