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[ Edition G.T.F., a.s.b.1]

DU REMORQUEUR AU TGV

Préfaces de
G. MOTTARD, Gouverneur de Ia province de Liege

D. REYNDERS, Président du Conseil d'Administration de la S.N.C.B,

A l'occasion du 1508 anniversaire de l'arrivée du rail a Lidge et de la premigre relation
internationale vers I'Allemagne, le G.T.F. édite ce livre de fagon & commémorer de fagon
durable ces événements.

Au format Din A4, il comprend .. 168 pages sur papier couché 115 gr; couverture inédite
en quadrichrom » cousue fil de lin; plus de 200 phatos; 10 plans et cartes divers.

Sortie de presse prévue le 14 juin 1988.
Les thémes traités concernent tant le passé que le devenir du chemin de fer.

Les différents chapltres :
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Le chemin de fer, facteur de développement de la région liégeoise depuis 1838,
par Marcel LAMBOU . .. .o h e

¢e premier chapitre du livre donne 1e sens du jubilé célébré en
1988, L'auteur y étudie toutes les étapes de 1la mise en service

de la ligné dite "de 1'Est" entre 1835 et 1842, de Malines &
Louvain, Ans, Ligge, Verviers et la frontiére prussienne de
1'époque, Il en retrace les problémes et les péripéties politiques,
11 passe notamment en revue les problémes posés par 1le franchisse-
ment des contreforts de la vallée de la lieuse d'Ans & Liege,
1texploitation des céltbres plans inelinés depuls la madinerie
congue par Henri laus, jusqu'a l'utilisation des locomotives
d'allege vapeur, diesel puls électriques, la localisation
excentrique de la gare des Guillemins et les plans jamais
concrétisés de création d'une gation centrale a Liége, 11

évoque aussi les problEmes posés par le franchissement de la
Meuse (pont du Val-Benoft), le relief de la vallée de la Vesdre,
la localisation des diverses gares de Verviers, la jonction avec
le réseau prussien et les connexions avec les autres lignes de
chemin de fer et vicinales de la région.

Les lignes ferrées liégeoises concurrentes des plans inclinés d’Ans
par Roland MARGANNE . ... vcv e e e e

D'autres voies ferrées dont été construites dans la région
liégeoise pour s'affranchir du relief escarpé de la rive gauche

de la leuse. Roland Marganne en fait la revue compléte : histoire
de leur construction et de leur exploitation, et situation actuelle.
11 s'agit des lignes Flémalle — Ans (aujourd'hui disparue et

vouée notamment & la desserte du bassin charbonnier d'ins, Montegnée
et Glain), ans — Liers (premidre ligne électrifiée hors service
dans 1'histoire de la SNCB), le chemin de fer de ceinture Lidge -
Guillemins, Likge - Palais, Hewsal, Lers, Tongres, et la ligne
marchandises Kinkempolis — Voroux-Goreux pour la construction de
laquelle il fallut non moins de 101 ans (sic) de palabres...

Panorama de lexploitation en traction vapeur des lignes 36 Bruxelles - Liege et
37 Ligge - frontire allemande, par Robert HUYSMAN . . . . ..o oo

Robert Huysman est 1'un de nos spécialistes de la traction vapeur
et de son exploitation, A l'aide de sa riche documentation, il
présente un tableau complet de tous les types de locomotive &
vapeur qui ont fréquenté 1tartere Bruxelles - Lidge — frontiere
allemande avant la guerre 1914-18, dans 1 'Entre-Deux-Guerres,
période d'apogée, et aprés 1945 jusqu'a 1'extinction des derniéres
fumées. De nombreux collectionneurs liégeois ont permis une
illustration inédite de ce chapitre qui fera revivre bien des
sSouveNnlirs.



5

Trente ans de traction des trains sur le groupe de Litge de la S.N.C.B.
par Michel VAN USSEL . . . . . . . ... it

Dans la foulée du chapitre précédent, Michel Van Ussel propose un
panorama exhaustif de l'exploitation diesel et électrique des
lignes ferrées de la région liégeoise depuis 1955 jusqu'd 1988.
Aprés avoir étudié les bouleversements dans le domaine de la
traction suite & 1l'électrification de la ligne Liége - Bruxelles ,
il construit une mosaIque de 1l'histoire des locomotives en

région liégeoise jusqu'ad nos jours : les diesel type 201, les
locomotives électriques type 140, le transport par rail de la
fonte en fusion, les problémes posés par 1l'électrification de 1la
ligne Liége - Aix-la-Chapelle, les rames réversibles diesel,

les Europaloks, locomotives allemandes quadricourant et leurs
avatars, la locomotive diesel prototype 5001, les électrifications
des années 70 et 80, les relations internationales de prestige
par autorails (TEE et assimilés), 1'exploitation ac tuelle des plans
inclinés, les actuels ateliers de traction du groupe de Liége...

Aper¢u des automotrices électriques de la S.N.C.B. : un bond technologique de
quelque cinquante ans, par Pierre VAN GEEL . . . . .. .. .. ... .....

