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REMARQUE IMPORTANTE

exemplaire de Trans-Fer n®44
Bere nous vous prions de noter que
votre cotisation 1986 au GTF asbl ne nous est pas parvenue 2
la date du 23.01.86, sauf erreur de nctre part & nous signaler.

Si vous avegz oublié de renouveler votre cotisation, faites le
nécessaire le plus vite possible : nous vous rappelons néanmoins
que le taux cotisation 1986 minimum passe a 300FB (350FB hcrs
Benelux) pour réaffiliation aprés le 15.01.86, & bien vouloir
verser a notre compte 068-0883360-08 GTF asbl, BP 191, 400C Liege 1.
(étranger, voir Trans-Fer n°® 43 pages 5 et 6).

N'oubliez pas de vous réaffilier... En cas de non-réaffiliation,
votre abonnement a Trans-Fer sera interrompu avec le n°44.

Editorial

Merci, cher membre et lecteur de vos bons voeux, de vos
encouragements, de votre réaffiliatior a un taux tres souvent
majoré... Nous ferons tout pour &tre dignes de votre confiance,.

Le tome 2 de "50 ans de transport voyageurs a la SNCB" est
enfin sorti de presse et a été envoyé ou mis a la disposition de
tous les souscripteurs. I1 n'est pas trop tard pour y souscrire :
voyez le supplément n®3 4 cette livraison de Trans-Fer.

Notre seconde grande édition, lcs Tramways au Pays de Liége
tome 2 sort de presse incessasent ell. aussi ; ici aussi, chaque
souscripteur va &tre contacté. I1 res.:: une derniere occasion
pour les membres du GTF asbl d'obtenir cet ouvrage a un prix
préférentiel .

Comme nous le signalons dans notre dernier numéro, Trans-Fer
est paru plus souvent que privu en 1985. L'objet de ce periodique
est de suivre au plus prés l'actual#é ferroviaire, Une telle
réalisation n'est possible que par une grande simplification de
la technique d'impression et d'édition : les textes que rous
recevons de nos correspondante et de nos membres sont le plus
gsouvent publiés tels quels, et une grande liberté est laissée
aux différents auteurs. Volontairement, nous faisons souvent
écho A des projets, rumeurs fondées ou informations non confirmées
au moment de 1l'impression : nous ne manquons pas de les démentir
ou de les préciser dans un numéro ultérieur, tant il est vrai que
rien n'est figé. I1 vaut mieux agir, que d'attendre une nouvelle
njéfinitivement confirmée", C'est dire que nos colonnes sont
ouvertes 2 tous nos membres, et que toute information ferroviaire

reste bienvenue,

Notre service "voyages" qui a participé intensément au Congrés
du Morop en organisant en partie les voyages ferrovidres de cette
manifestation en 1985, vous propose dans ce numéro les deux premiers
voyages (1'un en Gaume et en Lorraine frangaise, l'autre dans le
sud de la France) de la saison 1986 : nous esperons qu'ils vous
satisferont. Trans-Fer prépare un nouveau numéro hors série dont

nous reparlerons dans notre prochain numéro,

La saison 1986 ainsi lancée, bonne lecture... GTF asbl
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NOUVELLES DE LA SNCB

LES FUTURES AUTOMOTRICES OMNIBUS "L"

Comme déjd annoncé dens Trans-fer n! 4], le consail d'Adainistraetion de la
SNCB a décidé en sa séence du 29 octobre 85 de 1l'ecquisition de 33 sutomotrices
doubles pour la service omnibuse.

Matériel

Ces sutomotrices dites "L" (de "local",cosms le service suquel sllse seront
affsctées) ssront d'une concsption résclument nouvells, ne sersit-cs que

par 1'sbsencs de compartiment-fourgon st par la préssnce d'uns vaste plats-
forms, carsctéristiques témoignant bisn de la spécialisstion des ces futurs

““-
Comment en sst-on arrivéd 1ld 7

Avent ls restructuration du servics voysgeurs du J juin 84, l'sxploitation du
résesyu 6lectrigue était principalement basée sur 1l'utilisation d'sutosotrices
doubles assurant indistinctement tous lss types de sexvices intérisurs (traine
directs, ssmi-directs et omnibus).

Ls restructuration a depuis lors introduit une distinction trias netts entre
les services des relations IC - IR d'une part, st les treins locaux st de
navsttsurs d'sutre part, ce qui ne fut pas sans effst sur 1l'affectation des
sutomotricss.

En effet, si lew services IC - IR bénéficient du matérisl moderne (sutosotrices
quadruples et break), les trains locsux (st certsins navetteurs, principalssent
sur 1l'axe Anvers-Nivellss) sa sont vus affecter les sutomotrices les plus
ancisnnes du parc (des types 50-53, 54-55 st 36).

Ces AM, su nombre de 172, devront Btrs resplacéss dans les snnéss A venir,
on commencant par les 135 AM des typss 5%, 55 et 56 dont lss chisals de
bogiss préssntent des signes d'usure et de fatigue.

Indépendssment ds ces probldmes techniques, l'utilisstion sctuells de
cartaines de css AM est loin ds donner satisfsction : ainsi les AM "55%, dont
lss portibres 6troites et lss plates-formes exiguss n'ont msnifestement pes
été imaginées pour faire fecs b un service ocenibus ...

Citons égalsment pour mémoirs les AM "50-53" dites d "quais hauts”, parce

que 1'emsarchemsnt d'sccis de ces engine limits impérativesent leur utilisation
sux lignes entilrement équipées de quais hsuts (soit les lignes 12, 23, 27

ot 124).

Qui plus est, savisz-vous que ces AM sont les dernidres du parc b subdr une
"exploitation unidirectionnslle® 7

Aux débuts de 1'@lectrification, la configuration des lignes convartiss A ce
nouvesu mode de traction (d'sbord Bruxellss - Amvers, ensuits Charleroi)
rendait tout virege d'engins élsctfiques impossible.

En pretiqus, les sutomotrices svaisnt donc toutss la mlus orientstion, ce



S

qui rendait ls présence sux abouts d'un deuxides couplsur bssse-tsnsion ins-
tila ¢ cs n'est qus lorsqus le réeesu dectriqus s'édtendit, et que cetts
"unidirectionnalité” sutomatique du matérisl devint impossibls & maintenir,
qu'un deuxidme coupleur fut disposé symétriquemsent su prsmier par rapport b
1'attslege central, ce qui permsttait dens tous lse ces l'sccouplsment.

Seulss las AM des types 1935, 39, 46 (prototype), 50 et 53 n'en fursent
jomais équipées, pour des raisons d'éconcais (1).

Cstte particularité d'exploitetion (extrlsssent méconnue, mles du psrsomnel
cotoysnt journellement ces engins !) a toujours constitué un grave inconvénient,
spécialement depuis l'accroisssment des possibilités de virage aw fil des lignes
parcourues (triangle de Berxrchem, Schaerbesk atslisr dlectrigque, csinture

ousst de Bruxslles, st triengle de la Sembre).

Les 17 AM du type 50 = 53, tout en ne pouvent Otre engagées que sur lsa
lignes citées plus hsut, doivent domc toujours Btrs orientées "voiture

18rs classe c8té Anvers"™ : en période d'sxploitation pertsrbée entrsinant
des détournements (sccidents, grives, HPS, ... st autres calamités du genre),
cela relidve parfois du tour de forca !

La nouvells sutomotrice

Afin d'augsentsr ses chances A la grands sxportation, ls conatructsur belge
consulté (CFM ex- BN) surait voulu que la nouvells sutomotrics ait une caises
de conception modulairs (c-d~d réaliseble éventusllessnt en différentes
longusurs st largeurs), qu'slle soit équipée de Logiss pour résssux de type
"gsuburbain®™ (eux sccélérations et décél_érations rapides et fréquentes), et
que la traction fassa sppel A la tachnique des sotsurs ssynchrones tripheeda.

Un prototype réalisé b la seuls initistive des CFM, et répondent sux deux
premiars souhaits citée a d'ailleurs €té réelisé : baptrisé "MODUL SUBURBANT,
il fut pour le premidre foie présentd 1A l'exposition UITP qui se tint

sux pelesis du Heysal en mai 85.

La SNCB désira néarmoins procéder d'abord A des esseis afin da démontrer ei
lss solutions d'avent-garde proposées pour les bogies st la trection »'avire-
raient fisbles t & cest sffet, une sutomsotrice quadruple du parc sera iquipés
tesporairement des nouvsaux bogies "BN suburben”, tandis qu'une sutomotrice
double (non sncore désignés)sera convertia & la traction asynchrone ...

Les 35 sutomotrices L commsndées sn octobre "85 constitusront donc une edris
de TRANSITION , permattent 3 ls fois d'entemsr su plus tOt le rencuvsllemsnt
nécsssaire du parc sctusl, tout en ne rscouzsnt pes immédiatement & des
solutions non encore expérimentées : ces AM suront donc la caisse modulaire
qui équipera toutss les asutomotrices omnibus futures, mais ssront équipées
de bogiss schlisren classigques (comme les Quadruplsa) st ds la motorisation
A thyristors des autosotrices Break.

Elles seront tout A fait cospatibles evec les éventusllss sutomotrices futures
b moteurs triphasés.

Catts menidres de procéder s'spparsnts fort 3 l'expérimsntation de prototypes
(de manidrs indirscte, certss), cs qui semblsreit indiquer que la SNCB sst 2

nouvesu désirsuse de testsr au préalsbls les solutions techniques d'svent-gerde
la legon des HLE 20 surait-ells enfin porté 7
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Un schéma sommaire de 1l'sgencement intérisur de ces futures sutomotricss
vous est proposé ci-epris | mes 8'il n'y sont pas encors dessinds, les
sidges seront bisn implantés sslon la configuration 2-2 de front : la
"place-sandwich® sur lss benquettse b trois sppertiendra (enfin 7) su
l:lll'l‘ eve

Du point de vue numérotation, las choses ne s'smoncent pas simples 1 sucune
tranche de nis n'dtent suffisemsmsnt libre que pour affectsr une numsérotation
cohérents st continue & ces engins, des re- mumérotations sont d'ores et
déjh 3 prévoir, notasment pour les AM postales st SABENA (encore !)

On libérsxait ainei less tranches ds numéroe 441 & 600 pour les AM L-86, et
845 & 999 pour les L-8T7. A suivrs ...

La premidre unité devrait Stre livrde su début 1988,

Mec'Machine 01/896

[U] []THP) UNION INTERNATIONALE DES TRANSPORTS PUBLICS
INTERNATIONAL UNION OF PUBLIC TRANSPORY
INTERNATIONALER YERBAND FUR OFFENTLICHES YERKEHRSWESEN

GTF  DISTRIBUTION

46e Congres International de 1'UITP a eu lieu & Bruxelles le 19 mai 1985. Cette
manifestation coincidait avec la commémoration du centenaire de 1'Union.

Le volume 34 (1/1985) de la revue UITP est entidrement consacré a une présentation
de la Belgique et ses transports publics,

Au sommaire : |

Regard sur la Belgique ; la SNCV, la STIB, la MIVA, 1la STIL, la MIVG, la STIC
et la STIV.

Tous les articles sont présentés entiérement en trois langues : francais, anglais,
allemand.

Format : 2] x 29,5 cm ; 144 pages ; plusieurs photos.

Une présentation synthétique des réseaux belges de transport public valable tant
pour les Belges que pour leurs correspondants & 1'étranger (vu 1'utilisation de
3 langues).

Prix de la brochure : 500 F.B. (+ envoi : Belgique/lux: 30FB, autres pays:50FB)

Brochure "UITP 1885 - 1985 : un siécle de transports publics" per R.M. ROBBINS.

Format : 13 x 20 cam ; 94 pages.

Pour toute personne souhaitant avoir une vue trés geénérale de 1l'évolution des
transports publics dans le monde au cours des 100 derniéres années.

Prix : 450 F.B. (+ envol : Belgique/Lux. : 30FB, autres pays : SOFB)

Les commandes pour ces ouvrages sont introduites en effectuant le versement de
la somme correspondante (avec indication de 1'objet) au compte 001-0643004-67

de GTF, asbl Distribution B.P. 191 B 4000 Liége 1 (Belgique et Luxembourg).
Pour les autres pays : voir troisiéme page de couverture.

Limite de délai de passage d'une commande : 01.03.86.

Expédition courant mars 1986.



LES VOITURES M5 A DEUX ETAGES A L'ESSAI

Ces voitures, conjointssent sux locomotives de la séris l1ll, ont constitud
1'événement lors de leur apparition sur les rasils fin 1985,

Bien que leur mise en servics commsrcial n'est prévue qu'en juin de catts annde,
ellss ont immédiatement été soumises b une séris d'essais divers, qus nous vous

preposons de détailler ici.,

Mercredi l.n

Acheningment de Bruges A Hal de la premidre unité de 28 clesse.

Ivectée par une 27 ot sccouplée A la voiture de mssures n! 13, slls rejoignait
ainsi le point d'origine des essais intsnsifs A grende vitssse (150 km/h) entre

Hal ot Mons, qui svaisnt lisu ls lendemain,
Sesblsbles sssais surent lisu également les 16 et 19 décembre.

Semedi 7 st dimenche 8,12

Escapeade originale dis sa sortis d'usine du premisr exsmplaire de lire classe
de Bruges & ... Arlon (1), pour mesurer la tenus du frein sur lss longues pentss

de ls ligne du Luxsmbourg.
Mende par la 2370, cetts voiturs établit ainei d'smblée un premisr recosd
d'utilisstion, qui sembls A priori difficils A battre ...

Mercredi 11.12
Une voiture M5 est trensféxrde de Bruges d Arnwers Central pour y Stre incorporde

dens une reme de M4 gesurant lss IC Anvers - Mouscron.

Ces sssais -d vids, la voiturs n'étent pas sccessibls sux voysgeurs- onat pour
but de tester l'endurance de ces engins.

Ells sesurera sinei la navetts pendant erwiron un meis.

Les 18, 19 ot 2.12

Sans contssts, lss plus spectaculaires : lss sssais de frein su lancer entrs
Bruges - Zsehaven et Zuinkerke, sur las vois A de la ligne 51 vers Blsnkenbsrge,

miss hors-ssrvice st rféssrvée sxclusivement sux sssais, la vois B étent utilisde
altsrnativement dens lss dsux sens pour ls trafic normal.

Le reme d'essal était constitude de la 2357, rsmorquent uns voiture M5 de lire
clases, ainsi que la voiture de mesures n? 11 (le lebo du frein) cstte dernibre

étant sbandonnée en pleine vois 2 l'origine de la section des essais (BX 100.
650) ofin de servir de butoir (!) en ces d'échappesment sccidentsl de la voiture

MS. On comprendra plus loin l'utilitd de ca dispositif.

Lss deux engins (la 2357, sccouplée A la M5 su moyen ds l'attslege & vis classique

sur lequel un dispositif parsettent ls découplément en marche depuis la csbine
ds ls loco svait 6té montd) se lengaient alors A toute sllure sur la section

Jusqu'h 1ls X 102.700, o0 les deux véhiculess étaisnt déseccouplés.

Tendis qus la 2357 accélérait légirement pour se dissocisr de ls veiture, cslle-
¢l entam git alors ls freinege devant l'smener 3 1'arrét cosplst.



Ls relevé ds la BX A hautsur de lequelle la voiturs s'était immobiliséde permsi-
tait de quentifisr l'efficecité du freinsgs, et d'établir sinsi ls valsur du
"poids-frein® du véhiculs (un des buts das essais).

Ces pratiquas ss sont déroulées une dizaine de fois de suits, b des allures
différentes (jusqu'd 130 km/h) et A des régimes de frainege veriés (wodéré -
vigoursux = d'urgencs).

Pour corssr ls tout, un dispositif d'arrosage du rail su moyen d'ssu sevonnés (l)
monté sur ls premisr sssisu de ls M5 permettait de sisuler une vois “"grases®
et de testar les freinage en situation d'sdhérencs défsvorable.

Uns fois arrftée, la voiturs était réaccouplée A la locomotive (qgui ne a'en
était séparées que ds quslques dizaines de m.psndent la phass de frsinsge, sfin
de pouvoir la rattreper su vol desna le cas d'un ratd de freinage toujours
possible ...

Ce curisux équipage rejoignait alors ls point d'origine des sssais A vitssss
réduits, la mechins en pousse (d'ol ls présencs de la voiture " butair®
évoqués plus haut).

Inutils ds décrizre ls caractirs tris eriginal et ... saisissent de ce type
d'sssais ! la tlts des ussgers de la routs arrdités au PN situéd en plein milisu
de la rone das lancers éteit assez édloquente A ce sujet, cartains venant mias
trouver les agents des la vois chargés du gardisnnage des PN pour lsur signalsr
qu'ils evaient vu "la motrice perdre son wagon” (sie) !

Evidemment, quand les "grands" se mattent A jouer sv trein dlsctrique pour de

VESL co- Ls nouvel Obs' 01/86

‘ Informations diverses I

Réunions informelles des amis du rail 3 Liege

Les passionnés du rail se réunissent depuis bien longtemps a
Litge les premier et troisiéme dimanches du mois a 10heures.
Ils tiendront désormais leurs réunions au café "Maison des
Brasseurs" au coin des rue Gérardrie et de la Wache au centre
de Liege. Invitation cordiale a tous...

Visites d'installations SNCB organisées par 1'Arbac

Sous réserve de l'approbationde la SNCB, 1'ARBAC organisera les
visites suivantes @ ,

* mercredi 9 avril 1986 : atelier traction diesel Schaerbeek

# mercredi 23 avril 1986: atelier traction électrique Bruxelles Midi
# mercredi 30 avril 1986: atelier traction diesel Merelbeke

Ces visites sont accessibles aux membres du GTF asbl : il leur
suffit d'adresser une demande & 1'ARBAC, Gare Centrale a 1000
Bruxelles, en indiquant leur n° de carte de membre (voir étiquette
de ce Trans-Fer) et en joignant une lettre timbrée au tarif des
lettres avec indication de leur nom et adresse, au moins 15

jours avant la date indiquee.




LE POINT SUR LE MATERIEL MOTEUR

Novembre - décembre 85

)/ SORTIES DE GRANDE REVISION
Ds 1'AC Malines (WLE ¢ AM ¢ AR)
674 - FSRE = B8.11 (1) 2356 - FEO - 19.1)

(1) 674 1 ldre AM doubls peints sn livrés bordesux
(2) 4508 1 toujours sn livrés AR classique (Jauns/rouge).

Be 1'AC Salxzinnes (MLE ¢ HLD + MLR)

M‘

9214 - FGH - 6.11 5142 =« LK -« 5,12 6235 « FKR - 23.12
9208 - V = 13.11 8051 - FSR = 16,12 7407 —FNDN - 23,12
8247 -FIDN - 26.11 5312 - MUT - 18,12 2603 - MM - 24.12
Ti1) - Ui - 2T.11 M12 - BN - 20,12

2/ ANDIATIONS

Mﬂ;-MlM]-whﬂmﬁurﬁlﬂnhlm“dﬂhﬁ.I

PV nt 127 de 1'AC Salzinnes du 17.10 - spprouvé le J1,10 - H-Ecrit @ 1,12

€105 - Merelbeke ('65) ~ déstendardisation de la séris
PV nt 128 AC Selzinnes du 1T.10 - spprouvé ls 31.10 = H-Ecrit : 1.12

MR 7214 - Awsrs-Dem ('56) = déstendardisation de la séris
PV nt 129 AC Salzinnes du 17.10 = approuvé ls 31.10 - H-Ecxit : 1.12

7201 - Arwers-Dem ('56) - déstandardisation de la séris
Hﬂlﬂllﬁ&dﬂmmduu.n-mpmihm.u-ﬂ-{uu:1.12

139 - Arwsre-Den ('56) - déstandardisation de la séris
PY nt 132 AC Salzinnes du 13.11 - spprouvé le 20.11 - H-Ecxit 1l.12

MD §10) - §106 - 6109 - Merelbeks (Y65) - déstandardisation de la séris
PV AC Salzinnes nis 133, 134,et 135 du 13.11 - spprouvis ls 20.11

H-Ecrit 1 l.12.
N.B. Les engins da la séris 61 ont toutsfois encors été utilisés épisodique-
ment jusqu'su 5.1.86, dets de 1'dlectrification de Zottsgems - Courtral
qui a libéré d'sutres engins diéeel (voir point ¥/)

V MIIATIOS

$154 - 5155 d'Anvers-Dem mutbes b Hassalt (qui essurait déjd 1'entretisn) -

Dats écrit : 2.6.85 {»)
(s) oubli de notre part : c'sst donc bien lss HLD 5134 » S160 eui furent

*uthldﬂh.umﬂtm-tpm:hluimdltduhidﬂmtﬂ
nlﬂl-l¢

TﬁhMﬂlH‘t-ﬂlﬂ!:ﬂh : 1.11.83

841) d'Hessslt mutée b Mentzen - w " : 1.11.098
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8456
31 \
58 } d'Heseslt mutées 2 Arwers-Dam - Date écrit & .11
22
8
J# 14
E} de Moncesu mutées & Haseslt - Dets édcrit 1 1.1)
14

Ces mutations en cescade, dont la premibrs séris s'était déroulde en evril/med
ont permis la mise hors-ssrvice définitive des HLR séris 72 d'Anvers-Dem.