De l'automotrice ™935% qui circulera en région liégeoise dans le
cadre des festivités du 150e anniversaire, aux automotrices

Break qui assurent aujourd‘'hui des services Lidge - littoral et
Liege - Mouscron, et aux nouvelles automotrices "omnibus",
1'éplution est remarquable., Celle-ci est contée par Pierre Van Geel,
avec force détails et illustrations.

L'importance du rail en région liégeoise aujourd’hui et demain

par Jacques CORNET, directeur général adjoint de la SN.C.B. ... .... ..

Le Directeur Général Adjoint de la SNCB nous fait 1l'honneur de
nous exposer la situation actuelle du rail en région liégeoise

et de lancer quelques idées sur son avenir,,.

Liege-Guillemins, le TGV de I’'Europe entre en gare,

par le Baron Pierre CLERDENT, sépateur . . . . . . ... .. ... .. ...

On ne présente plus le Baron Clerdent, &me du combat liégeois pour
le passage du Train a Grande Vitesse dans la Cité Ardente, Lui
aussi a accepté de nous confier ses idées, et de nous faire le

point sur ce grand projet d'infrastructure ferroviaire, qui
propulsera, nous l'espérons, Liége dans le XIXe siécle,
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Tant dans les préfaces que dans les dif férents thémes abordés, il est fait état de "importance du
chemin de fer dans le développement économique du pays et de la région llégeoise en
particulier, mals aussi dans le rapprochement des hommes par le raccoursissement des
distances. Le rble des liégeois dans l'avancement des idées (Charles Rogier) ou dang la
réalisation en primeur des innovations (le plan incliné qui améne le rail i proximité du coeur de
la cité; la premidre ligne de traction électrique est mise en service & Lidge) est avancé.l.'accent
est mis sur le devenir du chemin de fer : le recentrage de son r6le et surtout le train a grande
vitesse; une réalité en France déja aujourd'hui, que la Belgique et les liégeois ne peuvent
manquer en aucun cas. [Des moyens de communication modernes et performants sont en effet
indispensable a I'économie et aux hommes.

A Ioccasion des festivités organisées par la 5.N.C.B. dans le cadre du 1502 anniversaire, ce livre
est mis en vente dans les gares de Waremme, Ans, Liége-Guillemins, Verviers et Welkenraedt.

Il sera vendu dans les bonnes librairies principalement a Ligge.
Son prix est de 890 BEF

Il est possible de l'obtenir en versant la sormme indiquée augmentée des frais d'envoi par
recommandé (par volume)
Belgique 190 BEF (éventuellement envoi ordinaire: 9OBEF)
Etranger 270 BEF JE—
sur le compte 001-0643004-67 de G.T.F., asbl, BP 191, B 4000 LIEGE 1 en indiquant le motif de
paiement.

Si le paiement a lieu & I'étranger (libellé en francs belges), il est réalisé comme suit :
- montant pestal international
_ virement sur le campte (GIRO) n® 000-0896641-70 de G.T.F. asbl
(frais quelconques & charge de I'émetteur)

Une legon de choses !

Vous découvrirez les locomotives 2 vapeur en fonctionnement, les anclennes voitures 2
voyageurs, le chemin de fer de votre enfance ou de vos parents & Mariembourg (au sud de
Charleroi). Vous remontrez le temps a toute vapeur ...

Le chemin de fer & vapeur des 3 vallées, le C.F.V.3.V., offre 3 tout acheteur du livre (avant fin
septembre 1988) et quelque soit le lieu d'achat, le parcours aller et retour au pays de Toine
Culot. Mariembourg est facilement accessible par trains réguliers au départ de toute gare
belge, pour votre quidtude et & prix trés réduit.

Si yous achetez ce livre commémoratif avant le 20 juillet 1988, vous participerez a un tirage au
sort qui vous permettra sans doute, d'obtenir gratuitement un cadeau trés intéressant parmi la
liste ci-aprés.

Cette opération est réalisée grace & Railtour, le spécialiste des voyages a forfait par train.

- un voyage en chemin de fer et T.G.V. jusque Lyon en lzre classe pour 2 personnes (5.N.C.F.)
- un voyage en chemin de fer vers une ville allemande de votre choix (D.B.)
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Programme définitif des manifestations du 150e anniversaire

du rail a Liege.

Pré-programme publié dans Trans-fer n°56 de mars 1988

AU momment OW nous MEttons sous presse,nous n'avons pu obte-
nir le programme définitif. Celui-ci peut &tre demandé dans
les gares de Waremme-Ans-Liége-Verviers-Welkenraedt, ou plus
généralement dans toutes les gares de la province de Lidge,
a la représentation commerciale SNCB, boulevard de la Sauve-
niére, 87,4000 Lidge (Tél 041/232285) ou & la direction des
relations extérieures de la SNCB,rue de France, 85,1070 a
Bruxelles( Tél 02/5252111)

Renseignez-vous en temps utile: le programme est varié,
copieux et digne d'un grand intérét.

U Programme gue nous avons annoncé dans Trans-Fer n°56, il

faut ajouter :

- les 25 et 26 juin entre Spa et Fupen, la circulatiion d'une

rame type M5 & 2 étages composée de 3 voitures : A BDx, .

B et A pour assurer les circuli ations 7180, 7157, 7183, 7160, 7186,
7163 et 7189,

- aux mémes dates, la circulation d'un autorail spécial entre
(Verviers) - Welkenraedt:@ et Aachen (Aix-la-Chapelle) : prix : 50F.

La SNCB consentira des tarifs spéciaux aux participants des
diverses manifestations :
*¥du 17 au 27 juln pour se rendre sur l'un des lieux de manifestation
(estampillage du titre de transport requis & destination
- de toute gare belge : 40% au premier voyageur, 60% aux
suivants
- de tout point d'arré&t de la province de Liége (limites
incluses : Waremme, Glons, Visé, Eupen, Trois-Ponts,
Sy, Bas-Oha, Welkenraedt;s ¢ 50 F aller-retour par
persomne (groupe scolaire : 20F/enfant),

*du 17 au 26 juin : gratuité sur les trains Lidgeeguillemins -
Liége-Palais, Pas de titre de tramnsport.

*17 juin : portes ouvetes & Kinkempois : grauité sur ltautomotrice
électrique entre Lidge Guillemins et l'atelier de Kinkempois

*18-19 juin s *autorail série 49 gratuit Kinkempis - Guillemins -
Longdoz
— *bus historique pgratuit STIL au Musée des Transports
en commun du pays de Liége
*26 et 27 juin : autorail gratuit de Verviers Central & Verviers
Quest,

- des titres de transport en commun de la S.N.C.V. et de la S.T.LL. : cartes de voyage et
abonnement.

- des voyages en G.L.T. (le moyen de transport inédit de la B.N.) au départ de Jemelle.

- des entrées dans diverses attractions touristiques : Han-Sur-Lesse (grottes et réserve
naturelle) - Walibi - Trimbleu

etc... etc. la liste n'est pas close.

Avec un peu de chance, vous récupererez plus ou une partie du montant de votre achat...
et voyager en train, c'est déja les vacances.
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Le changement a la SNCB

Dans le numéro 54 de novembre 1987 de Trans-fer,un de nos cor-
respondants avait déploré le manque d'effort commercial de la
SNCB.

51 chaque action développée récemment a eu un impact dans le
public, il semble que la globalité de la nouvelle politique com-
merciale ait été insuffisament pergue.

Nous sommes dés lors d'autant plus heureux que Monsieur Jacques
CORNET Directeur général adjoint de la SNCB,chargeé du'marketing
\a'em:t:-:s‘,l ait réagi en nous faisant parvenir le 28 mars 1988, 1a
1iste des diverses actions entreprises depuls 1987 par la nou-
velle éguipe dirigeante.

Nous la publions dfautant plus volontiers qu'elle témoigned'un
dynamisme nouveau et souvent d'un souci plus présent du client.
Nous lui laissons la parole:

- Dans le domaine "vovageurs"

1) Refonte compléte de l'offre touristique appliquée dés le
{ mai 1987 et dont vous trouverez ci-dessous les résultats

Nbre de Nombre de voyageurs Recettes en 87

voyageurs en 1987. Ecart en % Ecart en % par

en 1987. par rapport a 1986. rapport a 1986
il
o Takad ke 379.794 + 152,4 % + 84,8 %
week-end
Un jour mer/
Un jour 111.172 = B,- % - 7,3 %
Ardennes
B-excursions 182.926 + 14,2 % + 19,8 %
Evénements 72.517 =

(x)

(x) y compris 53.439 voyageurs pour l'action junior.

Total des
produits 746 .409 + 72,6 % + 37,5 %
touristiques




2) Une nouvelle offre combinée train-métro & destination du Heysel
comprenant dans certains cas l'entrée aux Salons.

3) La banalisation des guichets pour le renouvellement des abon-
nements.

4) La mise & l1'étude d'un abonnement "train +" comprenant le
parcours sur les 5 STI.

5) Le billet "train +" (billet SNCB + billet STI valables
24 heures). (& 1'étude).

6) L'abonnement 12 mois pour le prix de 10,

7) La carte de réduction 50 % valable dans les deux classes
pour un prix unique (500 F).

8) Un B-Tourrail "nouvelle formule" pour 1'été 1988 comprenant
également la libre circulation sur les STI et la SNCV.

9) L'opération "tornade blanche" de fin aolt 1987 qui sera re-
nouvelée au printemps, cette initiative exécutée par le dé-
partement Transport a été suggérée par le département M/V.

10) La modernisation du Cintev & Bruxelles.

11) Une plus grande accessibilité & 1'information SNCB.

12) Une refonte partielle de l'indicateur dont une réforme to-
tale est prévue pour 1'été 1989 dont une nouvelle présenta-
tion des relations internationales.

13) Une nouvelle présentation du livret IC/IR.

14) La mise en service de RESELEC dont nous espérons améliorer
la facilité d'utilisation.

15) Nouvelle tenue d'été pour tous les agents en contact avec
la clientéle (chemise & manches courtes, nouvelle cravate).

16) L'étude d'un nouveau tarif diminuant 1l'impact de la rede-
vance fixe de prise en charge pour les courtes distances.

17) Amélioration substantielle de la communication.

18) Revision totale du RGC qui doit &tre avant tout un manuel de
vente.