N.B. Bisn que la dats officislle de mutation dens lss écritures soit rsstée
inchangés, les transferts des 7371 st 8458 n'ont effectivement su lise
qu'en janvier 05,

Pour rappel (voir sxticls sur lss 91 dens Trane-fer nt 43) :

9119 « 912 de Schesrbesk cédés au dépSt csntral da la vois d Schesrbesk
9122 = 9124 = 9128 de Saint Ghislain cédés A 1'IPV Mons

w.n- d. = | | . llm nm

9138 de Ronet cédé b 1'IPV Gend

9141 - 9145 de Ronst cédés b 1'IPV Charlerod

9142 - 9154 de Ronet cédés & 1'IPV Nemur

9150 de Merslbake cédé su chantisr de créosotage ds Wondelgem

9101 - 9102 - 9103 de Courtrei cédée & 1'IPV Gand

|

Dats Hers-écritureg M de tous ces locotractsurs 1 1.11.85,

Enfin, suits & 1'électrification de la ligne 89 entre Zottsgem et Courtrei ls
5 jerwisr 86, les mutationa suivantas ont #té rdelisées :

1/ WD 6294 - 6296 - £298 st §299 ont été mutées de Courtrei A Merslbeke.
Cela fut rendu possible en engageent 5 HLD séris 51 de Courtrai libérées
par l'dlectrification sur les trains omnibus Courtrei - Zesbrugge et
Courtrsi - Poperinge (5 services sur 10).

Les 62 mutées ont remplacé A lsur tour toutas les 60 encore en reulsment
A Merelbeke (traina des marchendises locsux), qui ont été versées dens la
réserve-résesy (utilisation épisodique lors de pénuris de mechines, par ex.)

Ili'qitdlléﬂ_-u-ﬂ-ﬂ-m-n-H_ZI'I:E.
Seuls la 6005 (équipée pour ls cheuffags électrigqus) rests en ssrvics sctif.

2/ AR 4407 - 4408 -~ 4409 - 4410 mutés de Courtrsi d Latour.

Ici sussi, c'est 1'électrification de ls ligne 89 qui a libéré ces engine
‘de lsurs services omnibus Courtrsi - Zottagem, assurés depuis lors en
sutomotricse.

Relevons su passage la mutation pour ls moins symbolique du 4409, accident$
A un PN en jenvier 85, et gard épuis lors 3 1'AC Malines en attants de
mhtm aaae

Ces trois 44 ont permis la mise en parc supplésentairs de 3 AR 4] de Bertrix,
soit les 4119, 4324 et 41336,

Les 2 ssuls 43 ds Courtrai sncore en sexvice ont dgalsment été paxqués A la
*m i‘m -Ilﬁh
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I1 ne reste dons plus sctusllement sur le résssu que 5 sutorails eerle 43

encore en sexvice ectif 1 lse 4301 - 4304 et 4310 A Montzen,
st los 4315 st 4316 2 STockem.

(Tous ces engins étant entretenus A 1'ATD Latour - voir point 4/ ci-dessous)

Reppelons que lss AR 4) parquée attandent uns décision éveatuells de transe
forsation en sutorails-ceténaires (ES 400).

Signalons pour Stre complst qua lss J AR 44 nouvellseent mutés épsulsront
lsurs semblsbles de la séris 45 sur lss axes Bastogne - Virton st Dinant -

Libremont.
Des cowplages antre 44 et 45 deviendront donc ainei possibles, ces deux
types d'engins étant sccouplables en unitées multiples.

4/ NRFICATIONS PC L CNTRCTICN
e Los 14 HLE périe 25 (2501 - 2514) de Bruxsllse-Midi sont entretenuss &
1'ATD Merelbeke su 5.1.86

- Los 21 AM typs TOUH (641 & 655 et 657 & 662) de Merslbeks sont entretsnuss

b 1'ATD mr.i’ su 5.1.86.

11 s'agit 12 d'uns premidre pour cst stslisr, suparsvent entibrement dévelu
& la traction diésel. Lse sesuls stelisrs da traction du résssu n'sssurant

pas sncare l'satretisn de matérisl électrique sont Anvers-Uam st Moncesu.

« Pour Stre complst, il nous feut signaler le mutation de 1'AM Break 336, qui
sst passés (discritement !) de Kinkempois A Stocksm su 2.6.85, pour y étoffar
ls parc des AN journellsment sngagées sur l1l'axe Bruxallss-Arlon.

Actusllssent, la répartition de 1l'entretisn des AM Bruek entre css deux
stelisrs s'établit comes suit : Stockem 1 301 & 336 (soit 36 AM, pour X0 services)
1 Kinkempois:1337 A 355(soit 19 AM, pour 16 sexvicss)

1s solde étant repris b l'effectif de 1l'astalisr d'Dstends.

- M lar ao0t 85, les activités d'entretisn d'autorails de 1'ATSD Bertrix ent
été reprises par 1'ATD Latour 1 tout 1l'effectif de ces engins a donc été
transféré (du moine sur papisr, lss sutorails 43 "en parc® ) Bertrix n'ayent

pas bougé en réalitd).

Latour sssure donc sctusllement l'entretien des 10 AR eéris 43;
de 4 (en réeslité 1) AR sdzis 44;

des 3 AR 4] dea Montzen
des 2 AR 4] de Stockem
de 3 remorquee d'AR du type TM.

S/ UTLLISATION DU MATERIEL

0 Less WLE séris 11

La 118), pre=mibre de la séris, est sortis des vaines CFM A Nivellss ls
18 novesbre pour Btre acheminds A 1'AC Luttre, o0 s'est dérould la tredition-

ralls séencs de pssage.

Le lendemein, la 510 de Monctau l'emsnait & 1'ATE Bruxellse-Midi, le futur
stalisr d'entretisen de la séxis.
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Sensiblement semblables ) lewrs consosurs de ls séris 21, ls seuls différencs
marquents résids dens leur livrés bordesux (teints RAL 3004, dits "Bordesun
IC-IR"), soulignée d'une large bende jsune sn bes de calses.

Reppelons qu'il s'agit d'une séris de 12 engine bicourants 3000 V - 1300 V
appelés & resplacsr la sdéris 25-5 sur less rames dites "Berelux" sntre
Bruxsllss st Ameterdam dds octobrs prochain,

Le 4 décembre, la 1181 sssursit son prsaisr parcours de zodage en solo &
vitasse réduita jusqu'd Braine-ls-Comts et retour.

Aprde divers parcours d'sssais sur Dstends, slls prit contact peur la
premidre fois avec le coursnt NS le lundi 16 décembre A Rosendesl, d'ed
slle était remorquée jusqu'sux atsliere d'Amsterdem.

Elle en revenait le jeudi 19 an tlts d'un train d'sssais A'dem - Rosendasl,
composd de voltures NS,

Entretemps, les livreisons st rodajee se poursuivent 1 la 1186 sst acrivée
b Bruxselless-Midi le 9 jenvier.

Signalons enfin que dds ls 2 juin prochain, une unité de cetts séris e
verra confisr la traction des trains saisonnisrs 1181 entre Bruxslles-Midi
DP : 10,19 st Amsterxdsm AR : 11.15 et retour 1286 A'dem 16.48 - Bruxsllee-
Midi 19.54, en remplacssent d'sngins monocourant des desux résesux.

AM Bresk 03

Les premidres chutss de neige ont vu spparaitre de nouvslles coiffes en

alu sur les attslages centraux GF+ qui équipent ces type d'AM; on se
rappelera aisément lss difficultés insurmontablss que les gel et les condi-
tions climatiques ds janvisr et février B85 avaient provoquéss,principalesent
duss A 1'sbsance de chsuffage incorporé dens ces attslages.

Ces coiffes ont remplecé les houssss en PVC qui furent utilisées quelque
temps ! on s gagnéd en efficecité ce que l'on a perdu en ssthétique ...

AN Bresk 378 - 437- 438 - 439 - 440

Des essais comparetifs de pesntographes sont sctusllement sn cours sur cetta
séris d'AM : les sngins 437 - 438 - 439 st 440 ont &té équipés d'un nouveau.
moddls ds panto de fabrication anglaiss, un "Brecknell et Willis" unijssbists
d'un typs ultra-simplifié (ls 2629 en 6tait déjd équipés), tandis que 1'AM
378 ss voyeit équipés d'un asutre type, dit ls "faivelsy allégé”.

Les 2 AM 378 st 437 eccouplées aux deux voitures de mesurs 13 et 601 ont
effectué les 29 et 30 octobrs un parcours circulaire Scheerbsek - Charleroi-

Sud -Lﬂﬂ G. - Schasrbeek.

Uns campagne intensive d'essais s'est snsuits déroulés du 7 au 21 novembre
entre Mons et Braine-le-=Coats, su cours de laquelle les trois types de
pantographes (Faivaly classiqua = allégé - Bracknell-W) ont é&té testés, lass
engins circulsnt sn compositions sllant ds una A six sutomotrices accouplées.
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g Le 2913

T

Cetts sympathiqus Bo-Bo électrique qui svait &té repsints J l'occasion des
diverses portes ouvertss (Kinkespois, Nemur, Arlon, stc ...) en 19585 s #té
transférée le mercredi 6 novesbrs & 1'AC Malines, o0 slle fera désormais
partis du Musés constitué & 1l'initistive du psrsonnel de 1l'atelisr.

Reppelons que la 2912 est déjd conservée dans un mlas but & Louvain,

Mac'Machine 01/86

S e,  ———  —— ———— 0

l Les grandes éditions du GTF asbl l

* Cingquante ans du transport voyageurs & la SNCB
Tome 2 - par Georges Close et Michel Thiry (GIF asbl)

Comme nous l'avions annoncé dans Trans-Fer n° 43, le tome 2

de cette grande édition est sorti de presse le 31.12,1985.
Chaque souscripteur a été averti par voie postale au courant
du mois de janvier : selon sa demande, chacun a regu soit
1'exemplaire qu'il avait ré&ervé, soit un bon d'échange a
valoriser & Liége ou & Bruxelles (pour des raisons d'organisa-
tion, nous n'avons pu maintenir le point d'échange prévu a
Enghien : veuillez nous excuser).

L'ARBAC va maintenant s'occuper du tome 1, qui est de son
ressort. Contrairement au tome 2, qui est bilingue, le tome 1
exigtera en deux versions : néerlandaise et frangaise.
L'éaition néerlandaise du tome 1 est en cours d'impression ;
elle sortira probableent de presse le 31 mai 1986. L'éditiom
francaise du méme tome suivra alors courant 1986.

L'ARBAC (Gare Centrale, 1000 Bruxelles) avisera les souscripteurs
en temps utile et assurera 1l'expédition.

Si vous n'avez pas souscrit en son temps a cet ouvrage en deux
volumes, il est encore temps de le faire. Vous trouverez tous
renseignements utiles dans l'encart n°3 de cette livraison de
Trans-Fer. Le prix actuel de ces deux ouvrages est plus élevé
que celui qui a été réclamé a ceux qui avaient souscrit en 1985,
pour tenir compte de la hausse des coflts de fabrication .

Les souscripteurs de 1985 sont ainsi"récompensés™" de leur
patience et de leur confiance a notre égard. Le prix indiqué
dans l'encart n°3 est a nouveau susceptible d'adaptation

a la date définitive de parution. Ne tamdez dés lors pas &
souscrire...

* Les Tramways au Pays de Liege - tome 2

Les souscripteurs de cette édition recevront leur exemplaire
ou un bon d'échange (selon leur demande sur bulletin de
souscription) au courant du mois de février 1986. Nous les
remercions aussi de leur confiance et de leur patience,.
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EXPLOITATION

INCIDENTS - ACCIDENTS

Novembrs - décembre 85

$ 14 h 28.

Tendis que la LZ 92978 Anvers-Dem - Hel Formation (HLR 7403 & vide sllant chercher
un wagon svarié) s'sngage sur le trongen banaliséd entre Huizingen et Hal Form,

. ls L 6711 Hal - Schuman (AM 089) surgit sn ssns inverse, spris avoir dépassd
un signal B 1'arrit, st heurts de front le machine de msnosuvre p 3 hsutsur
du visduc surplombant les 2 voies de la ligne Bruxelles - Mons.

Sous ls choc, la 7403 -qui était pratiquemsnt A 1'arrt- est refoulés d’'une
vingtaine de m, msis sucun des deux engins ne déreills.

Neuf blsssés sont dénombrés, dont ls conductsur du train L, restéd coined dene sa
cabine.

Les trains de la relation L Schuman - Hal sont resplacéa par des bus SNCV,
tandis que les marchandises sont détourndés par la ligne 28 (Ceinture Dusst dé

Bruxslles).

Aprids asutorisation du parqust, les éléssnts collisionnés sont évecuds et lee
circulations rétsbliss & 21 h 25,

At " " 3

Aprds annoncs préaleble 3 la gars d'Audenssrde de 1'immamencs d'un attsntat

par un membrs présumé des CCL, une bombae fait exploser un pipe-lins de 1'0OTAN
aitué en bordurs ds la vois, provoquant un important écoulsment d'hydrocarbures
dens lss environs ismédiats.

Bien qu'sucun déght n'est constaté sux installations ferrées, toute circulstion
ferroviaire est interrospue, lss dengsrs d'sxplosion étant trop grands.

Les IC Bruxellss - Courtrai sont détournés vis Gand ST-P, tandis que des bus
navettent sntre Anzegea st Audsnserde, sn corrsspondance avec un sutorail
relisnt Anzegem A Courtrai.

Les circulstions normalss ns reprendront que vers 17 h.

Dérsillement d'un marchandises A la Bif. Nederboslars - l. 122 - Lundi 9 déc.
28 h 8.

Le Z 89827 Merslbeke - St-Ghislein (18 wagons remorqués psr la 5922 d'Haina-
ST-P) déreille de la locomotive st des B premisrs wagons sur un croisemant 3
aiguilles, spris avoir dépessé le signal de bifuccation & 1'arriit.

Le L 5556 Denderlesuw - Gramsont, pour lsquel ls signal était ouvert, évits de
peu la collision.

Les deux lignes sont obstrudes : 1. 50 entrs Gressont at Ninove, st 1. 122
entrs Grammont st Zottegem. Un ssrvics de bus navettss est instauré.

Les dégits su matérisl et sux installations sont énormes : trois wagons gisent
1'un sur l'sutre...

Ummhdnchmuw-ltﬂtﬁulhnﬁimvmlﬁhlﬁ.
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Déraillement d'un marchandisss & La Louvidre C - 1. 116 = Vendredi 13 novembre
d0h . : i

Le l14e wegon du E SB711 Haine St-P -~ Moncesu (21 wagons resorqués par la 2605)
déraille des 2 essisux sur le grill de sortis c8té Msnage, rsndant tout mouvement
entre Menage st La Louvidre-Centre imposaible.

Le wagon litigisux (vide) sa sersit soulsvé, provequant un mariage de butoirs
evec les wagona contigus.
GAzetts News 01/86

TRAINS SPECIAUX - CIRCULATIONS EXCEPTIONNELLES
Novesbre -~ décembre 1985

Mercredi 6 novembre

A l'occasion de la présentation A& le presss d'un nouvssu film consacré au
peintre Psul Delveux, un train spécial a circulé de Louvain-la-Nsuve (@d
1'suguste peintre sst chaf de gers honorairs, voir Trans-far nt 39) & ...
Levvain-la-Neuve, via Bruxslles Qel, Louvain, Lidge-G, Huy (vills natals de
1'artists), Nemur et Ottigniss.

Pendant ls trajet, le film était visionnd A bord des voiturss-vidéo ayesnt servi
sux trains-expo du 150 nairs, tendis qu'un déjsuner était servi ) bord de desux
voitures-restsurant (WR) sx-CIWLT,

Encadrée par les 2103 et 2115, la rame de 9 voiturss était composée de !
2 M4 BDK - 2 M4 A (vidéo) - la bar dancing SR 1 -~ 1a SR 2 - 2 WR nt 421) -
4230 - 1 M A,

Mercredi 20 novembre

Premisr train de supportsrs ds football mis en marche depuis les trasgiques
événemants du Haysel : un "Bruxslles-Midi - Rotterdem™ pour acheminer lee
visitsurs dumstch Hollande - Belgigqus.

Composé ds 1) voiturss I 1 (lss plus visilles voiturss RIC du parc), cs train
fut trecté & l'aller comme su rstour par la 1502 de bout en bout & la demands
sxpresss des NS, afin d'évitsr tout stationnement prolongé & Rossndessl pour
échange da wmachine, cs qui surait pu se révélsr tsntent pour csrtains ssatsurs
de promenades NOCtUINes ...

Semadi 7 décembre

Pointons ls transfert (3 15 km/h 1) de Muizen (ol elles étaient garées depuis
ds longs mois) ) Termonds des 5 voiturss sn bois du type GCI appartsnent &
1'sssociation BVS, qui compts exploiter la ligne Puurs ~ Termonds & des fine
touristiques.

Du 9 su 20 décembre.

D'importents travaux de remsnisment de voies en gars ds Leuzs ont nécessité ls
recours d'un sutorsil de la séris 46 d'Ath pour assurer les IR entre Leuze st
Renaix, en remplacement des rames trectées hsbituellss, toute évolution de
locosotive en gars de Louze étent impossible psndant cetts périoda.

Ls Nouvel Obe 01/86



ES SYSTEMES ELECTRONIQUES D'AIDE A LA REGULATION

DU TRAFIC A LA S.N.C.B.

lLe réseau ferroviaire de 12 S.N.C.B. est constitué -~ pour 1'egssentiel -
d'un ensemble d'axes importants formant une é%toile, dont le centre

se situe & Bruxelles et dont les branches sont traversées par deux
dorsales, l'une au nord, l'autre au sud du pays.

Le complexe de l'agglomération bruxelloise est de loin le plus
important du pays tant par sa situation gfographique que par la
densité et la diversité du trafic qui le parcourt. Il s'indiquait donc¢
que ce site soit choisi en premier lieu pour y installer un systeme
performant d'aide @ l'exploitation des installations et, partant, a

la régulation du trafic.

Structure du complexe ferroviaire de 1'agglomératicn bruxelloise.

L'axe principal est constitué par la Jonctiorn Hord-Micdi qui relie

les gares de Bruxelles-Nord et de Bruxelles-lMidi. El.e se compose

de 6 voies (3 var sens de circulation) et comprend principalement

la gare de Bruxelles-Central, accessoirement les haltes de Bruxelles-
Congrés et Bruxelles-Chapelle.

Sont en relation avec Bruxelles-Midi, noeud le plus Important du
réseau tant en trafic voyageurs international qu'en trafic irntérieur :

- coté Sud les lignes 124 vers Charleroi et 96 vers Mons (Parisa;

- cBté Quest

- la ligne 50A vers Gand-Ostende (Londres);

- les installations de Forest-Voitures pour le garage
des rames, l'entretien du matériel rculant ainsi
qu'un atelier de traction électrique;

- les raisceaux de garage de Bruxelles Petite-Ile;

- les déviations dites "lentes" reliant Bruxelles-Midl
aux lignes directes vers Mons et Gand précédemment
citées;

- la ligne 28 donnant accés 2 une ceinture (cdize
"Ceinture Ouest") et pratiquement réservée au trafic
marchandises.

Sont en relation avec Bruxelles-Nord :

- c6t& Nord : - les lignes vers Liége(Cologne), Anvers (Amsterdam),
Termcnde et Gand;

- les installaticns de Schaerbteek se composant d'une
gare 3 voyageurs, de nombreux faiscsaux pour le
garage de rames, l'entretien du matériel roulant
ainsi qu'une gare de formation pour tralns de
marchandises;

- cdté Esat : la ligne vers Namur (Luxembourg).