19) Aménagement des parkings, extension de ceux-ci et mise &
disposition des places de parking pré&s des BV avec une pri-
orité aux voyageurs et abonnés payants.

20) Une campagne promotionnelle, dés avril 1988, mettant en
évidence tous les atouts du train auxquels s'ajoutera le
rdle des cheminots.
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Cette campagne utilisera tous les médias et a été congue
pour toute 1'année 1988 sur la construction d'une image posi-—
tive de l'entreprise SNCB.

Dans le cadre du plan quinquennal, le plan d'action marke-
ting-ventes a &été présenté au Conseil d'Administration de dé-

cembre et approuvé & l'unanimité.

Moins visible est la considérable réforme du service "mar-
chandises"”.

ci-aprés, je vous énumére soit les réalisations, soit les
projets en cours qui ont une chance d'aboutir.

Jamais un effort comme celui-ci n'a é6té entrepris que ce
soit au niveau du marketing, de la vente et de la logistique.

1) Les cellules de vente par secteur (sidérurgie, agro-alimen-

taires, industrie automobile, etc...) ont été regroupées
autour du chef de produit y compris l1'administration des
ventes.

2) Depuis octohre, la planification des ventes est en place;
un projet cadre de collaboration avec les intermédiaires
du transport sera bientdt soumis au Directeur général.

3) Tous les contacts pris avec 1'extérieur font l'objet d'un
rapport succinct damns les 72 heures.

4) Les contrats soumis & 1'approbation du Directeur général au
du Directeur général adjoint ont été simplifiés et accompa-
gnés d'une fiche de prix de revient pour chaque proposition.

5) Offre de vente différenciée selon le niveau de client ou
des installations.

6) Une nouvelle structure de réunion pour le management commer-—
cial a été mise en place associant de fagon étroite nos re-
présentations & l'étranger.

7) Création prochaine d'un cargo TOP-Club marchandises.
Notre revue "Informations SNCB" est profondément remaniée
pour en assurer une lecture agréable et une diffusion
ciblée.

8) Nous avons défini le cadre commercial spécifique.

9) Nous avons mis au point une nouvelle stratégie avec
INTERFRIGO.

10) Intensification de l1a collaboration avec les autres dépar-—
tements en vue d'étre plus performants dans les délais de
réponse et d'acheminement.

11) Mise en place des moyens pour calcul des coilts spécifiques
en temps réel.
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12) Accords multi-latéraux notamment avec la SNCF et les CFL
pour harmeniser les colits marginaux.

13) Au méme titre que RESELEC pour les voyageurs, RAIL-EASY
a été mis en place. La SNCB, a cet égard, est en téte des
réseaux européens.

14) Nous avons également pris toute une série de mesures en
vue de mieux cerner nos parts de marché, suivre 1'évolu-
tion du prix de la concurrence, notamment en mettant & la
disposition des prospecteurs un téléphone rouge qui per-
met d'accéder immédiatement aux banques de données.

15) L'analyse détaillée de toute la paperasserie liée aux
contrats pour en assurer la simplification.

16) Mise & 1'étude d'une réforme de la facturation et des
procédures.

17) Mise en place d'un inventaire complet des relations inté-
rieures et internationales pour les trains spécialisés et
voir dans quelle mesure ceux-ci peuvent é&tre complétés par
d'autres trafics.

18) Une extension d'inter-delta (Lyon -~ Rhéne - Marseille) &
la région liégeoise.

19) En ce qui concerne le marketing pur, création d'un fichier
des 150 premiers clients et des 150 premi&res gares.

20) Mise en place de la campagne "super spots" d'été 1988.

21) Conception d'un tarif de groupage entre Anvers, la Suisse
et 1'Italie.

22) Introduction de 1'Ecu comme monnaie de référence (soumis &
la ratification de nos réseaux partenaires).

23) Projet de trains d'axe vers la Scandinavie, 1l'Autriche,
1'Ile de France, la région Champagne - Ardennes et 1'Alsace;
ces projets devraient aboutir & court terme.

24) Un groupe d'étude "tunnel".

25) La crxéation d'une banque de données du trafic international
marchandises non seulement par chemin de fer mais aussi par
les autres moyens de transport.

26) Intensification de nos contacts avec la DB et la SNCF pour
l'échange de données, via des disquettes, de nos banques
de données.
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27) Relance de toutes les opérations de vente allant des aciers
SIDMAR aux produits du groupe LHOIST, le trafic SPA-MONOPOLE,
les flux de trafic non-ferreux vers le nord de la France,
intégration de la SNCB dans la communauté d'intérét auto-
mobile, la stratégie pour le transport des ferrailles et
des charbons en service intérieur, etc... etc...

28) En ce qui concerne la logistique proprement dite, le réseau
SNCB déclaré D 4 le 29 mai avec procédure administrative

simplifiée.

29) Etude avec les départements concernés des cours et raccor-
dements.

30) Fin de l'étude sur le dimensionnement optimal de notre parc
a4 wagons.

31) Mise en place de la commercialisation de 1l'équipement dis-
ponible, cours, gares, b&timents.

32) Mise en place progressive de la logistique en trafic inter-
national.

33) Etude de douze nouveaux raccordements importants et 1l'adap-
tation de douze raccordements existants.

34) L'amélioration de notre pénétration au niveau du port
d'Anvers.

35) Une réorganisation des frais de chémage.

[_COMMUNICATION |

Les réunions mensuelles du deuxiéme mardi de chaque mois
qui se tiennent au mess du personnel de la gare de
Litge-Guillemins seront supprimées en juin, juillet et
aofit 1988,

Elles reprendront le 2éme mardi de septembre, soit

le 13 septembre 1988.
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LA SNCB NOUVELLE FACE AU DEFI EUROPEEN DE 1993

Ce lundi 11 avril, la nouvelle équipe dirigeante de la SNCB a fait avee la
presse le point sur sa premiere annce de gestion. Le moment ¢tait opportun,
pour deux raisons: les résultats du trafic voyageurs et marchandises ont repris
depuis quelques mois une tendance tres positive. En ce début avril, une cam-
pagne de communication mettra en valeur tous les atouts du train,

Avec les autres réseaux curopéens, la SNCO est entrée dans la ligne droite
qui conduit & la réalisation, en 1993, du marcheé unique. Dans cette perspecti-
ve, la nouvelle direction eatend faire jouer au chemin de fer un rdle significa-
tif. Pour le transport de voyageurs, de marchandises et o envois e detail, i

présente en effet ¢ incontestables avantages pour le monde ceconomigue et so-
cial, tant en sa qualité de service public que comne partenaire commercial,

Malgré  ses avantages intrinstques, le rail ne sera certainement pas plus que
n'importe quelle autre société & |'abri des houleversements. du prand  marché,
La dérégulation se tracuira pour lui par la pression d'une concurrence accrue,
Etienne Schouppe, directenr général de la SNCB, est trés clair & cet égard:
"Nous sommes bien décidés & faire face et nous nous y préparons. Notre plan
quinquennal fixe nos lignes stratégiques externes et internes, [xterncs lorsqu' il
stagit de revendiguer une politiqgue des transports nationale et internationale
plus nécessaire que jamais, et d'inviter I'Etat & conclure avec nous um contrat
d'entreprise  qui fixe clairement le réle attribué  au chemin de fer et les
moyens nécessaires pour le remplir. Parmi les mesures internes, nous visons
I'amelioration de notre productivité, la compression de nos colits et le dove-
loppement de nos ventes'.

La SNCB enregistre des progries sensibles, Depuis I'été 87 pour les voyageurs
et depuis |'automne pour les marchandises, ses trafics ont retrouvé une lighe
ascendante. Ces résultats encourageants ont entre autres pour origine les diffe-
rentes réformes commerciales (notamment tarifaires) opérées des le premier
semestre de 1987,

De grandes dtapes doivent encore étre franchies, La restructuration de I'outil
et de I'emploi va se poursuivre, dans le respect des hommes autant que des
regles économiques impiératives, La SNCB entend &tre toujours plus active sur
le plan commercial, & la fois pour fidéliser sa clientéle et la développer. Le
chemin de fer doit aussi retrouver une santc financiére, pour &tre¢ bien armé &
I"horizon 1993 et évoluer sainement sur un marche qui sera de pluz uvn plus
ouvert.

Avec Jacques. Cornet, directeur uencéral  adjoint, Etienne Schouppe o encore
rappelé les mesures diverses, deja prises ou en projet, qui concordent toutes i
offrir & la clienmele un accueil de qualité, des services complets, bien adaptes
& ses besoins, & des conditions attrayantes. Clest un chemin de fer nouveay
qui a eté résume au cours de cette rencontre, une SNCB qui sera préte pour
la grande mutation europsenne.
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LES LIGNES DIRECTRICES DE L'ACTION
DANS LES CINQ ANNEES A VENIR

Le plan quinquennal

Pour aborder le grand marché curopéen avec succes, la SNUD a fixé des janvier
88 les lignes directrices de son action au cours des cinq prochaines annces.

Ce plan postule d'abord la nécessité d'une politigue européenne et nationale des
transports, qui mette l'accent sur:

* |'harmonisation des conditions de concurrence entre les divers modes de trans-
port;

* |a nécessaire prisc en compte des colits externes, qui sont plus favorables pour
les chemins de Ier.

Le plan postule cgalement la nécessité d'un contrat d' eatreprise conclu avec
I'Etat. Ce contrat doit permettre a la SNCB:

* d'élaborer ses stratépies commerciale, d'investissements, d'accroissernent de la
productivité ct de réduction des colits;
* de compenser les charges qui pesent plus lourdement sur le chemin de fer que
sur ses concurrents.

Le contrat «f entreprise devra également tenir compte des avantages externes de
la technique ferroviaire (notamment en matiere de pollution, de consommation
d'énergic et de sécurité).

Il devra en outre:

définir le rale dévolu a la SNCD dans le cadre de I'écanomie belge en péncral;
fixer ses objectifs ainsi que les contributions financicres de 1'Etat;

prévoir I'autonomie de gestion interne de la societe;

amcliorer les relations financiéres entre I'Crat et la SNCB.