La carte n° 1 donre un apergu de l'intensité du trafic sur les lignes
et installations aboutissant & Sruxelles-Midi.

Organisation actuelle de 1'E§E}gitatinn de ce complexe.

La carte n°® 2 localise les différents postes de sigralisation qui
interviennent dans la desserte de l'ensemble. Il s'agit, pour 1la
plupart, de postes vétustes dont la technologle est largement
dépassée. Seule la gare d'Etterbeek et les bifurcations voisines sont
commandées depuis un seul poste modernisé.
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CARTE N°1. Tralic dons la jonction NORD-MIDI et sur les. lignes aboutissant o BRUXELLES-
MIDI :nombre des lrains par jour ouvrable et par sens de marche (01-01-84).
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CARTE N°2 Postes de signalisation dans l'agglemération : /ANVERS
TERMONDE bruxelloise 1-1-84 vt
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[f) Cabine mécanim de tnage
@~ Poste satell:e

Poste -chel de télécommande.

S 4 rel
. @ Poste toul rela:s 1871 Sise ‘en savice en 1957
. QO Poste electromecanique.

Y Bifurcation

: @3 Block 3
) Poste mecanique - signalisation
lumineuse I Cabine X
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_e personnel d'exploitation, responsable de ces postes de signalisation,
est chargé de :

- veiller 1 ce que les trains au départ de la gare soient présents
en terps voulu sur la voie de départ avec leur personnel de conduite

et d'accompagnement;

- en l'absence de toute perturbation au service des trains, recevoir
et expédier les trains comme prévu aux documents horaires;

- en cas de perturbation au service des trains, minimiser les
conséquences des retards. et assurer, dans la mesure du possible,

une desserte convenable des lignes;

- en cas de dérangement ou d'incidents @ l'appareillage de
signalisation, dans la zone d'action du poste, prendre les mesures

de sécurité voulues;

- fournir 3 la client@le toutes les informations qui la concernent;

- collabcrer avoc les services de dispatching et les services
sinilaires des postes voilsins.

Le Egrsunnel de régulation dispose de sources d'information fort
varices :

Le programme théoriaue des trains de la journée, avec les
correspordances 3 assurer, est précisé dans ces documents &dités par
le chef de gare, tels que le carnet d'affectation des voies a quai,
l'exsrais reprenant leés modifications journaliéres au programme de
base, le graphique thforique c'occupation des voies & quai. De méme,
le roulenent du personnel rculant est décrit cans des documents trés
volumineux, dent la consultation est particuliérement ardue.

Les directives et informations en temps réel sont, ern principe,
fourrnies par le dispatching régional de Bruxelles, via des liaisons
téléphoniques prévues i cet effet.

Elles sont compldtées par diverses informations transmises t&léphoni-
quement en temps réel :

- par les postes de signalisation voisins (situation des trains,
recards);

- par le répartiteur ES chargé de girer les installations fixes de
trastion élaectrique (mises hors tension de la caténaire);

- accessoirement, par le répartiteur M chargé de gérer le matériel
roulant et ies conducteurs (disponibilité& du matériel roulant,
des conducteurs et plantons);

- également, par le che: du dépot des chefs-gardes (présence des
che's-zardes, plantons).

Zn outre,

- un agen: es* spécialement chargé, 3 Bruxelles-Midi, de recueillir
par télépnore des renseignements, notamment z2upreés des centres
régiznzux de dispatching, concernant la marche réelle et le retard
des trains approchant la gare de Bruxelles-Micdl;
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- un syst2me de télétexte, installé dans toutes les gares de la
Jonction Nord-Midi, permet 2 chaque gare d'about de communiquer les

retards aux autres gares de la Jonction;

- un dispositif d'annonce automatique des trains est installé
également dans la Jonction, jusqu'd la cabine II de Bruxelles-Midi,
permettant de visualiser la succession réelle des trains sur 1les
voies de la Jonction ; un dispositil analcgue existe cde méme entre
Bruxelles-Midi cabine II et Denderleeuw, pour la ligne Bruxelles -
Gand.

L'expérience montre que le rassemblement de toutes ces données et
leur présentation ne peuvent se faire actuellement dans de bonnes

conditions.

- Certaines informations sont consignées dans des documents treés
volumineux, de consultation malaisée.

- D'autres informations sont transmises par télétexte ou té&léphone,
selon la bonne volonté du personnel. En cas de grosse perturbation,
la transmission de l'information est largement déficiente.

- La dispersion des postes de signalisation multiplie les sources
d'information, les récepteurs d'information et les centres de
décision.

- Enfin, le systéme d'annonce automatique des trains ne décrit pas,
d'une maniére suffisamment précise pour les postes d'about, la marche
rélle des trains dans la Jonction Nord-Midi.

La position des trains en campagne étant généralement mal connue, sauf
lorsqu'ils sont déj3d dans la zone d'action du poste, les cas de
concurrence entre trains sont en général détectés tardivement ; les
décisions sont prises 3 un moment ol il n'est plus possible de
minimiser les conséquences de ces retards ; elles sont prises avec
nrécipitation, sans d'ailleurs sc préoccuper beauccup des conségquences
intéressant les cabines de signalisation voisines, en sorte que la
régulation du trafic n'est pas toujours satisfaisante.

Modernisation Ernjetée des installations de signalisation.

Pour pallier tous ces inconvénients, un vaste plan de modernisation

des installations de sigznalisation, avec télécommande, a &té€ €laboré.

I1 conduira 1 ure concentraticn des postes de commande, & l'installation
généralisée du systime d'annonce automatique des trains et d la

mise en place d'équipements d'aide & la régulation du trafic.

La carte n® 3 décrit la disposition future des postes de signalisation
2 1'intérieur et 2 la périphérie de la région bruxelloise. On peut
y faire les constatations suivantes :

- toutes les installations intéressant les voies principales 2
Bruxelles-Midi, Bruxelles Petite Ile et Forest-ifidi seront
concentrées dans un nouveau poste installé 2 Bruxelles-Midi;

- une concentration sera également réalisée d Bruxelles-Nord, pour
une zone s'8tendant 3 Bruxelles-Nord et Schaerbeek-Voyageurs;

- la nouvelle cabine d'Etterbeek commandera toute la zone comprise
entre Bruxelles-Nord et Schaerbeek d'une part, Linkebeek et La Hulpe

d'autre part;



22

CARTE N°3 Postes de signalisation dons I'ngjm'-irul%m‘ /AHHERS
bruxelloise en sitvation future (vowes principales) / f——
TERHOI{E
'
' J % Y Keelbeak
LIEGE
—
ZAVENTEM
SCHAERBEEK -
[ JOSAPHAT
‘( INKEBEEX
s ' Groenendasl
TOURNA
/7
/4 MONS ‘:\MM
Legende WCHARLERO!

HAL Poste ndependant

ETTERBEEK Poste-rhel de lPiecommande

Ouest ros'e sG'eiirle

—}Zm d'oction d'un poste __}\I'uu courante




23

- une seule cabine, installée & Linkebeek, commandera la zone
comprise entre Hal, Bruxelles-Midi, Braine-1'Alleud et Etterbeek;

- une seule cabine commandera toute la zone de la Ceinture Ouest,
sauf Bruxelles TT (Tours et Taxis).

Au-deld, on trouvera des cabines importantes 3 Vilvorde, Zaventem,
La Hulpe, Braine-1'Alleud, Hal, Termonde, Denderleeuw et Malines,
situées en moyenne 3 une vingtaine de kilometres du centre de Bruxelles.

Tous ces postes seront équipés de systémes d'annonce automatique

des trains, interconnectés entre eux, de maniére 2 assurer
automatiquement les annonces des trains entre ces postes et avec les
postes plus €loignés. La situation réelle des trains 3 l1l'intérieur

de la zone et 4 la périphérie de chaque poste sera visualisée au

moyen de voyants d'affichage adéquats, placés dans le tableau de
contrdle optique, aux emplacements correspondants et faisant apparaitre
l'identification des trains en question.

Nécessité d'une aide & la régulation du trafic.

La concentration et la modernisation des postes de signalisation
devraient placer le personnel de régulation dans des conditions
permettant de mieux gérer le trafic. Elles ne sont cependant pas
gsuffisantes dans le cas de Bruxelles-Midi et Bruxelles-Nord.

Une analyse du trafic global (carte n° 1) montre en effet que, pour
Bruxelles-Midi notamment, le nombre de 1 000 trains par jour dans
la Jonction ne correspond pas au trafic réel.

Il correspond en réalité aux parcours voyageurs en charge, qui ne
sont d'ailleurs pas répartis uniformément dans la journée. Le trafic
de navetteurs est tel qu'aux heures de poin:ie, chacune des 6 voies

de la Jonction est parcourue par 17 trains 3 1l'heure, en moyenne.

De plus, la gare de Bruxelles~-Midi constitue chaque matin le terminus
de nombreux trains de navetteurs en provenance de Bruxelles-Nord et
doit acheminer les rames correspondantes vers les faisceaux de garage
de Forest-Voitures. Le mouvement inverse est observé le soir. La
nuit, c'est surtout la Ceinture Ouest qui est le siége d'un trafic
relativement important (trains de marchandises et parcours 3 vide).
Enfin, Bruxelles-Midi est la gare chargée de former ou de remanier

la plupart des trains internationaux avec changement de locomotive,
renforcement &ventuel de la composition en direction de aris, etc.
Il faut prévoir, en pratique, 600 parcours @ vide et 400 manoeuvres
supplémentaires chaque jour ouvrable. En outre, la disposition des
faisceaux de garage et de leurs accés ne favorise pas la régularité
dans 1l'exécution de ces mouvements.

Organisation générale et rdle des &quipements.

Deux Systémes Electroniques d'aide @ la Régulation du trafic (SER)
sont prévus, respectivement i Bruxelles-Midi et d Bruxelles-Ncrd.
L'un d'eux gérera la zone de la nouvelle cabine de Bruxelles-Midi,
l'autre sera chargé de la gare de Bruxelles-Nord co6té Jonction et
pourra étre étendu ultérieurement d toute la zone de Bruxelles-Nord
et Schaerbeek, en fonction de la concentration des installations

de signalisation.

Le role essentiel de ces systémes SER est de présenter au personnel
de régulation de la cabine, sur des &crans vidéo, des informations

concernant les circulations et manoceuvres de la journée :
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- des informations générales concernant le trafic prévu dans la
demi~heure qui suit sont présentées spontanément;

- des informations plus détaillées, ou encore des informations
concernant le trafic ultérieur sont présentées 3 la demande.

Ces informations sont aussi complétes que possible et tiennent compte

des modifications en temps réel ; elles incluent notamment les

retards. Elles sont &galement communiquées 3 tous les systémes

susceptibles de les utiliser : systéme de téléaffichage et de

sonorisation, SER voisins, etc. :

A cet effet, plusieurs types de traitements doivent étre prévus :

- traitements saisonniers, portant sur les données dites saisonniéres,
relatives en général au trafic prévu pour la saison 3 venir;

- traitements journaliers, portant sur les données dites journaliéres
(relatives au trafic prévu pour un jour J donné) et sur les données
du trafic de la veille;

- traitements en temps réel, concernant le trafic de la journée en
cours.

Les traitements en temps réel sont appelés "on line", les autres
sont appelés "of{ line".

Pour assurer ces fonctions, la firme PRODATA, adjudicataire pour la
réalisation du projet, a choisi d'installer en chaque site un
calculateur type Mini 6/54 de Honeywell Bull, dont la mémoire centrale
a une capacité totale de 2 M Bytes.

A chacun d'eux seront reliés (voir la figure n° 1) :

- deux terminaux 3 &cran-clavier, servant de consoles-systémes :
1'un d'eux, dans la salle des calculateurs, sera desservi pendant
la journée, l'autre, dans la salle de commande de la cabine, sera
desservi au besoin pendant la prestation de nuit;

- trois terminaux of{ line, 3 écran~-clavier, @ la disposition du
personnel de la gare chargé de l'organisation du service des trains
et placés cdans les bureaux occupés par ce personnel : l'un d'eux
seri équipé d'un contrdleur de disquette et réservé aux modifications
journaliéres ; le deuxiéme pourra étre utilisé indifféremment pour
des données saisonniéres ou journaliéres ; le troisiéme sera
réservé au programme saisonnier;

- des imprimantes pour l'édition des documents : deux imprimantes
rapides pour l'édition des documents saisonniers et journaliers,
installées 3@ proximité de la salle des calculateurs et une imprimante
lente pour 1'édition de documents en temps réel, installée 3
proximité de la salle de commande de la cabine;

- un contréleur de disquette; ‘ '

- une armoire 3 disques durs, équipfe de deux disques amovibles de
67 M Bytes;

- des interfaces appelés concentrateurs, constitués de micro-
calcuiateurs, cnargés d'assurer la communication entre divers

périphériques qui leurs sont reliés et 1le calculateur central.
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Les pSriphériques relifs aux concentrateurs comprennent :

- des terminaux 3 &cran-clavier 3 installer dans la salle de commande
de la cabine ; & Bruxelles-Midi, ils équipent les tables du
régulateur (chef de l1'équipe de régulation), des quatre adjoints
de régulation qui l'assistent, du téléphoniste, de l'informateur,
ainsi que deux terminaux de réserve, soit au total 9 terminaux 2
écran-clavier et deux terminaux 4 écran seul;

- 3 Bruxelles-Midi, huit terminaux 3 &cran réduit et touches de
fonction, installés dans la salle de commande 3 l'usage des signaleurs
chargés de tracer les mouvements;

-~ les nouveaux systémes de téléaffichage et de sonorisation de
Bruxelles-Midi, Central et Nord;

- les systémes d'Annonce Automatique des Trains (AAT) de Bruxelles-
Midi et de Bruxelles-Nord;

-~ un systéme d'acquisition de données communiquant au SER des
informations binaires sur 1'état de certains relais de la cabine
de signalisation.

Afin d'assurer un fonctionnement non-stop, méme en cas de défaillance
d'un appareil ou d'une ligne de communication, chaque périphérique

est relié 3 deux concentrateurs et chaque concentrateur est relié, via
des liaisons synchrones, aux deux calculateurs. Ceux-ci sont par
ailleurs reliés directement entre eux par deux liaisons synchrones.

Ils possédent chacun, non seulement toutes les données (saisonniéres,
journaliéres et temps réel) du site correspondant, mais également .
celles de l'autre site. Les données saisonniéres et journaliéres sont
mises 4 jour, d'un calculateur 3 1'autre, via la liaison directe entre
les deux sites. Les données "temps réel" sont mises 3 jour simultanément
dans les deux calculateurs car ceux-ci regoivent tous deux, via les
concentrateurs, chaque message devant y donner lieu. Ces dispositions
permettent la reprise automatique en secours d'un calculateur par
l'autre en cas de défaillance du premier ; cette défaillance une fois
réparée, la base de dcnnées est automatiquement remise a jour dans le
calculateur ayant fait défaut, via la liaison directe entre ces deux
calculateurs. '

Quant aux terminaux en temps réel, installés dans la salle de commande
de la cabine, ils sont pilotés par des microcalculateurs reliés
eux-mémes aux concentrateurs et possédant les données d8 afficher,
relatives au trafic de plusieurs dizaines de minutes : cela permet

une gestion décentralisée de l'affichage et assure les fonctions
d'affichage méme en cas de défaillance simultanée des deux calculateurs
par exemple.

Introduction des données.

Les informations 2 introduire dans le systéme sont relativement
nombreuses. Elles concernent principalement le trafic ferroviaire
(circulations, manoeuvres, correspondances), la composition des

trains de voyageurs, le roulement du personnel roulant, les possibilités
d'exploitation offertes par la signalisation, les lliaisons avec les
systémes voisins, tels que 1'AAT, le Systéme de Té&lé-Affichage (STA),

le Systéme Electronique de Sonorisation (SES), autres systémes SER,
ainsi que divers paramétres.



28

Pour une circulation, par exemple, il faut notamment préciser son
identification, ses Jjours de circulation (définis conventionnellement
par une information codée appelée caractéristique de circulation),

ses origines et destinations, sa catégorie et divers paramétres, les
itinéraires empruntés, la voie 3 quai, diverses indications horaires,
les arréts dans la zone d'action du SER, les opérations d'exploitation
complémentaires, les caractéristiques des annonces i transmettre aux
systémes STA et SES.

En particulier, le trajet complet d'une circulation 3 travers la
gare se compose généralement d'un parcours d'entrée, jusqu'd quai,
et d'un parcours de départ, en aval du quai.

Le sens de marche est défini par le signe + (sens Nord-Sud) ou le
signe -. Chaque parcours se compose d'un 3 quatre itinéraires : un
itinéraire correspond 3 la traversée d'une partie du complexe
d'appareils de voie, appelée gril. Il se compose de routes : une

route est constituée de voie courante ou encore d'une succession
d'aiguillages immobilisés et dégagés en méme temps lors d'un parcours.
A Bruxelles-Midi, 1l existe environ 7 500 itinéraires et 800 routes.

La zone d'action du SER a donc été découpée en grils, numérotés de

1 3 8. A la frontiére entre deux grils voisins (constituée, par

exemple, par l'ensemble des quals de la gare, ou encore par des trongons
de voie courante), on trouve donc des extrémités d'itinéraires : 2
chacune d'elles, on attribue un code @ 2 chiffres, appelé code de
point-repére d'itinéraire et correspondant, par exemple, au numéro

de la voie 3 quai, ou lié au numéro de ligne correspondant.

En principe donc, chaque itinéraire devrait étre défini par le sens

de marche, le numéro du gril et les deux codes de points-repéres
d'itinéraire. Toutefois, il existe souvent plusieurs chemins possibles
entre deux points-repéres d'itinéraire : 1l'itinéraire est alors
complétement défini en précisant la variante (représentée par une
lettre). Les codes des points-repéres d'itinéraires apparaissent sur
les documents officiels de la gare, tel que le carnet d'affectation
des voies. '

La position relative d'une circulation dans la zone d'action du SER

et son environnement est définie conventionnellement par un nombre
appelé code de localisation : au cours de la progression du train,

le code de localisation de celui-ci augmente. Les indications horaires
introduites et les arréts sont relatifs 3 des codes de localisation :
par exemple, le codc 20 correspond au franchissement du signal
d'2ntrée, le code 41 correspond a l'arrivée du train 3 quai et le

code 49 au départ 3 quai.

Pour introduire toutes ces informations dans le systéme, des &crans
de saisies ont été congus. L'utilisateur d'un terminal off-line se
fait d'abord connaitre du systéme, puis choisit le type d'informations
(saisonniéres, journaliéres) et la nature des informations
(circulations, compositions, itinéraires, etc.). Le systéme lui
présente alors une image d'écran ol apparait 1'identification des
informations 2 introduire et des zones vierges ol l'utilisateur doit
inscrire ces informations. Une fois l'écran rempli, l'utilisateur
peut éventuellement corriger des erreurs, puis valider l'ensemble des
informations : celles-ci sont alors enregistrées dans la base de
données. Il paut ultd3rieurement interroger le systéme pour consulter
.es informations ¢éja introduites, les modifier, les supprimer, etc.
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Les informations relatives 3 un train peuvent étre copifes au bénéfice
d'un autre train, semblable au premier, de maniére d& ne devoir
modifier ensuite que la voie 3 quai et les indications horaires par
exemple. Les informations relatives aux roulements du personnel roulant
peuvent €tre copiées d'un site sur l'autre.

La composition des trains internationaux constitue un cas particulier.
Elle varie en effet d'un jour 3 1l'autre. L'utilisateur doit introduire,
pour un tel train, toutes les données (et notamment la caractéristique
de circulation) de chaque véhicule. Le systéme effectue ensuite un
traitement conduisant 3@ identifier toutes ‘les compositions différentes
possibles (parfois une quinzaine pour un méme train), & déterminer

les jours de validité de chaque composition et i éditer enfin ces
résultats (tout ce travail-est actuellement confié au personnel de

la gare).

En pratique, les données saisonniéres relatives au trafic doivent
étre introduites complétement une premiére fois puis mises 3 jour
chaque saison (ou en cours de saison), en fonction des modifications
intervenues.

Trajitements saisonniers et journaliers.