* K X E

Le plan quinquennal détermine épalement plusieurs objectifs internes fondamentaux
ainsi que les moyens pour les atteindre,

Il vise en effet I'auginentation des parts de marché tant dans le trafic voyageurs
qu'en trafic marchandises a I'horizon 1993, prace 2 une réduction significative

des prix de revient appuyee sur une restructuration de la sociéte.

L'offre sera maintenue dans ses trois composantes actuelles, & savoir le trafic
voyageurs, le trafic marchandises et les envois de détail. Elle sera cependant
adaptée aux exigences concurrenticlles. Ceci implique que la SNCB cessera d' as-
surer des transports qui occasionnent des charges disproportionnees par rapport
4 Mutilité que la communauté peut en retirer. Par ailleurs, I'offre sera recen-
trée sur les secteurs o le rail est le mieux implanté et sur ceux ou il est le
mieux armé pour défier la concurrence.



15

La compression des prix de revient rendra possible une plus prande agressivité
commerciale dans le transport des marchandises, tant pour attirer des trafics
nouveaux que pour générer des apports financiers qui permettront, en finale,

une amelioration de I'offre du trafic voyageurs et de ses résultats.

La perspective TGV

La Direction de la SNCB est favorable aux perspectives ouvertes par la partici-
pation belge au réseau ferroviaire européen i grande vitesse.

Les études de marché ont en effet dégageé I'existence d'un trés grand potentiel
de clientéle grace au TGV.

Dans cette optique, la SNCB pourra renforcer sa position sur le rmarché des
transports de voyageurs tout comme la SNCF en bénéficie chaque jour grace
aux rclations TGV existantes.

Notre pays doit continuer 4 exercer son caractere de plaque tournante des -
changes européens, d'autant plus que ce role est deévolu a Bruselles dans le ca-
dre du plan curopéen d'infrastructures fercoviaires 3 grande vitesse défini par
les Directeurs Genéraux des réseauy des 12 pays.

Des bureaux d'étude ont regu mission d' analyser I"impact du réscau a grande
vitesse sur I'environnement. Leurs conclusions sont attendues pour [in 1983.

La restructuration

La restructuration de la SNCB s'articule quant a elle sur quatre lignes de base:

¥ une reforme des structures internes de I"entreprise qui vise:
- une nouvelle repartition des compétences et responsabilités entre le siege
central, chargé des tiches de conception et de gestion, et les districts régio-
naux charges de I'excécution;
- une nouvelle conception du réle des ateliers en vue d' optimaliser le rende-
ment des moyens engagés;

* une adaptation de I'offre voyageurs dans I'optique évoquée plus haut et dans
le respect des obligations de la SNCB en matiére de service public;

* une politique judicieuse en matiére d'investissements et d' achats;

¥ I'amélioration permanente du rendement des moyens mis en oeuvre entre au-
tres par des adaptations répulieres de I'organisation du trafic, voyageurs comme
marchandises.

Un plan d'investissements adapté

Le programme d'investissement de I"entreprise est conditionné actuellement:
* par I'austéritc générale;

* par la volonté de la SNCB de réduire la charge financicre qui résulte du
préfinancement par elle des travaux financés par I'Etat.
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Dans ce contexte délicat, la SNCB a retenu pour 1983 un programme de [1,5
milliards ventilé comme suit:

* 1,2 milliard de travaux J charge de tiers (Ministeres des Travaus Publics et
de la Défense Nationale, provinces, communes...);

* 0,8 milliaed d"investissements en fonds propres;

W 2 milliards o investisseiments en matériel roulant;

v 7,5 milligrds < investissements d' infrastructure a charge du Alinistere des
Communications.

Parmni les 7,5 milliards a charge du Ministere des Cominnnications, 80 % des
dépenses concernent la continuation de travaux en cours, et 20 %6 sont consacres
4 de nouvelles réalisations.

Ces investisscinents concernent notamment:

- la poursuitc «es dlecteifications;

- des amdénagements industriels et portuaires;
- I"accueil des voyageurs;

- la desserte des agglomdrations;

- la modernisation de 1'infrastructure.

Au-deld, la SNCB étudie un programme volontariste global permettant d' ¢viter
le vieillissement de l'outil et de consacrer des investissements rentables & 1'ac-
cueil des clients et 4 I'augmentation de la cornpétitivité dans la perspective de
1993.

La politique de I'emploi

La nouvelle politique de I'emploi résulte de la volont¢ d'assurer la survic du
chemin de fer dans la tradition d'une concertation sociale dont d'autres secteurs
se sont inspirés. Elle s'applique & dégager les solutions les plus humaines possi-
bles dans une situation que l'on sait tres difficile. Elle est orientée par trois
impératifs:

I. contracter I'effectif de personnel en [onction des besoins dans I'optique d'une
productivité maximale;

2. organiser les transferts nécessaires en fonction de la nouvelle structure;

3. opérer cette importante réforme dans le respect des hommes, en atténuant
les inconvénients qui en résultent pour certains ct en donnant a tous la motiva-
tion nécessaire.

Compte tenu d'un cadre fonctionnel [ix¢ (4 trafic égal) i 47 000 postes jusqu'au
ler juillet 1990, la réduction est opérée par deux mesures termporaires:

* la mise 1 la retraite des agents dges de plus de 60 ans;

* |'instauration pour une durée limitee d'un régime de prépension volontaire.
Au 3L mars, la fermule de prépension a ¢té choisic par quelque 2 300 agents.
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Des pourparlers entre la’ SNCB et les organisations représentatives du personnel
ont abouti & un pré-accord qui prévoit notamment:

* une allocation d'intéressement du personnel a I'effort de productivite;

* un régime de "mobilité" qui, privilégiant le volontariat, se veut autant que
possible incitant ct valorisant, pour les agents mis en disponibilit¢ par suite
de suppressions de postes de travail.

LE TRAFIC EN 87/88

En 1987, les trafics de la SNCB ont augmenté plobalement (voyez les deux gra-
phiques annexés).

Le nombre de voyageurs a repassé la barre des 140 millions, en progression de
2,2 %, aprés une periode d'érosion continue.

Le volume de inarchandises transportées a atteint 64 millions dc tonnes, soit
une croissance de 1,4 %,

LEn 1988, la hausse se poursuit. Le tralic des trois premiers mois de I'année

presente, par rapport a la période correspondante de 1937, des hausses de 2 %
en voyageurs et de 10,6 % en volume de marchandises.

Dans les deux cas, les prévisions sont dépassées.
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LES ACTIONS DE MARKETING

La SNCB recentre son attention sur ses clients, marchandises et
voyageurs. Elle entend élaborer des produits de qualité, fiables et
compétitifs qui répondent aux besoins de ses clients et attirent au

rail une clientile nouvelle.

TRANSPORTS DE PERSONNES

1987 : LE MARCHE TOURISTIQUE

Pour gagner une plus grande part de marché, quelques produits ont

été redynamisés par le tarif "multi" (40 % de réduction pour la lére
personne, 60 % de réduction de la 2eme a la 6éme personne).
11 s'agit de : - billets de week-end
— un jour a la mer / en Ardenne
. ~— B-Tourrail
- B-Excursions

P
- evenements

Les résultats sont positifs : augmentations du nombre de personnes
transportées (1,35 million ) et du chiffre d'affaire (0,5 milliard de

francs).
1988

I. IC - IR.
Les services IC - IR ont &té analysés en profondeur.
Des trains supplémentaires rouleront t3t le matin et en fin de
soirée. Quelques points d'arrét trés peu fréquentés seront fermés ;
par contre , des gares seront réouvertes.

Une campagne promotionnelle adéquate accompagne ces mesures.
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2. La Vente

Nouveauté

Un objectif important est la coopération plus étroite avec les
autres entreprises de transport public.

Au ler juin la carte TTB sera lancée. Il s'agit d'un véritable
libre parcours qui permet au voyageur d'effectuer un nombre
illimité de voyages en empruntant TOUS les transports publics
(SNCV/STI/SNCB) pendant 5 jours au choix dans une période de 17

jours.

Prix : 2eme classe lere classe
Adultes 2 100 2 900
Jeunes L 600 2 200

Produits internationatnx

La SNCB intégre dans son offre les produits les plus avantageux

des réseaux voisins (France Vacances Bass, Sparpreis,...).

Assistance technique

- Les opérations de vente internationales sont facilitées grice a
I'implantation du réseau RESELEC.

- Un projet similaire est lancé pour les transports intérieurs :
SABIN.

3. Les gares
La modernisation des gares a commencé avec un programme-pilote

pour Oostende et Verviers.
Des actions saisonnieres d'embellissement sont lancées.

Un programme d'investissements en parkings (autos ET vélos) est
établi.
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4. Le matériel
- 35 nouvelles automotrices vont entrer en Service

- I'entretien quotidien a été revu.

L' AVENIR

Le TGV :

la SNCB veut intégrer son réseau dans le projet TGV. Les
retombées pour les transports intérieurs & vitesse "normale" seront

positives.

ﬂ

| coMMUNICATION |

Tous les efforts porteront leurs pleins effets si la clientdle actuelle
et potentielle est bien informée des avantages du transport par fer
et si le personnel est bien conscient des objectifs et de I'évolution

de la Société.

La SNCB a lancé en ce week-end de Paques une grande campagne

de communication en 2 volets :

"Le train. Un goQt de voyage" vise a repositionner le train dans
I"esprit du public. Cet axe répond a la nécessité d'accroitre le taux

de pénétration du concept train dans la population belge.

"On y arrivera. J'y veille" entend sensibiliser le public au fait que
le personnel de la SNCB, en humanisant la technique, apporte une

valeur ajoutée a la concrétisation des offres.
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ITRANSPORTS DE MARCHANDISES_I

it

LES TROIS AXES FONDAMENTAUX DE LA POLITIQUE

Rapidité

- juin 1986 : lancement du plan TOP garantissant pour les
transports intérieurs "départ jour A / livraison jour B". Taux de
réussite : 97 %.

_ octobre 1987 : avec 23 réseaux lancement de Trans Euro
Freight (TEF) qui est une internationalisation du plan TOP.