Le programme saisonnier étant constitué, le systéme fournit :

= d'une part, un certain nombre de documents saisonniers pour les
besoins du personnel de la gare (par exemple. la fiche de train, le
carnet d'affectation des voies 3 quai, la liste des correspondances,
la composition des trains internationaux);

- d'autre part, des extraits destinés aux systémes STA, SES : le
SER de Bruxelles-Midi transmet les extraits correspondants aux
systémes STA, SES de 3ruxelles-Midi ainsi que les extraits relatifs
aux trains circulant dans le sens + (Nord-Sud) aux systémes STA, SES
de Bruxelles-Central ; le SER de Bruxelles-Nord fait de méme
vis-d-vis des STA, SES de Bruxelles-Nord ainsi que de Bruxelles-
Central pour le sens - ; ces extraits sont transmis en principe via
la liaison correspondante et en secours, par disquettes.

Le systéme peut alors extraire du programme saisonnier les informations
relatives au trafic d'un jour J quelconque, en tenant compte de la
caractéristique de circulation de chagque train ou manoeuvre, des jours
de validité de chaque composition, etc.

Le trafic prévu pour ce jour J subit cependant des modifications :
modifications de voies 3 quai ou d'itinéraires, rendues nécessaires
notamment par l'entretien des voies et des caténaires, mise en
marche de trains spéciaux ou facultatifs, modification de composition
des trains, surtout internationaux.

Ces modifications n'influencent évidemment pas le programme ag.isunnier.
Des traitements journaliers doivent donc étre prévus, de maniére &
permettre la mise 4@ jour des données journalieres.

En pratique, la plupart de ces modifications journaliéres sont portées
d la connaissance du personnel de la gare, plusieurs jours, voire
plusieurs semaines 3 l'avance. Il est donc intéressant de les
introduire dans le SER au fur et 3 mesure. Un terminal off line,
€quipé d'un contrdleur de disquette, est utilisé 3@ cet effet : chaque
disquette correspond 3 un jour (futur) auquel les modifications
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sont relatives. Ce terminal, équipé d'un microcalculateur, est utilisé
indépendamment du calculateur central. Il présente des images d'écran
semblables 3 celles relatives aux informations saisonniéres. Il est
également possible d'y introduire des informations non codifiables,
présentées sous forme de texte libre.

Le jour J-1 avant midi,. le calculateur central extrait donc de la

base de données saisonnilres les informations nécessaires 2 la
régulation du trafic du jour J. Les informations introduites au cours
de la préparation d& long terme sont alors prises en charge. Il est
encore possible d'introduire des informations journaliéres au moyen
d'un terminal off-line. Les données modifiables concernent les
informations générales sur les circulations, la composition des trains
internationaux et les manoeuvres.

La cohérence des informations est contrdlée par le SER ; aprés
correction des erreurs, l'opérateur peut cldéturer l'extrait journalier
et demander l1'édition de documents journaliers : extrait journalier
reprenant l'ensemble des modifications introduites et le texte libre
introduit de la préparation 3 long terme ; graphique théorique
d'occupation des voies 8 quai par les circulations et manoeuvres du

jour J.

Le systéme extrait également des données journaliéres, celles
nécessaires 3 la constitution du programme journalier des trains,

pour les systémes STA et SES. Ces programmes journaliers sont transmis
aux systémes STA et SES, dans les mémes conditions que les programmes

saisonniers.

Traitements en temps réel.

Connaissant le trafic prévu le jour J, le systéme présente ce jour,
sur les écrans "temps réel”, dans la salle de commande de la cabine,
les informations principales concernant les circulations (et les
manoeuvres, sur les écrans "signaleur") prévues dans la demi-heure

qui suit.

Ces informations sont présentées 3 raison d'une ligne par circulation
et consistent notamment en l'identification de la circulation, sa
catégorie, son origine, sa destination, ses itinéraires (sous forme
d'une succession de codes de points-repéres d'itinéraires), voie 3

- quai, opérations @ quai, les heures d'arrivée, de départ 3 quai, le
temps minimum de stationnement 3 quai et les systémes STA, SES
concernés. Des informations complémentaires peuvent €tre obtenues

d la demande : informations générales relatives 3 des circulations
devant rouler plus tard dans la journée, détail des indications
horaires, des origines et destinations, des itinéraires 3 emprunter,
correspordances d assurer, composition du train, roulement du personnel
roulant accompagnant le train. La possibilité est également prévue
d'échanger des messages libres entre terminaux "temps réel".

Ddiverses modifications peuvent étre introduites : notamment, une
modification d'origine et/ou de destination, d'itinéraire(s), de

voie @ quai ; la création d'un nouveau train en temps réel ou la
suppression d'un train. Ces mcdifications sont introduites au clavier
1'un terminal on line quelconque (sauf signaleur) ; elles se répercutent
sur l'affichage de la ligne train correspondante, 3 tocus les écrans
concernés. Si elles concernent des données faisant partie de

l'extrait journalier d'un systéme STA ou SES, elles sont transmises
automatiquement 3 ce systéme.
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La marche de chaque train est suivie et surveillée par le SER. A cet
effet, le systéme AAT détecte notamment le franchissement de chaque
grand signal commandé appartenant 3 la zone d'action du poste ou situé
3 sa frontiére et communique cette information au SER sous forme d'un
message ldentifiant la circulation, sa provenance et la destination
de son mouvement. Le SER vérifie alors la concordance entre les
trajets réel et prévu et, au besoin, il transmet automatiquement

des messages de modification de voie aux systémes STA, SES concernés.
I1 communique d ces systémes l'entrée du train en gare ou dans la
Jonction Nord-Midi. Il mémorise la localisation de lz circulation

en incrémentant son code de localisation. Il établit un relevé
dynamique des trains entrant dans la zone d'action ou en sortant,
utile dans certains cas de dérangements. Il interprete également, grice
aux messages de 1'AAT, les informations binaires regues du systéme
d'acquisition de la salle 3 relais et identifie notamment les

circulations concernées. _

Le retard des circulations fait l'objet de traitements particuliers.

I1 est d'abord annoncé, s'il y a lieu, par un systéme SER voisin

(par exemple, le SER de Bruxelles-Nord peut communiquer des retards

au SER de Bruxelles-Midi) ou introduit au clavier aprés réception

d'une information téléphonique par exemple. Dés que le train s'approche
de la zone d'action du poste, son retard est calculé par le SER sur

base de diverses informations :
- les indications horaires introduites;

- les messages AAT-SER;

- les informations du systéme d'acquisition de données.

Aux points ol les indications horaires n'ont pas &té& introduites, le
SER les calcule sur base :

- des indications horaires introduites, relatives % des points
voisins;

- des temps de parcours des routes d parcourir, calculés d'aprés les

caractéristiques détaillées des routes (telles que vitesse
autorisée, longueur, etc.) et les performances du matériel roulant.

Ces temps de parcours font d'ailleurs l'objet d'un traitement
d'optimisation adéquat, sur des valeurs enregistrées pour des

circulations semblables.

Ces calculs d'indications horaires sont exécutés en off line
journalier (donc, le jour J-1 pour le jour J) et, éventuellement,
en temps réel, en cas de modification introduite en temps réel.

Le retard connu pour une circulation est affiché aux &crans et
transmis aux systémes STA, SES et SER concernes.

Par ailleurs, l'existence d'indications horaires, introduites ou
calculées 3 toutes les extrémités d'itinéraires, permet au SER de

surveiller pour chaque circulation la réception en temps voulu de
messages AAT en ces points et d'alerter au besoin le personnel au
cas ol, par exemple, un signaleur oublierait de tracer un itinéraire

pour un train.

Si une circulation a pris, dans la zone d'action du poste, un _
retard dépassant la tolérance admise, une fiche de retard est &ditée

en temps réel par le SER, fiche sur laquelle le personnel responsable
doit indiquer la justification du retard encouru.
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Les systémes SER seront &galement programmés pour détecter les
présomptions de conflits entre trains. Pour ce faire, un tel systéme
doit connaitre non seulement la succession des routes 3 parcourir

par chaque train, les indications  horaires en chaque point et les
retards, mais également les incompatibilités entre routes (informations
introduites dans la description détaillée des routes) et la période
pendant laquelle chaque route doit &tre réservée pour chaque train.
Cette période peut étre calculée sur base des indications horaires et
de certains paramdtres introduits dans la description des itinéraires
et des routes. En pratique, le SER détecte une présomption de conflit
entre deux trains lorsqu'il prévoit le chevauchement des périodes ‘de
réservation de deux routes incompatibles entre elles et 2 parcourir
chacune par l'un de ces trains. Bien entendu, ces calculs doivent &tre
recommencés dés qu'une nouvelle valeur de retard est connue pour un
train, ou encore en cas de modification des indications de parcours
en temps réel. Le systéme détecte également les présomptions de
conflits en relation avec les manoeuvres importantes, associfes aux
trains internationaux (3 cet effet, les périodes de réservation des
routes doivent étre introduites par le personnel en off line, dans la
description des manoceuvres). Ces présomptions de conflits sont
affichées aux écrans sous forme symbolique. Il est possible
d'interroger le syst@me pour connaitre 1l'endroit exact ol se situe

le conflit et les périodes horaires associfes aux routes concernées.

Cette recherche des présomptions de conflits peut également étre
lancée en off line journalier (le jour J-1 pour le jour J), aprés
introduction des donnfes et modifications journaliéres. Eventuellement,
on peut simuler séparément pour chaque train un retard fictif et
en déduire les risques de conflits causés par un tel retard. A cet
effet, le systéme €dite une liste des risques de conflits.

Trajitements a posteriori.

Le jour J étant écould, le systéme effectue encore, dans la matinée
du jour J+l, certains traitements journaliers a posteriori, relatifs
au trafic du jour J. Ils conduisent & 1'8dition de documents devant
faciliter l'analyse des perturbations et retards :

- liste des trains dévoyés, d&tournés, supprimés, mis en marche en
temps réel;

-~ liste des retards avec valeur des retards en différents points de
la zone d'action;

- liste de toutes les circulations avec indication des heures de
passage réelles en différents points, indication des heures
d'occupation et de dégagement des voies 3 quali et indication des

heures de début des manoeuvres de et vers les voies i quai, cété
Sud et coté Nord.

A la demande, il est &également possible d'obtenir, pour un train
déterminé, un histogramme des retards en un point choisi, pour une
période d'un mois.

DCivers archivages sont &galement prévus, devant permettre des
traitements statistiques ultérieurs.

Avantages attendus du axatéme.

Avant tout, le personnel de régulation aura désormais 3 sa disposition
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quasi immédiate de nombreuses informations concernant le trafic,
informations qu'il doit encore aujourd'hui collecter dans divers
documents ou auprés des postes voisins. Le retard des trains sera
connu plus tot et avec plus de précision ; les risques de conflits
seront détectés sur la base de critéres logiques et non plus selon
1l'expérience et 1l'intuition du régulateur. Dans ces conditions, le
qégglateur pourra plus faclilement prendre 3 temps les décisions
Judicieuses, de nature 3 réduire les perturbations, 3 limiter ou
résorber les retards.

Le personnel de desserte du poste - les signaleurs - sera également
aidé, par une présentation meilleure des informations et par une
survelllance de la marche des trains, de nature @ &viter ou limiter
les rétentions aux signaux.

La tenue du graphique réel d'occupation des voies 3 quai, tache
fastidieuse s'il en est, ne devra plus €tre confiée a un agent, mais
sera effectuée automatiquement par le SER, qui ajoutera d'ailleurs
d'autres renseignements, relativement nombreux et détaillés.

Tous les agents, présents dans la salle de commande, devraient
également bénéficier d'un plus grand calme, résultant d'une
trangmissiun automatique et d'une présentation des informations sur
les écrans, permettant d'éviter les communications verbales.

L'information & la clientéle sera grandement améliorée-.dés la mise
en service des nouveaux systémes de téléaffichage et de sonorisation,
par une transmission automatique des informations et par une prise
en charge automatique de ces informations par ces nouveaux systémes.

Quant au personnel de la gare, chargé de l'organisation saisonniére
et journaliére du service, il bénéficiera &galement de l'implantation
du systéme.

L'introduction des données saisonniéres et journaliéres concernant
le trafic devra étre effectuée une seule fois pour l'ensemble des

systémes SER, STA et SES d'une méme gare, ce qui assurera la
cohérence des informations entre ces systémes.

Le SER effectuera automatiquement des traitements saisonniers
concernant la composition des trains internationaux, remplagant
ainsi le travail fastidieux incombant actuellement au personnel de

la gare.

Il pourra contrdler 3 l'avance la faisabilité du service des trains
prévu pour un jour déterminé et faire connaitre les présomptions
et risques de conflits entre trains.

11 pourra de méme &diter divers documents saisonniers et journaliers
contenant des informations trés complétes, sous une présentation
directement utilisable. Notamment, le graphique théorique d'occupation
des voies 3 quai ne devra plus étre dessiné 3 la main.

L'analyse du trafic de la veille et le contrdle de la bonne

exécution du service seront également facilités considérablement

par la mise en place du SER. Les documents journaliers a posteriori
permettront de suivre pas 3 pas la marche du trafic et de retrouver
facilement les causes des perturbations, rétentions aux signaux, etc.
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FPinalement, le personnel de régulation sera donc fortement aidé
par le SER, mais aussi &troitement contrdlé par celui-ci.

La conception matérielle du systéme présente également divers avantages.

Le fait de prévoir un seul calculateur principal par site,
capable d'assurer en secours les fonctions "temps réel" du SER

de l'autre site, &vite l'installation en chaque site d'un calculateur
de réserve, en général trés mal utilisé. D'autre part, la gestion

des terminaux "temps réel" est confiée & des microcalculateurs, ce
qui décharge le calculateur principal de ses fonctions non
essentielles et permet une mise 3 jour quasi immédiate des affichages,
de préférence d une réorganisation 3 intervalles réguliers. Enfin,
les liaisons avec les systémes périphériques, tels que STA, autres
SER, etc., transitent par des concentrateurs qui rfalisent eux-mémes
le protocole de communication et déchargent encore le calculateur
central de tiches accessoires.

Compléments envisagés.

En ce qui concerne le matériel installé, il est prévu d'installer
ultérieurement des terminaux "temps réel" supplémentaires :

- au bureau d'information de la gare : pour que celui-ci soit
immédiatement informé du retard des trains;

- au bureau du chef de dépdt des chefs-gardes et au bureau du
répartiteur M : pour qu'ils puissent consulter les informations
relatiyes au roulement du personnel roulant.

Quant aux programmes, ils peuvent &tre &tendus en plusieurs &tapes.

Tout d'abord, 1l serait intéressant que le SER affiche spontanément
toutes les conséquences d'un retard : non seulement les présomptions
de conflits, mais &galement les implications en relation avec les
correspondances entre trains, la réutilisation du matériel roulant
et la réutilisation du personnel roulant.

La phase suivante consiste 3 permettre l'introduction en temps ré€el,
dans le systéme SER, d'informations relatives 3 la mise hors service
ou la remise en service d'éléments d'infrastructure : aiguillages,
circuits de voie, secteurs de caténaires (généralement, 3 1l'occasion
d'incidents). Le SER en déduirait immédiatement les routes impliquées
et ferait apparaitre la liste .des trains 3 détourner. La description
détaillée des routes est dés 3 présent strucurée de maniére 2

permettre cette application.

Dans une &tape ultérieure, on pourrait envisager de confier au SER
la tache de rechercher une ou des solutions aux conflits. Le SER

connait en effet toutes les données du probléme :
- situation réelle des trains;
- localisaticn précise et importance du conflit;

- correspondances 3 assurer;

- réutilisation du matériel et du personnel roulants;

-

- itinéraires exploitables;

- importance relative des circulations.
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L'objectif est de minimiser globalement les retards des trains, en
tenant compte de 1'importance relutive de chaque train.

Il est &vident que les traitements nicessaires pour assurer ces
fonctions sont fort complexes. C'est pourquoi il senmule préférable, -
avant de démarrer cette &tude, de vérifier le bon foncticnnement '
du systéme et, notamment, la détection correcte des conflits. Le

délai de fourniture des résultats des calculs doit également intervenir
dans Ll'&tude de faisabilité de cette application.

Contraintes lifes 3 1'introduction d'un 35ystéme SER:

Pour qu'un tel projet réussisse, il est indispensable d'y associer
étroitement et en permanence les utilisateurs immédiats.

Au stade de l'analyse fonctionnelle d'abord, ce sont les utilisateurs
qul peuvent le mieux décrire l'ensemble et le détail des t3ches de
préparation et d'organisation, de régulation et, enfin, d'analy:ze

a8 posteriori avec les imperfections et les difficultés renccntrées
quotidiennement. Ils sont qualifiés pour Juger la validité, les
avantages et inconvénients d'exploitation d'une solution prcposée
par le service technique, émettre des suggesticns concernant le
contenu et la présentation de certains écrans ou listes, etc.

Au stade de l'exoloitation ensuite, la collabcration permanente du
personnel utilisateur est indispensasle, car l'intrcduction de
1'informatique va bouleverser certaines habitudes. Les caractéristiques
de circulation, par exemple, devron: atre intrcduites sous une fcrme
codifi€e non conforme aux réglements: genéraux actuellement en

vigueur. Les itinéraires devront 3%re dérinis par les codes de
points-repeéres, incornus jusqu'ici. Les graphiques et documents

divers se précenteront de manidre différente.

Bien plus, une discipline rigoureuse devra &tre observée lors de
l'introducticn ou la mise i jour des données off-line cu on-line :

des données complétes et cohérentes devront étre introduites sous

une forme cocée acceptable par la machine. En particulier, le personnel
devra distinguer clairement les circulations des maroeuvres et en
tirer toutes les conséquences, depuis la maniére de décrire ces
parcours en off-line, jusqu'd la manilre de tr~acer les itinéraires

en temps réel, Par ailleurs, toute modification au programme
journalier, décidée en temps réel, devra obligatoirenent étre

introduite en un terminal on-line au lieu d'&tre simplement communiquée
verbalement.

Le respect de ceite discipline conditionnera la validité des
informaticns imprimées, affichées ou encore transmises autcmatiquement
d des systémes extérieurs, tels que ceux chargés de l'information

d la clientéle. Il conditionne finalement le succés méme du projet.

A ce prix, les moyens d'exploitation de la gare de Eruxe.‘.les-ﬁidi'

(et Bruxelles-dcrd) seront censidérablement améliorsSs et modernisés,

pcur le pius grand bien de la régularité du :trafic.

e e S e — =
e e T s . e it i B
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I horaires internationauxl

Le session technique de la Conférence européenne des horaires
s'est tenue 3 Paris du 18 au 26 septembre 1985. Elle s mis su point
les horaires des treins de voyageurs internstionsux pour ls période
horeire 1986/1987 qui s'étendra du 1er juin 1986 au 30 mei 1987,

A titre indicatif ,nous vous présentons les projets d'horaires
élaborée pour les reletions Amsterdam/Bruxelles/Faris et K31ln/Lidge/

Paris .Nous insistons sur le fait qu‘'il ne s'agit que de projets
susceptibles de subir des adaptstions et des modificetions diverses
d'ici eu ler juin prochain.

Légende des abréviations utiliede
Carsctéristiques :

3 circule journellement;
RS6 circule uniquement les vendredis et samedis;

!
H

N7 3 ne circule pas les dimanches et jours féride;
3
1

¢ dens les horaires :

NG ne circule pas les samedis;
NG7 ne circule pas les samedis,dimanches et jours féride;

N234: ne circule pes les merdis,mercredis et jeudis.
Composition 1

I i voiture(s) de 1dre clesse;

I1 : voiture(s) de 20éme classe;
WR 1 voiture-restaurant;

WL 1 voiture(s)-lite;

CC : voiture(s)-couchettes.

Dans le but de misux adspter l'offre aux besoins,les modifi-
castions suivantes ont été spportées & la desserte France-Scandinsvie !

1)suppression du "Nord-Express” (232-233) sur le parcours Paris/Aachen
et vice-versaj

2)modification de 1'horsire du train *Molidre”,renuméroté 40-41,de
sanidre & relever & K81ln,ls correspondance du nouvesu 232-233;

3)création en juin,juillet et solt d'un nouvesu train 1232-1233,le
"Viking-express” ,entre Paris et Helsingor et vice versa,avec une

voiture couchettes Peris/Stockholm;

4)la modificetion des 232-233 rejaillit sur les 240-241 actuellemsent
fusionnés une grande partie de 1l'snnée entre Aschen et Paris et
vice veres;}

S)en hiver ,les trasins 240-241 seront supprimée entre K31ln et Paris
(deux sens),ce qui entrainera d'une part l'ascheminement sur ces

parcours de ls voiture-lits Paris-Moscou par les trains IC 40-41
et d'sutre part ls suppression de ls voiture 1dre ot 24éme classe

Paris-Varsovie.

6)en été,le train 240 circulers quotidiennement jusqu’d Peris:1'ho-
raire des trains 24-241 sers en outre sccéléré entre Paris et Neamur

ce qui permettrs un gain de 44 minutes entre Peris et KS81ln et de
18 minutes entre K3ln et Paris;

7)une nouvelle numérotation sers sttribuée sux IC Pareifel et Diement:
- Parsifsl : 45-44 su lieu de 435-434;
- Dismant 1 43-42 asu lieu de 433-432,
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Train E243 [1C45 [IC41 E1233|E331 E
Carsctéristiques| R . | R R | R

- -1I I-11 [1-11X
Cﬂ-pﬂﬂitiﬂn .j_c-“l-_‘ -hg-_ CC-WL “_ CC-WL
Particularités |[(1) (2) (3) (4) (5) 6) 7)
Paris Nord d)]23.15/07.30]16.47|17.44|16.44]19.31 21 .40
ST-Quentin a)|01.00|08.44 | ® 20.56 |22 .53
ST- Quentin d)|01.06|08 .45 W E 20.57 (22 .54
Aulnoye a)|01 .46 x ¥ 21.29
Aulnoye d)|02.10 o = 21.39 |
Maubeuge 2)(02.20{09.23| J 20.32|21 .48 |23.31
Msubeuge d){02.22|09.24| ¢ 20.34|21.49|23.33
Jeumont a)|02.29 19.48 |21 .57 (23 .41
Jeumont d)|02.31 | 20 .00 22 .07 |23 .42
Charleroi Sud 2)|02.56|09.51|19.16|20.22(121.01122.29|00.06
Cherleroi Sud d)|02.58{09.53|19.19|20.24|21.03/22.32100.10
Namur a)|03.25110.21119.48|20.51|21.30|22.58 |00 .37
Nasmur d)|03.28|10.23|19.51|20.53{21.32|23.01|00.41
Lidge G. 2)(04.06(11.00)20.31)21.30|22.09|23.40(01.18
Lidge G. d)|04.16(11.10]|20.42(21 .40 22.19i 01.33
Verviers C, a)|l04.36(11.28|21.01|21.57|22.36 01.53
Verviers C. d)|04.39(/11.29(21.03|21.58|22.37 01.55
Aschen Hbf. )|05.06|/11.54({21.27|22.22123.01 02 .22
Aschen Hbf. d)|05.26|12.06(21.38|22.39]/23.13 02 .37
K81ln Hbf. a)|06.08|12.45|22.19 23.19|23,51 03 .18

Train E243 |E330 |E240 [IC40 |€1232[1C44 |E24
Caractéristiques Rn Rn R 1R m R R
- - I-I1 [I-11
Composition [t L ae oo s mm
Particularités [(8) [(9) [(3) [(4) [(5) [(10) [(11)
KS1ln Hbf. d)|03.18 07.30 [08.18]05.52[16.35 |23 .37
schen Hbf. -; 03.58 08 .11 |06 .57|06.31|17.15|00.16
Aachen Hbf. d)|04.12 08.29(09.08|06.45|17.26 |00.32
Verviers C. 8)|04.37 08.51|/09.32|(07.07]17.50(00.56
Verviers C. d)|04.38 08.53|/09.33(07.09|17.51{00.57
Lidge G. a)|04.55 09.12(09.52|07.27|16.10|01.14
Lidge G. d)(05.05]|07.00{09.22|10.02{07.37|18.20 |01 .24
Namur 2)|05.42|07.40|10.00|10.40|08.17]|18.58 |02 .02
Namur d){05.44|07.43(10.03|10.43|08.20|19.00|02 .06
Charleroi Sud a){06.11|08.10|10.31(11.12|08.49(19.28|02.34
Charleroi Sud d)(06.13|08.13(10.33|11.15|08.52|19.30|02.36
Jeumont a) 08.38(10.55 I | 03.05
Jeumont d) 06 .43 |11.05 l 03 .07
Maubeuge 2)|06.42|08.51 ® |09.20|19.57|03.14
Maubeuge d)|06.43 |08.54 W 109.22/19.58 |03.16
ulnoye ) 109.08 7 03.25
ulnoye d) 09.23 f <& ] 03 .58
T-Quentin 8) 09.56 ¥|laa |20.36 |04 .34
T-Quentin d)| 09.57 ‘ SIS |20.38 |04 .40
Paeris Nord ) 09.39{11.13 13.11)13.40]1 17 '21.50|06.25

i1)destination Warszawse - arréts
2 )ICAS PARSIFAL (Peris - K3ln).

(3)IC40/41 MOLIERE destination/origine Dortmund,schemine WL Paris =«
Moscou en dehors de la période de circulation des E240/241.

4)0rigine/destination Moscou - circulent du 01/06 au 27/09/86.

S )VIKING EXPRESS - Origine:destination Helsingor,roule du 6 au 6/9/86

(6)Restauration du 28/06 au 30/08/86 - arrlts : Compidgne 20.17/19 -
Huy 23.21/22, = (7)Destination Hambourg. = (8)Oricine Hsmbourg =
Verviers C. arr&t pour débarquement seulement.

(9)Restauration uniquement du 29/6 au 31/08/86 -~ arré8ts Huy 07.19/20

Compidgne 10h31/32. - (10)IC44 PARSIFAL - (11)0Origine warszwe -~
err8ts : Busigny 04.16/17 - Compidgne 05.32/34.

: Compidgne 00.01/03 - Busigny 01.23/
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LIruin _ €289 | E289 TEEB_!JEliEi E1281] €281 }uss
Caractéristiques . . NE7 | R
c ition *_r-n [T-11 I-WR|CC-WL| I-II I1-11 I-11

Qe cc cC cc-w | 17| wr
Particularités 1-2)] | ) 7 9 (10) | (1)
paries Nord d) |23.20(23.15/07.10| (6) | (8) |07.48|10.12|10.24
St-Quentin @) |01.09/01.00 | |07.57|07.10/09.09|11.24|11.39
|st-Quentin d) |01.19/01.06|] @ |07.59(07.12(09.11]|11.25|11.41
Aulnoye a) |02.00|01.46| & |08.31|07.45(/09.42|11.55|12.13
Aulnoye d) [(03.24 8 |08.36(08.01|09.49(12.02(12.15 |
Mons a) |03.51 @ [09.15(08.24|10.08|12.23|12.35
Mons d) |[03.53 |._|09.17|08.26|10.10(12.25|12.37
Bruxelles H.ﬂ C4.30 09:37/09.56/09.14/10.48]13.04]13.16
[Bruxelles M. [04. 10.19| [11.04] 13.29
Bruxelles Nd.a) 04.57 10.25 11.09 13.34
Bruxelles Nd.d) |04,59 10.27] 11,12 13.36
Schaerbeek o) [ ‘ I |
Berchems a) |05.31 10.58 11 .45 14 .07 |
Berchems d) 05.33 11.00 11 .47 14 .09
[Amsterdem CS ») [08.01] 13.15] 14.15 [16.34 |
[Train I1C83

Caractéristiques [ N -

- = =11

Composition | 'wr | wr I-WR

Particularités (%) (12) [(13) [(14)

Paris Nord d) [11.,35[13.30(14.38{16.44{17.40|18.40(19.57
St-Quentin  a) [" " |14.41]|15.56|17.56 (11) [21.09
St-Quentin d) ~ [14.43|15.58(17.57 4 ln 21.11
Aulnoye .) z 15.15/16.29(18.28 4| % (21,43
Aulnoye d) < [15.17|16.31(18.29 o | Z [21.44
Mons a) x [15.37|16.51|18.51 k| o [22.04

Mons d) T 15.39(16.55|18 .54 Q [22.06
Bruxelles M. E& .04116.20(17.36{19.31(20.08|21 .08 [22 .45
Bruxelles M. 16.35 [17.52[19.44 21.20|22.50]
|Bruxelles Nd.a) 16.40(17.58(19.49| W |21.25|22.57
Bruxelles Nd.d) 16.42(18.00|19.51 |, Z |21.27|23.00
Schaerbeek a) = & ‘ e < | R3.04

Be rchem a) £CN (1831 20l23| ™ & |21!s8

Berchem d) <oo |18.33[20.25 w |22.00
|Amsterdam CS » aX[21.01)|22.44] © 100.03|

(1)du 13/06 su 08/09/86;les vendredis 6/06 et du 12/09/86 au 22/05/87

sauf les 26/12/86 et 01/05/87;:;les 24 et 31/12/86,27 et 30/05/87,lee
sutres jours voir colonne de droite (Paris Nord d) 23.15).
(2)Quévy 03.37/42 (err8t de service).
(3)fusionnée avec E243 entre Paris Nord et Aulnoye.
(4)pee les 14/07,1/11/86 et 20/04/87 - circule les 21/07 ,15/08,11/11,
25/12/86,1/01,1 et 28/5/87.
(5)Circule dimanche et lundi du 1 au 23/06 et du 7 su 29/09/86;
tous les jours du 27/06 su 3/09/86.
(6)Ventimille 17.42 - Valenton 05.57/06.12 - Quévy 08.50/09.05 (errdt de
service) - Mons arr8t pour débarquement seulement.
(7)circule mercredi,ssmedi et dimenche du 4 su 25/06 et du 6 au 27/09/86;
tous les jours du 27/06 au 03/09/86.
(8)Cerbdre 18.53 - Valenton 05.20/30 - Mons arr8t pour débarquement seulm.
(9)En hivers : Amsterdsm CS #.14.08 - (10)Circule du 27/06 su 31/08/86.
1)Restaurstion entre Parie et Brux.Midi -(12)Restauration Brux.M.-Amsterdam
3)Restauration entre Paris et Brux.Midi uniquement du 28/06 au 30/08/86.
4)pss le ssmedi du 19/07 au 30/08/86,ni les 13/7/86 et 19/04/87.
5)pass le ssmedi et les 13/7,1/11/86,19/04/87 ,14imité & Brux.MICI le 31/12/86
6

)Bruxelles Centrsl 22.53/54.
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Relastion Amsterdam - Bruxelles - Paris.

——

E482 |E1182|E282 |1C82

E284 |E11284|1IC42 |TEESB4

Carsctéristiques|
Composition
Particularités

Amsterdam CS d)
Berchem a)
Berchem d)
Schaerbeek d)
Bruxelles Nd.a)
Bruxelles Nd.d)
Bruxelles M. a
Bruxelles M. d
Mons e)
Mons d)
Aulnoye
Aulnoye

St=Quentin
St=Quentin
Paris Nord

07 .42
07 .46
07 .49
07 .56 |
08 .04(10.00
08 .36|10.36
08 .38|10.38
08 .59(|11.01
| [09.07]11.09
08 .29 11 .40
09.43 12 .52

ILE
E FRANCE

| 15.56 |

14.10(16.10
14,4716 .42
14 .49
15,32
15.33(17.07
16.03 (17.36
16.04 (17.38
17.15

Q|
-
B
o D
o

17 .14

RUBENS —

l

19.44

|-:1-11-

10.50

Train lxcas

[e286 |
|[Caractéristiques| N6 R l
I-1l1 |1~
| WR__|cC-wL
(8) (2)
—
15.53

16 .10
18.17

14) R | R R

Composition
Particularités

Amsterdam CS d)
Berchem l]l
Berchem d)

Schaerbesk d)
Bruxelles Nd.a)
Bruxelles Nd.d)
Bruxelles M. a |
Bruxelles M. d! 18.38
Mons
Mons d) {

CC-WL

(9)

16 .48
19.15
19.17

[(15)

122.28
00.49
00.51

(16)

22 .28 .
00 .49
00.51

01!22 a
01.24
01. 31|
01.53

02.24
02.29

18!43
18 .45
18.50
19.12
19.46
19.48

BRABANT

| 01!22
01.24
l01.31
20.41 [01.53
21.14 [02.24
21.16 |02.29

19.54
20.22119.22
20.57(20.02
20.59(20.04

=

20.14
20.49
20.52

Aulnoye
Aulnoye
St=-Quentin

19.59

20.11 21 .42

20.19 21 .46
20.51 |22 .16

20.55
21 .24
21.59

21.17
21 .29
21.59

03.00
03.58
04.34

03.00
04.12
04 .52

20.00[20.53 [22.1822.05 |22.05 04 .40| 05 .02
21.13(22.06|(10) |(12) [(12) |23.15)06.25|06.50

ne circule pas le dimanche,ni les 14/07/86 et 20/04/87.
restauration entre Bruxelles midi et Paris Nord,

circule du 27/06 su 31/08/86. (4) Supprimé entre Amsterdam et
Supprimé entre Amsterdsm et Bruxelles Midi le 01/01/87.
restauration entre Amsterdam et Bruxelles Midi.,

circule du 27/06 au 04/08/86 sauf les mardis ,mercredis et jeudis,

ne circule pas le samedi,supprimé les dimanches du 19/07 su 31/08/86
supprimé aussi les 14/07,1/11/86 et 20/04/87.

ne circule pas le samedi ni les 15/08,1/11/86 et 19/04/87.

roule lundi,jeudi et vendredi du 2 esu 23/06 et du 4 au 25/09/86.
roule tous les jours du 26/06 su 01/09/86.

Mons embarquement seulement - Quévy 21.11/29 arrét de service.
destination Port-Bou 8.10.53,

Quévy 20.19/39 arrét de service. (12) Destination Ventimille a.11.26
circule du 21/06 su 01/09/86. (14) Quévy 20.40/45 arr8t de service.
fusionné avec E242 entre Aulnoye et Paris sauf aux dates du renvoi
circule le lundi du 13/06 au 08/09/86,les 2 et 9/06/86 et du %09/86
au 25/5/87 sauf les 10/11/8B6 et 20/04/87.

St-Quentin
|Pnriu Nord
(1)
(2)

— — Iy, gp— .
O Oy A
L L L R

S . i S
b b b b A
-0
St St N et St
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Le relation Bruxelles - Amsterdam (2 sens) évoquée ci-avant est

complétée par un service "BENELUX" avec horaires cadencés indiqude
sux deux tableswt ci-bas.

Les parcours sont numérotés de 154 & 170 pour le sens Amsterdsm -
Bruxelles et de 178 & 195 pour le sens Bruxelles - Amsterdanm.

Au 1er juin 1986,1e service sers assuré A 1l'side de rames réversi-

bles,tirées ou pousséespar les locomotives SNCB 25.5 ou les nouvelles

type 11 .Néanmoins ,certains traines seront encore assurés 3 l'aide

des esutomotrices "Bénélux”,il s'agit des tresins suivents i

- Au départ de Rotterdem : E154 (05h25).

= Au départ d’Assterdem : E158 (08h28), E159 (09h28), E161 (11h28),
E165 (15h28), E166 (16h28), E168 (18h28),

~ Au dépert de Bruxelles : E178 (06h09), E180 (08h10), Ei184 (12h10),
E185 (13h10), E187 (15h10), E192 (20h15),
E194 (22h10).

Train E154

sractéristiques R
Particulerités (1) B
A..t'rd.. C-s m-z& .Zﬁ 20 -28
Den Heag CS 07.09/12 | .11/12 | 21.11/12
Rotterdam CS 05 .25 06.25 |07.29/31 | .29/31 | 21.29/31
Dordrecht 05.38/39|06.39/40|07.46/47 | .46/47 | 21 .46/47
Roosendsal 06.11/14|07.11/14|08.11/14 | .11/14 | 22.11/14
Antwerpen C, 06.43/50|07.43/50|08 .43/50 | .43/50 | 22 .43/50
Berchem 06.53/54|07.53/54|08.53/54 | .53/54 | 22 .53/54
Mechelen 07.06/08|08.06/08 |09.06/08 | .06/08 | 23.06/08
Bruxelles Nord 07.21/23|08.21/23|09.21/23 | .21/23 | 23.2Y 23
Bruxelles Centrsl|07.26/27|08.26/27|09.26/27 | .26/27 | 23 .26/27
|Bruxelles Midi 07.30 | 08.30 | 09.30 | .30 | 23.30

(1) Circule sussi les 21/07,15/08,1 et 11/11/86,1 et 28/05/87.

Teblesu horaire_sens Bruxelles Midi - Amsterdsm CS,

- g T 1l r T ¢ O 0 o 3 B T F B B K T T N _T_E_J§_§ ¥ F_KE_JX_ L _JX_ZE_ 1§ T }

Train E178 | E179 |tedewe
Cersctéristiques N7 R & R
Pesrticulsrités L

Bruxelles Midi 06 .09 07.10 .10 21.10 22 .10 23 .10

Bruxelles Centrsl|06.12/13|07.13/14 |.13/14|21.13/14|22.13/14123.13/14
Bruxelles Nord 06.16/17|07.17/19 |.17/19|21.17/19|22.17/19|23.17/19
Mechelen 06 .30/31|07.32/33 |.32/33|21.32/33(22.32/33 |23.32/33|
Berchenm 06.43/44r0?.45/46 A5/46|21 .45/46|22 .45/46 |23 .A5/46
Antwerpen C. 06 .47/52 |07 .49/54 | .49/54 |21 .49/54 |22 .49/54 |23 .49/54
Roosendaal 07.19/22 |08.22/25 |.22/25|22 .22/25|23 .22/25 [00.22/23
Dordrecht 07.43/44 |08 .48/49 |.48/49|22 .47/48 (23 .48/49 |00.45/46
Rotterdsm CS 08 .04/06 |09.03/05 |.03/05(23.03/05 00 .03 01.05
Den Hsag CS |GB.23/24 09.21/22 |.21/22 |23 .21/28 l I
Amgpterdem CS 09.10 10.06 .06__ 00.14

Stephenson,
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La SNCB par ligne

I Ligne SNCB 38 section Ch&née - Battice ... Epilogue. I

Par note du 29 mai 1985, publiée le 18 juin 1985, la
SNCB avait mis la llgne 38 section Chénée -~ Battice hors
service,

Pourtant, le 3 juin dernier, la ligne était provisoirement
desservie sous le régime des lignes industrielles : i1 s'agissait
pour la SNCB de desservir la firme Piberglass de Battice,
approvisionnée en kaolin par chein de fer, jusqu'a expiration
du contrat de transport le 20 septembre 1985.

En fait, le dernier train de marchandises commercial de la
ligne 38 a circulé le 19 novembre 1985 entre Kinkempois et
Battice : il était remorqué par une locomotive diesel série 55
(n® 5527), dont la puissance était bien nécessaire wvu le rude
profil de la ligne et de 1'impossibilité d'alléger les trains
depuis la suppression de poste de block de Beyne.

En décembre 1985, quatre trains "de service™ ont été mis
en ligne : le mardi 17 jusque Micheroux, le mercredi 18
Jusqu'a Battice, le jeudi 19 jusqu'aux fonderies Magottaux a
Vaux-gous-Chévremont et le vendredi 20 jusqu'’a Battice., On
releévera pour la petite histoire que les trains pour Battice
étaient poussés a la montée par la locomotive diesel de
remorque (série 55), .vu 1l'inpossibilité de remettre l'engin
de traction en t@te lors du rebroussement de Battice, par
suite du démontage de l'aiguillage donnant accés au "chapeau
de curé" dans la gare terminus.

Le tout dernier train a circulé le 3 janvier 1986. Poussé
au départ de Chénée par la locomotive diesel 5542 (en livrée
bleue vu son aptitude au chauffage électriquc des trains de
voyageurs), il était composé de cinq wagons plats et d'un
fourgon & la monteée. Comme ses homologues de décembre, cet
ultime convoi avait pour mission de ramasser tout le matériel
SNCB récupérable sur la ligne (coupons de rails, appareils de
voie... et méme le butoir barrant l'accés & la section Battice =
Montzen en gare de Battice). Au retour, ce train a repris les
quatre derniers wagons-citermes qui se trouvaient sur l'embran-

chement de Fiberglass,

La descente de Battice A Ch&née fut particulidrement lente :
de nombreux photographes étaient présents pour commémorer cette
derniere circulation & leur maniere, La 5542, décorée comme il
se doit, ressemblait plus & un char de carnaval qu'a un engin

ferroviaire.

Un heurtoir a été installé i Ché&née pour barrer l'accés a
la ligne 38. L'entreprise chargée de démonter le pont enjambant

la Vesdre vient d'&tre commandee...

Chénée - Battice, 1872/75 - 3/1/1986.

d'aprés informations M. Le Bussy
& R. Radermecker

M
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| nouvelles caroloregiennes |

Ligne 284 : (#* yoir aussi ci-dessous)

Suite & la fermeture des instellestions “"Est™ de Cockerill-
Sembre en mars 19686,la ligne 284 allant de la bifurcation du
Trieu-Kaisin (ligne 130C Charleroi Sud-Chltelet) & Montignies-sur=
Sambre (gare privée du Roctisu) ne sers plus utilisée et pourrs
sans doute 8tre définitivement mise hors service.

Charleroi Sud :

Le passage supérieur routier dénomé "pont St-Roch" surplombent
les lignes 130 et 130C & la sortie de la gare de Cherleroi Sud (cdté
Chitelet),ne répondant plus aux impératifs du trafic routier et du
trafic ferroviaire,sera remplacé per un nouvel ouvrage d'esrt.

Les traveux pourraient vraisemblablement débuter en svril/mai
1986 et dureront environ 500 jours. Quatre phases sont prévues ¢

1)Construction d'une passerelle provisoire paralldle & l'ancien
ouvrage d'srt et se situant c8té Chitelet par rapport & celui-ci.
Cette passerelle comportersit un trottoir pour piétons et une
bende de circulation routidre.

2)0émolition de 1l'actuel ouvrage d'art. Dursnt cette phsse,le trafic
routier de Charleroi vers Marcinelle pourra emprunter ls passerelle
provisoire;le trafic de Marcinelle vers Charleroi sers détourné per
le "pont de La Villette™ situé c8té Marchienne-su-Pont par raspport
& le gere.

3)Construction d'un nouvesu pont sur l°emplacement de l'ancien. Ce
nouvel ouvrage comportera six bandes de circuletion routiédre et
une seule portée qui permettra l'élargissement du grill des voies
cOté Chitelet,

Il est entendu que ces travaux se dérouleront avec un minisum
d'entraves pour le circulation ferroviaire. En effet, dans la mesure
du possible, 1l ne sera jamais procédé & le mise hors service et hors
tension de plus d'une voie du grill c8té Chltelet (voies A et B ligne
130 et voie B ligne 130C). Les périodes nécessitant la mise hors
service et hors tension de toutes les voies édvoquées ci-avant se
situeront uniquement les nuits du ssmedi asu dimanche et du dimanche
au lundi entre les passsges des trains de voysgeurs internationaux
E235, E242 et E243.,

Stephenson.

g*u) - ligne 284 (derniére minute)

Suite A 1'arr®t des activités de Cockerill sur son raccordement
HS n®6, 2 dater du lundi 13 janvier 1986, les passages a niveau
14, 15, 16 ainsi que le poate de block 5 de la ligne 284 sont

mis hors service ; le personnel est réarfecté & d'autres tdches
en zone de ChAtelet. Plue aucun train ne circule donc sur cette

gsection.
R ——————————————

CARNET FAMILIAL

Toutes nos félicitations aux parents de la patite.Juliealnée le
13.11.1985 chez M et Mme W, Jones, avenue Reine Astrid a Kraainenm,




Fermeture de cours i narchandises

A dater du 31/12/85, les cours & marchandises de Noha,
Tilleur et Pepinster sont fermées au trafic comnercial
mais restent ouvertes au trafic de sérvice 1!

Voitures H5 & deux niveaux

Le prenmier parcours d'essal entre Bruges et Lidge a eu lieun
le 6-12-85 pour la voiture 50-88-26 38 002-6 (52302)., Le
premier jour, elle était en extrémité de rame tractée avec
2 voitures M4. Les deux jours suivants, elle a roulé en
rame réversible encadrée par une B et une ADx M4.

A partir du nois de janvier, les essais ont été effectués

avec des rames M5 complétes et en réversibilité (BDx +...B
+(I A +) HLE 2I ou 27.

P.A.(2I-1-86)

Modifications 3 la nomenclature des lignes SNCB/note E.26/7/85
52 Termonde - Puurs devient hors inventaire publ.23/8/8

63 Langemark - Ypres (3) devient hors inventaire
142 Namur - Prizet (2) devient hcrs inventaire

Création de deux nouvelles lignes industrielles
278 Y Heisbroek - St-Kathelijne Waver (fort) au 30/9/85
NDLR : un lecteur voudrait-il nous communiquer
quelle est la raison d'@tre de cette ligne

287 Ath - Ghislengien (ancienne voie A de la ligne 94 ancien
tracé a la date du 29/9/8

On reparle de 1'Athus - Meuse et de son électrification er 25 KV !

Dans le courant de décembre 1985, la direction ES a décidc de
proposer l'électrification de la ligne Dinant - Bertrix - Virton =
Athus en courant alternatif 25kV 50Hz. On connaft les avantages

de ce systéme : caténaires allégées, sous-stations moins nombreuses
et plus simples, engins de traction moins coteux. I1 y aurait

des gares ou zones commutables a Gendron-Celles - Betrix et Athus,
ce qui postule 1l'électrification de Libramont-Bertrix et Athus-
Y Autelbas en 3kV courant continu,

Ceci suppose que l'on construirait pour la SNCB des locomotives
monocourant 25kY, & moins que l'on imagine une exploitation par
locomotives bi-courant série 12 en cours de construction par
exemple, ce qui supprimerait la nécessité de gares commutables.

On évoque aussi la construction d'auwmotrices bi-courant 3kV/25kV

pour assurer le service voyageurs sur cette artére en remplacement
des actuels autorails de Bertrix,

Renaissance pour l'Athus-Meuse gqui en aurait aujourd'hui bien
besoin ? Rien n'est slr & ce jour. Affaire & suivre, comme 1l'on
ait..

G.DB
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Lignes rayées de l'inventaire

48
81
g98C

109

III
IIS
II9
131
136
138
I41

213
254
256
261
268

section Waismes - St Vith.
Blaton - Beloeil
gection Flému - St Ghislain.
sections Hamignies - Vellereille le seo.
et Donstienne - Strée.
section Thy le Chf@teau - Gourdinne.
pection Clabecq - Sart Moulin.
gection Thimdon - Gilly (BK I4 450)
Prasnes lez Gosselies - Fleurus.
gection Florennes central - Merlemont
section Acos - Gerpinnes.
sections BK 2986 - Nivelles Nord
et Baulers - Genappe.

Ans plateau - BK I478.

Bascoup - BK 0300 et BK 3400 - racc. Glaverbel.
Ransart - Masses Diarbois.

Y Couillet centre - BK 3.250

Monceau usines - racc. Tilmétal n® 2.
(note du 20-I2-85 publiée le 15-1-86)

204/1 Y Boma - Gent Rodenhuizen

tres modifications A la nomenclature

(note du 22-II-8 6-12-85)
Eu ! des lignes

586A Y Canal Terneuzen - Gand Rabot (2) devient (3)

T5B
106

36

Warezem -~ St Eloois Vijve (2) devient (3)

Clabecq - Ecaussines N (3) - Ecaussines Carridres (2)
devient Clabecq - Ecaussines carridres (3)
(note du 20-I2-85 publiéde le 15-1-86)

Cette ligne a été suppriméde sur toutes les consignes
exploitation du groupe de Lidge le 2-I-86; le nouveau
PSS avec toute la ligne hors service eat d'application
depuis le 6-I-86.

P. Lenja
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Décisions du Conseil d’Administration de la SNCB

Le Conseil d'Administraticn de la Société Nationale des Chemins
de Fer Belges s'est réuni, le mardi 3 décembre 1985, sous la

présidence de Monsieur H. DE CROO, Ministre des Communications
et du Commerce Extérieur.

Il a approuvé, sous réserve de la ratification ministérielle,
divers travaux et propositions, notamment : la construction d'un
couloir sous voies avec rampes d'acc2s et d'un bdtiment pour
voyageurs 3 la nouvelle halte de Silly, sur le nouveau trong¢on
de 1la ligne Tournai - Bruxelles; des travaux d'entretien des ou-
vrages d'art de la ligne bifurcation Val-Benoit - Visé; la cons-
truction d'un mur de soutinement du talus le long de la rue Denis
Lecocq, & Lidge (Angleur), et de la voie vers Aix-la-Chapelle
sur 1a ligne Lidge Guillemins - Astenet frontidre; le remblayage
du passage supérieur situ¢ au km 14.960 de la ligne désaffectée
Bassilly - Tournai, & Ellezelles; l'acquisition et 1'installation
de détecteurs de courts-circuits amovibles dans divers postes du
réseau 3 kV de traction; 1'électrification, sur la ligne Ostende -
Bruxelles, du tracé des vcies A Nevele (Landegem), sur le nou-
veau pont construit 2 la suite de 1l'élargissement du canal de

" Schipdonk™; 1'établissement d'un nouveau poste tout-relais A&
Geel, sur la ligne Anvers - Hasselt.

e Cznocil a également enprouvé, conformément aux dispositions de
1'arrété royal n® 174 du 20 décembre 1982, la majoration des
tarifs des billets et cartes de réduction, des abonnements et
des bagages, de respectivement, 5 - 6,2 et 10 % de méme que

1a réduction de 75 § sur 1'intégralité du prix des billets pour
les invalides de guerre,

I1 a aussi marqué son accord sur l'acquisition de 100 caisses de
wagons, type Sgss, et de 100 paires de bogies, type Y 25 Ls-Rss,
pour le transport de conteneurs et de caisses mobiles, procurant

aux constructeurs environ 43 000 heures directes de travail pour
1es caisses et 18 .000 heures pour les bogies.

e

Dans la presse .... On croit réver !
On a volé quelques kilométres du résean ferré belge !

Si 1'on en croit La Libre Belgique des 25-26 janvier 1986,

l1es services de police ont arr@té un individu convaincu

d'avoir démonté sans autorisation des sections entieres de

voie ferrée actuellement inutilisfes,pour les revendre a

des ferrailleurs.

Ainsi, les lignes suivantes seraient actuellement amputées :
138A : 200 m de voies du raccordement de l'aérodrome

nilitaire de Florennes

141 : 3 km de voies entre Genappe et Baulers
147 : 518 metres entre Gembloux et Petit-Rosiéres
138 : 1015 traverses métalliques disparues a Oret

Le méme journal signale qu'un métre de voies vaut 1250F au .
tarif de la ferraille.

La SNCB inspecte actuellement ses lignes ferrées inutilisées
pour évaluer le préjudice subi....
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Le Conseil d'Administration de la Société Nationale des Chemins
de Per Belges s'est réuni, le vendredi 20 décembre 1985, sous

la présidence de Monsieur H. DE CROO, Ministre des Communications
et du Commerce Extérieur,

Il a approuvé, sous réserve de la ratification ministérielle,
divers travaux et propositions, notamment : 1'établissement .
d'abris-parapluie sur les quais 1, 2 et 3 et de marches d'esca-
lier dans les trémies sises au droit des quais 2 et 3, en lieu

et place de l'escalier roulant prévu initialement, en gare de

La Louvidre Sud; les travaux lJ'entretien des ouvrages d'art de

la ligne Lidge Guillemins - Astenet frontidre, sur le trongon
Lidge Guillemins - Verviers Palais; l'adaptation des caténaires

A la gare d'Ans; la fourniture et le jointage d'un nouveau céble
téléphonique pupinisé A mettre en oeuvre sur le troncon Tournai =
Leuze de la ligne Tournai - Bruxelles; dans le cadre du pro-
gramme HPS 1985-1986 de Bruxelles Midi, la pose de cébles de
haute tension et l'équipement de cellules de haute tension pour
le chauffage des aiguillages A Bruxelles Midi et & Forest; les tra-
vaux de protection indispensables au hall au-dessus des voies de la gare d'An-
vers Central, en éliminant toutefois toute restauration de décoration
ne conditionnant pas la sécurité des voyageurs et du trafic;
1'établissement d'emplacements pour 270 vélos et 73 voitures &

la gare de Weerde et pour 148 vélos & la gare d'Eppegem; la
construction d'un passage supérieur en dessous de la ligne
Termonde - Anvers, A Niel; le remplacement des tabliers métal-
liques des ouvrages d'art situés A Renskouter et Markbeek, sur
la ligne Grammont - Braine-le-Comte, par des tabliers en pou-
trelles enrobées; 1'établissement des installations d'éclairage
et de force motrice dans le nouveau complexe de gare & Aalter;
1'équipement électrique de la sous-station de traction a Essen;
la fourniture et le montage de deux groupes transformateurs-
redresseurs pour la sous-station de traction A Essen; le dé-
mant2lement du central téléphonique existant et 1'établissement
d'une nouvelle installation automatique dans le nouveau batiment
de service, A Hal; le renouvellement total des installations de
signalisation existantes et le renouvellement des cfibles télé-
phoniques et d'alimentation en gare de Bilzen, sur la ligne

Hasselt - Liege.

N

APTEL 3 nos lecteurs
fln chercheur de l'Université de Lille souhaite connaftre

les renseignements suivants, pour une histoire de 1'hygidne

et de la prophylaxie :
-~ date d'établissement des examens de la wvue pour détection

des daltoniens parmi le personnel
- date de 1l'interdiction de cracher dans les gares et trains

On peut contacter ls GTF asbl, qui transmettira...
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ACTIVITES DE NOTRE ASSOCIATION

LES TRAMWAYS AU PAYS DE LIEGE

PAR E. FELLINGUE (1), AL HANSSEN (1), M. LAMBOU ET J RENARD

TOME 2

Notre pays compte de nombreux
amateurs qul s'attachent non seule-
ment & la promotion du transport
ferroviaire modeme, mals quil recher-
chent également avec ardeur tous les
souvenirs liés aux nombreuses ex-
ploitations qul se sont succédées
depuis plus d'un siécle.

Le tome 1 relatif aux tramways ur-
bains les a comblés.

" Le tome 2 est consacré aux chemins

de fer vicinaux dont on célébre cette
année le 100* anniversaire. Oulre |a
genése de cette sociélé unique en
Europe, on y découvrira I'histoire spé-
cifique dans le pays de Lidge, par les

dates, les caractéristiques techni-
ques, les photos, les schémas.

Mais ies « Tramways au Pays de
Lidge =, c'est aussi |'évocation d'une
page de I'histoire de la région, contée
A travers ses transports en commun
ferrés. C'est A chaque page, un retour
dans le temps, |a vision retrouvée des
coins de rues ou de la campagne
aujourd’hul disparus, le souvenir de
ces tramways qui de 1886 a4 1865 con-
tribuérent au développement écono-
mique de la province. De nombreuses
photos, dont certaines Inédites, sont
{émoins de sites aujourd’hul profon-
dément transformés.

Certains de nos membres ont hésité jusqu'a ce jour A acquérir
cet ouvrage en souscription., Et pourtant, ce livre a pris une
ampleur nouvelle depuis la parution du bulletin de somscription
en 1985 : il compte finalement 400 pages, dont 8 em couleurs,
une jaquette en couleurs, plus de 750 photos...

L 'ouvrage sort de presse courant février 1986. Nous voudrions
donner a ceux de nos membres en régle de cotisation pour 1986
et qui n'auraient pas encore souscrit, une derniere possibilite
de l'acquérir 3 des conditions préferentielles -moins aventageuses
certes que précédemment- mais néanmoins plus interessantes que
le prix définitif 2 la sortie de presse,

#Si vous nous renvoyez le bulletin de souscription des maintenant
#Si votre paiement nous parvient AVANT LE 20 FEVRIER 1986 exclu-
sivement au moyen du bulletin préimprimé joint a ce Trans~Fer,

nous vous offrons le livre "Les Tramways au Pays de Liege",

ome 2, au prix de P —
* ’ P O 2500 FB  HEHHER%

(+ frais d'envoi éventuels : 140FB envoi ordinaire,
220FB envoi recommandé, 270FB pour envoi a
1'étranger)

trouverez un bulletin de souscription au dos de la présente.

& & @

Yous

GTF asbl.



Autres éditions récentes du GTF ggh* - & commander par versement
e la somme correspondante au compte 240-0380489-59

de GTF asbl-Editions, BP 191, 4000 Lidge 1 (étranger :
voir 3e page de couverture

# Maxi autocollants sur les chemins de fe

Tiré 2 part sur papier blanc extra-fort autocollant des 8 pages
couleurs des Tramways au Pays de Liége tome 2 : 8 feuilles
format A4 contenant 20 photos couleurs de divers formatset la
reproduction de toutes les plaques indicatrices de direction
des tramways SNCV défunts du Groupe de Lidge,

Utilisations multiples : collection de photos, décoration...

prix par série indivisidle de 8 feuillets différents :
envol en Belgique : 200FB + 30FB (envoi) = 230FB
autres pays : 200FB + 50FB (envoi) = 250FB

# plan des motrices panoramiques Spa-Verviers 9159 & 9166 SNCV

plan de 4 vues, format 88 x 46 cm, échelle 1/20e, avec données
historiques et techniques diverses. Le tout est plié au format
A4 et expédié sous enveloppe cartonnée,

prix : envoi en Belgique : 130FB + 25FB (envoi) = 155FB
autres pays : T30FB + 40FB (envoi) = 170FB

REMARQUE : tous nos envois postaux sont emballés avec le plus
grand soin (enveloppes fortes, cartons de protection...). Ils
voyagent donc sous la responsabilité du destinataire. En cas
de réception d'un envol avarié par les services postaux, il
convient d'adresser une réclamation au percepteur des postes de
__ yotre commune et non _au GTF !'!! _
o ip de TS u
A RENVOYER AVANT LE 20 FEVRIER 1986
a GTF asbl, BP 191, 4000 LIEGE 1.

Je soussigné, désire recevoir 1 exemplaire du tome 2 des
Tramways au Pays de Liege au prix de souscription de 2500 FB
1'exemplaire plus frais d'envoi (néant si enlivement) : 140FB
pour Belgique/Lux. ; 220FB Belgique/ILux. recommandé ; 270FB
pour les autres pays en recommandé. L'envoi circule sous la
responsabilité du destinataire.

Je désire retirer 1l'ouvrage & Lidge (selon madalités & indiquer)
Je verse la somme correspondante au compte 001-0643004~67 de
GTF asbl, 4000 Lidge, avant le 20/2/1986.
Je paie de 1'étranger par mandat postal international
Date et signature

LIVRE N°

Expéditeur .

GTF asbl Monsieur

P . | ™ r_nevte

0. Pﬂﬂt._..__—- i e ————————————————



Réunion du GTF asbl a Liege Guilleming le mardi 18 février 1986

Nous avons le plaisir de wvous inviter & une réunion du GI'F asbl

qui se tiendra le mardi 18 février A partir de 19h30 a la gare
de Lieége Guillemins, au bout du quai n°6 c8té Ans. Au coums de

celle-ci, nous évoquerons la saison 1985 du Musée des Transports
en Commun du Pays de Liege, et nous évoquerons les projets pour

1986. Nous lancerons un apgel pour sa gestion en 1986 : nos
tre

membres qui ne pourraient présents a cette réunion et qui
pourraient nous aider peuvent nous écrire,

Cette soirée sera agrémentée d'une projection de diapositives...
ferroviaires.

Invitation cordiale A tous.

Le Directeur Général de la STIL nous écrit...

BOCIETE OES
TRANSPORTS INTERCOMMUNAUX DE LA REGION LIEGEOISE

TR IR RS ORRS TE SC X T EEC”. T;‘!.T& & TP O IR e T RTINS

LE 18 décembre 1985

Monsieur le Président,

-

La saison 1985 du Musée des Transports en Commun du Pays
de Lidge est A présent cloturée.

Le succés remporté auprés du public est trés satisfaisant

puisque, au cours des six mois d'ouverture, le musée a accueilli quelque
3.200 visiteurs.

Cette réussite est le fruit de nombreuses collaborations
parmi lesquelles i1 faut souligner celle du G.T.F. qui a accepté d'assurer

pendant plusieurs week-ends 1'accueil et la surveillance du musée.

Nous saisissons cette occasion pour vous adresser nos
Plus vifs remerciements et vous prions de les transmettre i vos membres.

Une nouvelle saison s'ouvrira en avril 1986. Dés i présent,

nous vous lancons un nouvel appel dans l'espoir d'obtenir le concours du
G-TI‘FII

D'avance, nous vous en remercions et vous prions d'agréer,
Monsieur le Président, l'expression de nos sentiments distingués.

;L'Adltn:lltrltlur-Din:tlur général,

- w ———
e —
——— e R T
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1986 : Aprés l'année des transports en commun
1'année des auEEruuaIunu ?

En 1985, la S.N.C.V. a fété et choyé ses chers vieux tramways,
et seule la section Roux (Plomcot) - Trazegnies de la ligne 41

a été supprimée surle réseau ferré de Charleroi (le 41 retrou-
vait ainsi son terminue d'antan).

Mais 1986 semble devoir &ire une année noire pour les réseaux
ferrés de Charleroi et du Centre. Il entrerait dans les inten-
tions de 1la S.N.C.V. de supprimer les sections suivantes :

- Bracquegnies St Anne - Maurage sur la ligne 80.
- Anderlues Jonction - Morlanwelz Place sur la ligne 30.

- Courcelles Trieux - PFontaine 1'Ev@que : le 63 serait supprimé

P
et remplacé par un ? (retour du n°® 57 ou £ilm 63 modifié ?)
Charlerol Sud - Courcelles Trieux. .

- Jumet Gohissart - Roux Plomcot sur la ligne 41, et ce, &

cause de travaux de longue durée. Sans &tre pessimiste, on
peut considérer que c'en est fini de cette section : on sait
ce qu'il en est du provisoirement....définitif 1

I1 reste & espérer que ces intentions, ou du moins certaines,
resteront au stade des intentions...!

LE PANTO.

A propos de Trans-Per hors série "Musée du Transport en Commun
du Pays de Liage"

Monsieur Paul De Backer apporte une importante précision & propos
du renvoi (1) : la désignation "type N" ne se réfire pas, comme
on le croit communément, aux essais du prototype sur la ligne N

du groupe du Brabant. En réalité, cette appellation a été attribuée
a ce matériel parce que celui-ci était congu pour @€tre utilisé

sur cette ligne N, L'emploi de grandes rames n'y était pas indiqué,
et le réseau du Brabant s='est proposé de construire un type d'auto-
motrice électrique capable d'absorber de tres fortes pointss de
trafic : la motrice ™N" (cf, J. DAUBRESSE, Ingénieur, 1941).

Rappelone que ce numéro hors série de Trans-Fer, quli présente tous
les véhicules présents au Musée et qui est en fait une rétrospec-
tive du transport en commun liégeois, peut &tre obtenu par verse-

ment préalable de 270FB port compris au compte 240-0380489-59 de
GTF asbl éditions a 4000 Liége.

1blio hi
les voitures-lits &c_me F de la CIWL du ser vice Paris/Bruxelles -
Londres et retour de 1 et 1946 a 1980.

Une monographie de 64 pages 21x15 cm, 36 illustrations, 16 plans,
7 annexes, 1 tableau. A commander A l'auteur, J.P. LEPAGE,

rue du Marchsis 5 bis, MEUN, P~77116 URY (Prance). Prix franco :
T8 FF.
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Addenda a Trans-Fer n°® 43

Plusieurs membres ont bien voulu nous faire part de précisions
sur divers articles de Trans~Fer n°43. Nous les en remercions
et livrons a nos lecteurs leurs pertinentes remarques.

Nouvelles €lectrifications en 1985 & la SNCB (page 34 sq)

Malines - St-Nicolas

(p. 35) : 1'écartement initialement en usage au chemin de fer
d'Anvers A Gand n'était pas d'1m51, mais 1m14.

(p. 37) : le Rail (09/76 p. 8) donne des précisions sur la
derniére circulation sur la ligne St-Nicolas - De Klinge. "C'est
le jeudi 2 octobre 1975 que, pour la dernmiére fois, un train de la
SNCB a circulé entre De Klinge et St-Nicolas, Dans la matinée,

a 8h45 pour &tre plus précis, la locomotive de manoeuvres 8045
s'en alla chercher a De Klinge seize wagons plats A bogies. Offi-
ciellement, cette ligne éatit fermée .au trafic depuis le 1er mai
1975. Seuls, les convois de wagons vides''a déstination de l'ancienme
gare frontiere l'empruntaient encore, pour remiser i De Klinge la
le matériel roulant superflu, Néanmoins, la période de conflits
traversée a 1'époque par la batellerie provoqua une légére reprise
des activités ferroviaires , et on eut besoin des wagons remisés

a De Klinge."

Visé - Maastricht

(p. 40) : M. R, Huysman reldve que d2s 1954, des autorails doubles
DE II des NS, en version "originale" ont assuré, peu aprés leur
mise en service, des trains directs réguliers entre Maastricht et
Liege, et ce jusqu'a 1'été 1956,

(p. 43) : un lecteur de Lanaken nous signale que 1l'écluse séparant
le courant 3000 volts SNCB et le courant 1500 volts NS se situe
exactement a 850 métres au nord de l'ancien bAtiment de gare de
Gronsveld, au km 24,9, sur le territoire de la ville de Maastricht.
L'endroit s'appelle officiellement aux NS "Maastricht - Zuid",

Le basculement du sens de circulation entre Visé et Maastricht a
eu lieu la nuit du 21 au 22 novembre 1985. A cet effet, catains
trains de soirée durent 8tre remplacés par des autobus. Depuis
cette date, les trains roulent donc & gauche sur cette ligne
internationale, dotee d'installations pour la circulation de
contre-voie, Le poste de block de Eijsden a été supprimé, et c'est
aujourd'hui Maastricht qui détient les autorisations électriques
pour la circulation entre la sortie de Visé et Maastricht.

Zottegem - Kortrijk (page 45)

Le nouveau service "électrique voyageurs" que nous annoncions dans
Trans-Fer n°43 a débuté, selon les modalites précisées par
ailleurs, le dimanche 5 janvicr 1986. L'inauguratioxn de cette
nouvelle ligne n'aura lieu qu'en février 1986. Nous auror.s donec
encore l'occasion d'y revenir dans ure prochaine livraison,
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Locomotive A vapeur type 12 (p. 26)

M. Huysman apporte les précisions suivantes au texte que nous
avions publié, et qui provenait du service Presse et Relations
Publiques de la SNCB. Ces renseignements nouveaux ont été établis
entre autres grice a 1l'obligeance de M, M. Havelange.

Tout d'abord, ces machines sont de construction 1939, et non 1938
(prise en inventaire d'avril a juillet 1939).

Le probléme du "ruban bleu"
Le parcours de présentation de la locomotive type 12 du 12 juin 1939,
le service commercial créé le 15 juillet 1939 et les essais au cours

desquels la vitesse a été poussée A 165 km/h constituent trois
éléments distincts qu'il convient de dissocier comme suit.

a)le parcours de présentation de la locomotive type 12 du 12 juin 1939,
Sous le titre fallacieux de "la locomotive type 12 gagne le ruban
bleu”, la revue "Le Rail™ du 15 juillet 1939 fait mention d'un
voyage d'essals avec personnalités le 12 juin 1939 : Bruxelles -
Ostende sans arrét en 57 minutes ; charge 200 tonnes, 4 voitures
métalliques de 22 métres." Au cours de ce parcours, la vitesse de
pointe de 165 km/h aurait été atteinte. I1 faut &tre trés sceptique
sur la réalité de cette assertion pour les raisons suivantes :

- la pratique & 1'époque du 140 km/h en service commercial était
conditionnelle ; aucun brouillard ne devait géner la visibilité
des avertisseurs, et la rame devait &tre munie du frein autovariable,
pratique encore exceptionnelle & 1'époque

— la circulation a plus de 140 km/h était expérimentale et néces-
sitait l'application de mesures exceptimnelles, les distances
d'avertissement devenant insuffisantes

- il paraft pour le moins osé d'avoir convié presse et Ministre a
un parcours exceptionnel a une vitesse jamais atteinte dans le
pays ; selon les critéres de l'époque, i1 s'agit 13 d'un train
"3 risques® ou la présence de voyageurs est invraisemblable

- le temps de marche réalisé, soit 57 minutes _.ans arrét, corres-
pond au parcours normal en 60 minutes avec l'arrét ; ce temps
n'est pas du tout représentatif d'une marche exceptionnelle, a
plus de 140 km/h,

- une référence francaise fait état des paramétres suivantes :
HL 1202, vitesse max. réalisée : 165 km/h, mai 1939 (ce re serait
pas impossible, dans les derniers jours du mois), charge remor-

quée 250 tonnes tce qui correspond a 6 voitures I 1 vides ¢t une
charge qui correspond mieux au programme de traction).

b)le service commercial créé pour les locomotives type 12 comprenait :
du 15 juillet au 4 septembre 1939 les trains 401 et 405 de Bruxelles
Midi a Ostende Quai, et 402 - 404 en sens inverse, Temps de parcours
alloué : 60 minutes (avec arr8t d'1 minute & Bruges) ; du 15 mars
au 9 mai 1940, il était prévu de remorquer avec ce type d'engin
les 401 et 404, et en sus les 390 Bruxelles Nord - Liege-Guil et
son train d'équilibre (393) en 1 heure A l'aller, 1h02 au retour.

¢) la notion de ruban bleu se rapporte en fait a des parcours réguliers
du service commercial, tels qu'ils sont prevus aux documents horaires.
I1 faut donc exclure les parcours d'essais ou de recherche deliberce
de performances exceptionnelles et les marches remarquables realisees
A la faveur de rattrapages de retards, Sous ces réserves et se refe-
rant A la plus haute vitesse moyenne réalisée sur la distance de
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92,35 km, on peut considérer que la SNCB a détenu un "ruban bleu®
en 1939, A vrai dire, il n'était pas spécifique aux locomotives
type 12 car les trains 401, 402, 404 et 405 présentés plus haut
furent également assurés par les locomotives type 1, avec une
charge autorisée supérieure (280t., au lieu des 220t. des type 12).
11 ne faut pas en effet perdre de vue que les vitesses comprises
entre 120 et 140 km/h n'étaient permises qu'entre Gand et Bruges,
et que les type 1 étaient autorisées avant guerre & 140 km/h.

Eegapectivea de restauration en état de ma
vapeur par les soins de

M. Huysman est sceptique quant aux possibilités de restauration

en état de marche pour les locomotives suivantms :

- certains éléments de la 7.039 (et non 7.006 comme imprimé
erronément) sont présentés en éclaté

- la 10,018 présente & la chaudiére et aux essieux moteurs et
accouplé des fissures qui ne peuvent &tre réparées par soudure
et ont justifié le retrait du service de la locomotive, Le
collecteur récupéré pour un emploi sédentaire a été remplacé
par un collecteur fissure prélevé sur la locomotive 10.011
avant son dépecage. I1 n'y a plus de grilles pour type 10
(méme sur la machine) et certainement plus de piéce de rechange
pour aucune des machines dont la conservation en ordre de marche
serait envisagée,

ropos de la restauration de la locomotive & vapeur présentée
en gare de Charlerol (Jud) (page 32) S
. Huysman regrette les erreurs qui ont été faites lors des

travaux de restauration : le vide sur la face arridre de chaudiére,
1'épaisseur excessive des bielles d'accouplement, la longueur
insuffisante des contretiges. Trés disproportionné, le tender

est nettement plus large que la machine elle-méme.

LES TOURISTIQUES

Nouvelles du.chemin de fer A vapeur des Trois Vallées (CFV3V)

Le chemin de fer a vapeur des Trois Vallées a acheté a la SNCB
1l'autorail triple 4001 : c'est lui, rappelons-le, gqui a effectué
:élea cérculatiuna entre Mariembourg et Chimay lors de la saison
coulée,

Le nombre de voyageurs de la saison 1985 du CFV3Vs‘est é€levé A
61.256 unités ; un résultat remarquable témoignant du dynamicme
de cette association et montrant qu'il y a place en Belgique pour
ﬂss réseaux touristiques dont l'impact régional n'est plus a
démontrer,

De plus, la CFV3V amnonce la constitution d'une asbl mixte compre-
nant 6 représentants de la Communauté Prangaise et 6 autres du
CFV3V. Cette association est chargée de réaliser et exploiter un
msée archéologique & Treignes, subventionné par la Communauté
Frangaise,

Enfin, avec 1l'aide de la Communauté Francaise, le CFV3V a racheté
l'ancienne remise aux locomotives en quartier de rotonde de
Mariembourg, Celle-ci a été remise complétement en état,

Bravo ! | H.A.
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Trans-Fer est une publication périodique du GTF asbl, BP 191,

B-4000 Litge 1 (Belgique). Il est envoyé gratuitement & tous
les membres de 1l'Association.

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

et leur reproduction reste soumise & leur autorisation préalable.

Le GTF asbl en général et l'editeur responsable en particulier
ne sont pas solidaires des opinions exprimées par les auteurs

des articles contenus dans Tens~Fer, Ces derniers n'engagent

donc qu'eux-nmémes, L'éditeur responszable n'assume aucune respon-
sabilité gquant a l'exécution des prestzetions et services pro-
posés dans Trans-Fer et par le GTF asbl.

—— = == = == == e o=

Le GTF asbl a une activité variée : voyages en Belgique et a
l'étranger, éditions ferroviaires, distribution d'articles
ferroviaires, participation & des manifestations ferroviaires
de toute nature... Lea liste de nos articles vous est transmicse
sur simple demande 3 notre adresse : BP 191, B-4000 Liege 1.
Joignez un timbre-lettre pour la réponse (ou un coupon-réponse
international). |

La cotisation de nos membres est trés modique (en 1986, 140FB
pour les membrees helges, 160 FB pour les luxembourgeois et les
néerlandais, 220FB pour les autres pays. Demandez-nous un
bulletin d'affiliation ; vous recevrez Trans-Fer gratuitement
et nous vous ferons de substantielles réductions si wvous
participez & nos activités (voyages, éditions nouveiles...)

SERVICE FINANCIER DE NOTRE ASSOCIATION

L'Association est entiéerement gérée par des membres bénévoles.
Elle dispose de plusieurs comptes en banque et de plusieurs
adresses afin de répartir l'administration sur ceux de Bes
membres gui en ont accepté la charge. Veuillez donc bien utili-
ser 1'adresse et/ou le n® de compte en banque indigué & clté

du service que vous souhaitez contacter : ces renseignements
figurent toujours & c8té des prestatiorns que nous vous proposons.
En procédant ainsi, vous nous facilitez la t&che et wvous évitez
des erreurs. -

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

‘=-g0it par mandat postal international a GIF asbl, BP 191,
B-4000 Liege 1 (Belgigque)

-soit par Burochéque garanti a l'ordre 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 wvu les lourdes taxes imposées
par les organismes financiers & l'arrivée. Nous vous rcmercions
de votre compréhension.

Changements d'adresse

Prévenez-nous en demandant une nouvelle formule d'ahésion. Joignez
deus timbres-lettre pour la reponse,




AS.B.L.
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A Supplément n°2

ASSBL. a Trans-Fer n°44

Premieére excursion de la saison 1986
Le GTF asbl en Gaume ... et Lorraine Frangaise

} Aprés une interruption d'un an dans l'organisation de voyages
en Belgique en rason de la célébration du 150e anniversaire des
chemins de fer belges et du 100e anniversaire des vicinaux, nous
reprenons nos voyages d'un jour en Belgique : voici la premiere
excursion d'ouverture de la saison.

Nous vous proposons un voyage le samedi 5 avril prochain :
nous sillonnerons le réseau ferre subsistant de la Gaume, et
ferons une petite incursion en France, & Fermont.

Programme

" L'autorail spécial du GTF asbl quittera Libramont vers 8h30,
le samedi 5 avril : une heure bien matinale certes, mais les
caractéristiques de B ligne "Athus-Meuse" (sections de block par
exemple) ne nous donnaient pas d'autre choix, sinon deux heures
plus tard... Nous commencerons la journée par un parcours de la
ligne Libramont - Bertrix - Virton-St-Mard : bien qu'elle soit
encore exploitée en trafic voyageurs, cette ligne est tres pitto-
resque, son équipement est encore assez ancien (block, signalisation),
et le trafic ommibus y est supprimé depuis la restructuration de
1984. Nous ferons donc d nomh_reux arréis-photos dans les sites
les plus intéressants. Nous envisageons aussi de profiter de notre
passage a Virton pour visiter brievement l'atelier de traction
diesel de Latour. Nous parcourrons .ensuite la section Virton - Athus,
ou tout trafic voyageurs est supprimeé.

A Athus, nous garerons l'autorail pour emprunter un autocar
gui nous permettra de franchir la frontiere francaise et de nous
rendre & Fermont, entre Longuyon et Longwy. Nous y visiterons le
gros ouvrage militaire, témoin de la ligne Maginot, qui devait
emp&cher les Nazis de déferler sur la France en 1940. Défendu par
5 canons de 75 et 2 mortiers de 81, il a pu résister aux attaques
allemandes. Nous pourrons donc découvrir cet ouvrage en grande
partie souterrain, témoin de la vie militaire d'une certaine
époque. Mais 1'intéré&t principal de cette visite, pour les amateurs
ferroviaires gque nous sommes, est la découverte du tram €lectrique
qui sillonne toujours aujourd'hui les galeries de cet ouvrage.

A voie de 0,60 m, et électrifié en courant continu 600 volts
(captation par perche et fil de trolley aérien, sauf dans les
galeries terminales ou le tram est alimenté par perche auxiliaire
munie d'un c&ble souple), ce réseau dispose de tracteurs de type
VETRA (firme frangaise bien connue par les amateurs de trolleybus)
avec deux perches et controllers, et d'une série de baladeuses :
le tout est évidemment fonctionnel : nous aurons donc l'occasion
de faire un petit voyage en tram souterrain...

¢ De retour de Fermont, l'autorail GTF nous conduira d'Athus
& Libramont via Arlon, Des correspondances vers Namur, Bruxelles,
Lidge, Charleroi... seront prévues (arrivée & Libramont vers 19h20).



TOME | parW.Pypen
Préface de Mr. E. Flachet, Directeur-général de la SNCB.

Aprés avoir retracé les grandes étapes de I'évolution du matériel, de 1926 a
nos jours, et éclairé les principes des clefs de numérotation successives,
I'auteur étudie en détail la morphologie de la voiture a voyageurs de |'ére
moderne: dimensions et poids, chassis, caisse, organes de choc et de
traction, équipements techniques, aménagements intérieurs.

Un chapitre est consacré au passé de nos grandes entreprises de construc-
tion de matériel a voyageurs: leur histoire et la part qu’elles ont prise dans la
restructuration du parc au cours des 50 derniéres années.

Suivent ensuite les études comparatives des grandes familles de voitures,
sans en omettre le matériel spécial. La genése de chaque type de véhicule est
largement évoquée, au travers de I'évolution technologique des principes de
conception. Les rames réversibles en particulier font I'objet d'une étude

spécifique.
Aprés avoir évoqué les régles qui régissent la maintenance du matériel,

I'auteur conclut en esquissant le visage de la voiture a voyageurs des prochai-
nes annees.

Quelque 320 pages agrémentées de plus de 350 photos et dessins.

DEEL I door W. Pypen
Voorwoord door dhr. E. Flachet, directeur-generaal bij de NMBS.

Na de grote mijlpalen in de evolutie van het materieel vanaf 1926 tot op heden
te hebben overlopen en de principes van de samenstelling van de opeen-
volgende nummeringen te hebben verklaard gaat de auteur zeer gedetailleerd
in op de vormgeving van de moderne reizigersrijtuigen : afmetingen, gewicht,
chassis, koetswerk, buffers, tractie-mechanisme, technische aspecten en
binneninrichting.

Eén hoofdstuk wordt speciaal gewijd aan de grote constructiebedrijven van
reizigersmaterieel : hun geschiedenis en hun aandeel in de hervormingen en
aanpassingen van het park gedurende de voorbije 50 jaar.

Hierna volgt een vergelijkende studie van elk van de grote rijtuigenfamilies
zonder uiteraard het bijzonder materieel te vergeten. De wordingsgeschiede-
nis van ieder rijtuigtype wordt breedvoerig toegelicht, doorweven met de
technische evolutie in de opvattingen ter zake.

De trek- en duwstellen vormen een speciaal studieonderwerp.

Na d_c voorschriften in verband met het onderhoud te hebben aangehaald
besluit de auteur met de blik op het reizigersrijtuig van de komende jaren.

320 bladzijden, opgesmukt met 350 foto’s en tekeningen.



DEEL II door G. Close en M. Thiry
Voorwoord door dhr. J. Neruez, directeur van het NMBS-Materieel.

Dit tweede deel bestaat voornamelijk uit een uitgebreid overzicht en beschrij-
ving van het geheel van het NMBS-materieel op draaistellen en in metaal-

uitvoering.

Eerst worden de typische kenmerken van de rijtuigen bestudeerd en uiteen-
gezet in al hun details, aangevuld en verduidelijkt met meerdere foto’s.

Het meest omvangrijke hoofdstuk ontleedt de verschillende versies en klassen
(groepen) van rijtuigen. Deze analyse wordt voorafgegaan door een overzich-
telijke tabel, die toelaat onmiddellijk elk type in het materieel te identificeren.
Nadien wordt elk rijtuigmodel specifiek belicht met zijaanzichten, door-
sneden, details van het interieur, opgave van de essentiéle kenmerken
en foto’s, tot op heden nooit eerder gepubliceerd.

Talrjjkc gedetailleerde tabels geven u de constructiedata en buitendienst-
stelling evenals het stamboeknummer en de opeenvolgende transformaties
van elk onderdeel van het rijtuigenpark.

De draaibarc onderstellen worden beschreven in een speciaal hoofdstuk,
opgevat in dezelfde geest als het vorige.

Tot besluit zal een algemene index van de nummering de lezer toelaten hierin
onmiddellijk en zonder problemen zijn weg te vinden.

Dit n:f_cede fl.ccl wil voor alle geinteresseerden en modelbouwers als het ware
een bijbel zijn van al het gesleept rijtuigenmaterieel.

472 bladzijden, met meer dan 500 foto’s en 220 materiaalplannen.

TOME Il par G. Close et M. Thiry
Préface de Mr J. Neruez, Directeur du Matériel de la SNCB.

Le tome |l consiste plus spécialement en une vaste synthese iconographique
et descriptive de tout le matériel métallique a bogies de la SNCB.

Le marquage des voitures est tout d'abord étudié et explicité dans ses moin-
dres détails, photos a l'appui.

Le volumineux chapitre analytique des différentes versions et familles de
voitures débute par une table de repérage, permettant d'identifier a coup sur
le type de matériel.

Ensuite chaque modeéle particulier de véhicule est evoquée sur une double
page: photos pour la plupart inédites, plan coté avec deétail des aménage-
ments intérieurs et fiche d'identité mentionnant les caractéristiques essen-

tielles. De nombreux tableaux détaillés fournissent les dates de construction
et de mise hors service, ainsi que les immatriculations et transformations

successives de chaque unité du parc.

Les bogies sont décrits dans un chapitre particulier, traité dans le méme
esprit que le précéedent.

Enfin, un index général des numeros de voitures permet d'orienter le lecteur
qui ne disposerait que de ce seul renseignement.

Le tome |l devrait constituer, en matiére de matériel remorqué du service
voyageurs, la bible de tout modeliste en mal de construction'!

472 pages, plus de 500 photos et 220 plans du matériel.



A travers l'évolution technologique, la dénonstration du savoir-
faire de l'industrie ferroviaire belge

Le tome 2 est entiérement bilingue, francais-néerlandais : édité
par le GTF asbl, il est sorti de presse le 31 décembre 1985.

Le tome 1 sera disponible au choix en version francaise ou néerlan-
daise.

La version néerlandaise sortira probablement de presse le 30 mal
1986, L'édition frangaise suivra courant 1986.

Le prix actuel des 2 tomes (avec envoi immédiat du tome 2) est
de 2750 BEF + frais d'envoi (Belgique et Luxembourg, envoi
ncrmal 210 BEF ; envoi reccmmandée Belgique et Lux, 360 BEF ;
autres pays envoi recommandé 440 BEF) pour les 2 volumes,

Le tome 1 sera envoyé par 1'ARBAC des sa sortie de presse,

Si vous ne souhaitez pas payer ces frzis d'envoi, il vous est
possible d'eniever les ouvrages a une adresse a Liege ou a
Bruxelles qui vous seéra spécifiée, a votre demande, sur un ben
qQue Tous pouvons vous envoyer des réception (# votre paienment,

Les commances sont regues par versenent de 1z soame correspondante
au corpie 001-1704392-88 de G. CLOSE & 4050 ESNEUX (les versenents
en provenaice de l'éiranger sauf Graznd-Duché doivert parvenir par
maridzt postal international & G. Close, rue G. Berrand, 17 a
B=-4050 ZSNEUX (Belgique). Indiquez bien la langue du tome 1 et

le lieu d'enlévement de 1l'ouvrage si vcus ne payez pas les frais
d'envoi.

De crtwikkeling van de belgische spoorwegindustrie in het licht
van de technologische evelutie, I

De tweede deel ic een uitgave avan het GIF vzw zelf, en verschijnt
in eer tweetalige (Nederlands-Frens) versie. Dit deel is
verschenen op 31 decexber 1985. Het eerste deel isc naar in een
nederlandstalige of franstalige versie vergrijgbaar.

De nederlandstalige editie gaat verschijinen op 30mei 1986. De
franstzlige editie verschijnt in de looyr van 1986.

De prijs van beide delen samen is 2750 BEF + verzendingskosten
(het deel 2 wordt onmiddelijk toegezonden). Verzendingskosten :
Belgié€-Luxerturg : 210 BEF ; Belgi&-Lux, aangetekend : 360 EBEF ;
buitenlarnd zangetekend : 440 BEF (vocr de 2 boeken). Deel 1
wordt U onzidcelijk door KBVVS na net versdijner toegezonden.

Er Beetazt ook een mogelijkreid om deze werken rechtstreeks af
te halen op eer zdres in Luik cf in Brassel. Dit zdres delen
wij U zede na ontvangst van uw storting. Op die manier zijn er
geen verzendinrgskosten.

U kunt deze werken bezicllen door storting van 2750 BEF + verzen-
dingskcsten op rekening nuzner 0C1-17C43%¢-88 van Dhr. G. Close,
4050 ESKEJY, of wel per interna*ticunaal bestellingsmandaat (G. Clos
rue G. Bernard 17,54050 ZShZUX-Eelgit).

Vergeet ni-t +c vermelder in welke tzal (lederlands of Frans) U
deel 1 wenst te <rtvanpen. Indien Ul gebtruik razkt van de redfs-
treekge a3 haling, ge=f mx dan rp, of U een adres in Luik of

. - i -
“TirS€El wenct.



Comme d'habitude, nous organiserons un diner collectif
facultatif (réservation requise sur bulletin d'inscription).
Vu le programme chargé de la journée (170 km de voie ferree,
60 km de route), nous vous proposerons une assiette froide,
afin de ne pas allonger démesurément le temps de midl.

Nous organiserons aussi, pour autant que le nombre minimum
de participants soit atteint, un déplacement en groupe par train
régulier (places réservées) au départ de Bruxelles et Liege vers
Libramont : de fortes réductions sur le prix de ce déplacement
seront ainsi possibles.

Notre services "Editions" compte aussi publier un numéro
hors série de Trans-Fer afin de documenter les excursionnistes
sur le passé ferroviaire de la région : disponible le jour du
voyage, il pourra aussi &tre acquis par ceux de nos membres
gqui ne pourraient participer a cette balade : tous renseignements
dans notre prochain numéro. i

L
= == = s

PrIx. s comprennent le parcours en autorail spécial de Libramont
% Libramont via Virton et Athus, le parcours en autocar vers
Fermont (France), les frais d'organisation et Za TVA,

ATTENTION : ils ne comprennent pas le droit d'entrée au fort de
Fermont et le parcours en tram souterrain : ces droits seront
percus aupres de chague participant EN FRANCS FRANCAIS a 1l'entreée
au fort. Le montant ?envirun 15FF par adulte, S5FF par enfant de

7 &4 14 ans) sera précisé dans notre circulaire de confirmation.

prix membre en régle de cotisation pour 1986 (y compris
enfant de plus de 14 ans, conjoint ou parent vivant sous 450FB
le méme toit)

prix adulte non membre du GTF asbl 500FR
prix enfant de 7 & 14 ans 300FB
prix enfant de moins de 7 ans 100FB
assiette froide repas de midi 300°'B

supplément train régulier Bruxelles-Libramont aller-retour 450FB

> ]

__supplément train regulier Liége Guil-Libramont aller-retour 340°B

Remargque

Ctiague participant voudra bien se munir de sa carte d'identite,

ou de tout sutre document nécessaire pour franchir la frontiere

francaise. I1 est & noter que les services de police peuvent

exiger, au passage de la frontiere, une autorisation du représen-
tant 1égal (pére ou tuteur), légalisée par 1l'administration
communale, pour tout mineur d'dge non accompagne de ses parents.

Tes inscriptions a ce voyage se font en renvoyant le bulletin

I ci-aprés & l'adresse indiguée, et en versant simultanément le montant
Tous nous permettons d€ recommander chalEureusemnt cetie
journée & nos membres pour

— 1z beauté des sites traversés par la ligne "Athus - Meuse"
entre Bemtrix et Virton, loin des routes et de toute agglomeration

- 1'aspect antique et suranné d'une série d'équipements ferroviaires
de cette ligne (signalisation mécanique...)

- 13 @ifficulté d'encore circuler aujourd'hui en train dans la
région, vu son éloignement et les conditions de cesserte
défavorables ménagées dans le plan IC-IR.

- 1'encouragement que vous manifesterez a ce type d'activité :
ce voyage est un test pour les organisations a venir

- 1 'occasion exceptionnelle de visiter un ouvrage militaire et
de circuler 2 bord de ce singulier tram souterrain de Fermont.




date rentrée| paiement repas n® inscr. .

cases réservées aux indications de service GTF - ne pas remplir

bulletin d'inscription

Bulk¥tin 2 renvoyer avant le 15 mars 1986 a l'adresse
suivante : GTF asbl c/o Monsieur Francis Beckers

Rue de la Douix 15 B-4050 ESNEUX
Ce bulletin doit 8tre accompagné d'une enveloppe timbrée

a1% FB et portant 1'indication de vos nom et adresse (ou
un coupon-réponse international).

e —=

* Je soussigne _______ iy e (nom, prénom)
Rue N° N°® bte
N° postal localité pays _

Membre GTF n®° ____

* inscris pour le voyage du 05 avril 1986 :
Adulte membre ou assimilé a 450FB_

inscrire
le e frrd)
nomore

Adulte non membre 3 5SOOFB

Enfant - de 14 ans a 300FB o

Enfant - de 7 ans 2 100FB

Repas de midi (assiette froide) S5
300F
Supplément train régulier
Bruxelles-Libramont A-R 450F

Supplément train régulier e e
Liege Guil-Libramont A-R 340F

TOTAL

-~Je verse cette somme au compte 001-0534742-57 de GTFasbl,Voyages

biffer 4000 LIEGE
inutile ) =Je joins un chéque bancaire garanti

~-Je verse DE L'ETRANGER Ppar mandat postal international

* Je déclare avoir pris connaissance des conditions de partici-
pation et y adhérer entiérement,

A le
(signature - représentant 1légal pour
B p mineurs d'4ge)

ASB.L




STATION ANNEESSENS - RESEAU MINIATURE SNCB DIT LEGRAND

Le réseau 3 grande &chelle réalisé par Mr Raymond LEGRAND a é&té
entidrement construit de ses mains de 1935 a 1967.

Ce réseau réalisé & 1'échelle 1/22,5 soit 63,5 mm d'écartement
entre rails (écartement type 1I) fonctionne en courant continu sous une
tension de 30 Volts. Un rail commun est au potentiel O Volt, 1l'autre
est alternativement & =30 V ou + 30 V, selon le sens de marche
(transformateur triphasé - 2 redresseurs silicium et a lampes).

Le pupitre rhéostatique de commande permet le fonctionnement
simultané de 4 convois.

Le matériel comporte 4 locomotives dénommées :

- Une type 36 2/10/0

- Une type 1 4/6/2

- Une Austérity 2/10/0 ("wardepartement")

- Une "tricourant” BB type 150 (actuelle série 15)

Une rame de 9 voitures-voyageurs Kl.

Un fourgon @ bagages RIC (18m).

Une voiture-lits type P.

Une voiture-restaurant de la Cie Internationale des Wagons-Lits.
37 wagons de marchandises.

Le réseau est actuellement limité 3 65 m de longueur et composé de
5 voies & quais et de diverses voies de manoeuvres et triages dont
1'ensemble "remise & locomotives" de Forest Midi avec pont tournant et
cabine.

I1 sera complété dans 1l'avenir pour permettre une circulation en
boucle effectuant le pourtour complet de la Station Anneessens.

Un tableau synoptique devra assurer le tracé lumineux des
itinéraires avec confirmation, tel qu'en usage @ la SNCB.

L'ensemble sera également, dans 1'avenir, décoré, signalisé et
€clairé au moyen de matériel ferroviaire existant.




Supplément n°1 & Trans-Fe
n°44
ARCE
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Selon ‘1*itinéraire décrit dans le "Trans-Fer" n® 43, le C.T.F. organise

un voyage en France du mercredi 30 avril au dimanche 4 mal B6.

PRIX : s'entendent par personne.

Tarif A t 12.170.- Fr. au départ de la gare de Namur et retour & Bruxelles
sur base de chambre occupée par 2 persommes. Toutes les cham-—

bres sont avec bain ou douche et ¥w.c.

Tarif B 1 5.800.- Fr. pour les cheminots titulaires de billets interna-
tionaux gratuits. Pas de gratuité sur les Chemine de fer de

Provence.

Supplément pour chambre single 3 1.800.~Fr. Comme les chambres singles

sont en nombre limité, elles seront attribuées par priorité

aux premiers inscriis.

Ce prix comprend : Pour la catégorie A uniguement, le transport par

chemin de fer 2eme classe.

le logement en 1/2 pension dans des hbtels ) 8 e

les réservations dans les trazins, l'assurance "aléas
de voyege", les frais du G.T.F. et la T.V.A,

le transport par autocar de La Cluse & Bellegarde.

le voyage sur les chemins de fer de Provence.

Il est & noter que @

~ Le G.T.F. se réserve le droit d'anmuler ce voyage si le nombre
minimum de participants n'est pas atteint. Dans ce cas, l'acompte

gera remboursé intégralement.

- Ce prix est susceptible de modifications suite & une fluciuation
jmportante des cours du change, d'augmentation dee tarifs de chemin

de fer, des tarifs hdteliers ou d'auires circonsiances imprévues.

Il sera possible 3

— d'obtenir un billet de surclassement de seconde en premiére classe

" pour le parcours de Nimes & Bruxelles au prix de 1.190.Fr.

- de prendre un repas su wagon restauranti le dimanche entre Paris

et Bruxelles au prix approximatif de 650.-Fr.

~ d%sbtenir un billet pour les parcours d'approche et de retour

sur les relations suivantes. (si demandes suffisantes)



Bruxelles = Namur : 155.-Fr
Liege - Namur : 150.-Fr
Bruxelles - lisge 1 21I5.-Fr

INSCRIPTIONS ¢+ LE PLUS VITE POSSIBLE (réservations des h8tels ! ) et avant
le 28 février au moyen du bulletin d'inscription ei-joint. Passé cette
date et jusqu'au 15 mars, date de cléture des inscriptions, il y a lieu
de prévoir un supplément de 330.-Fr.

RENSEIGNEMENTS t: auprés de Mr. J. Laterre, 68, rue de Marchienne 6IIO &
Montigny-le-Tilleul. té1 : (071I) 5I.66.03.

ACOMPTE : pour le tarif A : 4.000.-Frpar personne

pour le tarif B s 2.000.-Fr par personne & verser au compie
n°® 068-0883360-08 du G.T.F. asbl & Lidge au moment de l'inscription.

SOLDE : & verser avant le voyage et & la premiére invitation du G.T.F.

FRATS A CHARGE DES PARTICIPARTS

T - == ps el

- les boissons et les repas de midi

— le transfert de gare & gare & Parie lors du voyage de retour.

R35pel de ITIIIncralre

T mmm mrwn s emm omm— msT TR EmomEm e E G ST BT S B S .

* Mercredi 30/4 : Namur - Dinant - Meziéres-Charleville - Reims - Dijon

* Jeudi 1/5 : ﬂignes ferrées du Jura francais : Dijon - Dole (TGV) -
Andelot - Morez - St-Claude - La Cluse - Bellegarde - Gloz -
Chambéry - Grenoble

* Vendredi 2/5 : Grenoble - Veynes - DIGNE (train + car)
Digne - Nice (chemin de fer de Provence)

* Samedi 3/5 : vallée de la Roya : Nice - Breil - Limone (Italie).-
?gntimigﬁia.- Nice - Marseille - Arles - Tarascon -
Nimes,

¥Dimanche 4/5 : lignes du Massif Central : Nfmes - Alés - Brioude -
clermont-Ferrand - Riom - Vichy - St-Germzin des Fosses - Paris. »

Paris - Bruxelles.
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du 30 avril au 4 mai 1986
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Ce bulletin de participation est & renvoyer > & Mr late:
68, rue de Marchiemne = 6II0 MONTIONY-LE- TILLEUL

J-Eanuﬂsig!ié’ LA I B O O BN BN BN B B B O B OB B BN B BN OB BN B BN O BN OB B A BN OB A B AN B N N N t‘él ( L L ] )

mE " FR R EEEPE R e RS AR E R R RN n“ ® & 88 -bt'ﬂ & " 808 80

nnﬂe pﬂstal aE @ 888 B a e B & &0 &8 & 0000 8BS BR800 8 e DD

nom de la personne accompagnante (épouse, enfant, ami eececescces)

'-ll-l‘-l‘liI'Il"'I"-'ll'-'-lli---"-"Il'.'ll'-'"l'-lIill-ll"l-.‘ill'-ll-llllll

inscris au voyage en France 3

ese participant (g) tarif A & 12,170.- Pr 60it cececeees Fr.
200 " * B & 5.800.- Pr soit ol n waeass TP
e+ Bupplément chbre single 2 1.800.— Fr 50it .ceeccecees Fr
+ses parcours d'approche Br. Na. 155 - Fr soit cosssveen

L N " “ Lg'l Hal ISGI—I‘r Eﬂit L B N NN N N N ﬁ

sy retour Br. Ilg-l 215-".?1' soit srecasses FI

«e+ Pl. voiture restaurant % 650.- Fr

+es Bupplément lére classe 1.190.- Fr Boit o snen L
TOTAL F

—= Je verserai la somme correspondante selon les modalités énoncées dans

le Trans-Fer au compte n® 068-0883360-08 du G.T.F. asbl & Lidge.

- Je déclare avoir pris connaissance des prix et conditions de ce

voyage et les accepter entieérement.

Date et signmature.
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xVininaux et Chemins de fer en Tournaisis g
X
X
X

> 1835 - 1985
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Exposition organisée par

La section d'Archéologie industrielle de la Société royele d'histoire

et d'archéologie de Tournai
Sous le patronage de la Ville
du 28 mars au 20 avril 1986

-\

dé 10 8 18 heures

Participation de la S.N.C.B. et de la S.N.C.V,
des Ecoles, des Musées, de Collectionneurs, ...
de Clubs, d'Associations, ...
des Amis de Tournai
de la Maison de la Culture
de No Télé

Entrée : 50 francs

20 francs pour groupes (20 personnes)
et étudiants (jusque 18 ans)

BIBLIOGRAPHIE

"Veie Etroite" présente un numéro spécial corsacré au Réseau de

lz Voevre. Ce chemin de fer départemental <e lz Meuse &tzit formé

des lignes Verdun -.Montmédy et Verdun - Cozmzercy. Celles-ci ont
€té tout aussi impliquées dans la bataille de Verdun que celles

du "Meusien" puis regroupées avec ces dercicres en 1923.

! L - - - - L .
C'est ensuite un reportage sur les machires rétriques 3 crémaillére

du cherin de fer Beyrouth - Damas, immobilisées 2 Beyrouth depuis

les début des hostilités zu Liban, - %

Enfin, encore beaucoup d'actualité, illus:trée, -sur les lignes

touristiques frangaises, et des échos des voies Etrnites'de'Belgique

et de Suisse.

"Voie Etroite" parailt tous les deux mois, le 25 des mois impairs.
Ce numéro de 40 pages: 28 FF, dans les pricciosles Maisons de la
Presse et bibliothéques de gare, ou bien 31 FF franco:

APFPEVA, BP 106, B0OOi Ariens Cedex. Abonre—ent aznnuel (6 numéros:
150 FF, étranger +25FF).



50 ANS DETRANSPORT VOYAGEURS
50 JAAR REIZIGERSVERVOER
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Un ouvrage en deux volumes au format DIN A4 (210 x 297 mm).
papier blanc couche satine 100 gr.,
~-reliure solide au fil de lin,
couverture attrayante en 2 couleurs.

Een werk in 2 delen op DIN A4-formaat (210 bij 297 mm).
wit papier, satijn-glans,
stevige linnenband,
mooie tweekleurige omslag.

=

KBVVS vzw centraal station 1000 Brussel
ARBAC asbl gare centrale 1000 Bruxelles
GTF  asbl . BP-BUS 191 4000 Liege1 -