_ accroissement progressif de la vitesse des trains internationaux
de marchandises : actuellement 90 km/h, bientdt 100 km/h,
demain 120 km/h, sans parler de produits tres pointus a 160
kim/h.

Fiabilité

_ ayril 1987 : lancement d'un produit télématique d'envergure
européenne (RAILEASY) qui permet de suivre en temps réel les
transports internationaux de marchandises.

- développemalent sous le label EURAIL CARGO de produits
internationaux a deélai garanti, entre zones économiques
importantes.

INTERDELTA fut le premier : lancé avec 2 départs/semaine en
octobre 1986, il est passé a 3 départs/semaine en mars 1987 et
un 4éme est en préparation pour |'automne 1983.

Des projets similaires sont en élaboration avec I'Autriche, la

Scandinavie et I'lle de France.

. Compétitivité

- 1987 : redimensionnement de |'assortiment géographique

- 1987 : poursuite de I'assainissement du parc wagons

- 29.05.1988 : la masse par essieu passe de 20 a 22,5 T sur tout
le réseau SNCB ; en conséquence la charge utile de certains
wagons passe de 60 a 70 tonnes.

- massification du trafic diffus.
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2. LES VENTES

(1) Mi-1987 : renforcement de la présence des vendeurs sur le
terrain ; ciblage plus fin de 1'action commerciale sur les zones

économiques -et !'hinterland des bassins industriels et des ports.

2

~

Octobre 1987 : échange de délégations de pouvoirs avec des

. . iy o g
reseaux volsins pour accelérer le délai de réponse.

(3

=

Mars 1988 : lancement en collaboration avec la Deutsche
Bundesbahn et Intercontainer d'une offre ciblée pour les
transports conteneurisés entre les ports belges et la République
Fédérale.

&

-

Avril 1988 : lancement d'un train guetidien de caisses mobiles

-entre la Belgique et 1a Suisse.

Tous les indicateurs (volumes, recettes et parts de march&) sont
positifs depuis septembre 1937.

3. L'AVENIR
(1) Perfectionnement des 3 axes fondamentaux de la politique :
nouvelle compression des colts de production &t amélioration
de la qualité du service.

(2) Offre "train +"
— commercialisation de I'équipement ferroviaire -Iraccocdements,
terrains, b&timents).
- assistance logistique aux clients.

- offres "all in".

(3) Développement des transports combinés : conteneurs, caisses
mobiles et, plus tard, "road-railer".

ESPAGNE TRAINS DIRECTS >
ITALIE :
e FORFAITS

SUISSE VACANCES railt "
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De nouvelles automotrices sur le réseau
de la SNCB

La SNCB a présenté récemment 4 la presse deux nouveaux types
dtautomotrices électriques qui sillonneront prochainement le
réseau : 1l'automotrice omnibus double série 86, fabriquée par
BN et ACEC, et dont 35 exemplaires sont prévus et un nouveau
type d'automotrice postale, issu de la transformation des automotrices
goubles série 54, dont 15 exemplaires sont en cours d'appropriation
4 1'Atelier Central de Malines de la SNCB.

ious présentons ci-aprés la "farde de presse" qui a accompagné la
présentation de ces deux types de matériel,

UN NOUVEAU TYPE D' AUTOMOTRICE ELECTRIQUE A LA SNCB
LA "SERIE 86"

Les nouvelles automotrices doubles, en livrée SNCB Hprdeaux-rouge et
vandeau latéral gris clair, rompent avec la tradition 3 plus ¢'un point e Vue, encore
qutun bon nombre c'organes qui ont fait leurs preuves ¥ soient intéards. Specifique-
ment congues pour assurer des services omnibus, ces automotrices ont une vitesse de
sointe de 120 km/h et une accélération au démarrage ce 20 7% superieure & celle des
ALl doubles vertes. Autre nouveauté, elles ne possedent pas de compartiment &
bagages séparé. Sur la plus grande plateforme, deux crochets sont prévus pour le
transport éventuel Ze deux vélos., Constitue une autre innovation importante, I'adoption
- nour la opremicre fois 3 la SNC3 - de la disposition transversale 2+ 2 des sidges
dans les comapartiments de 2émre classe de ces automotrices.

Au fur et a mesure de leur livraison, ces nouvelles automotrices ecntreront
en service sur les liaisons -ialines - Vilvorde - Ztterheek, fal - arnxelles-5chuman,
Anvers - Doom, Anvers - St-Nicolas et Anvers - Sruxelles. L'introcuction systematique
de ce matdriel peut &tre attendue 3 partir de la fin septembre 1988.

Ziles remplaceront une géndration ancienne ' automotrices (A1) ¢lectriques
doubles du début des anndes 59, a retirer cu service pour cause d'usure et de confort
insuffisant. La livraison de ces 33 autormotrices nouvelles s'échelonnera jusqu'en 1990.

Confort

La conception de ' automotrice "série 35" est le fruit ce la collaboration
entre le bureau d'étude anversois IDEA de \ionsieur AXEL ENTHOVEN et la SNCB.

\ouveauté intérieure, la disposition des sicges 2+ 2 en seconce classe {au
lieu de 2+ 3) faverise le confort des VOYageurs. Néanmoins, le nembre de places
assises offertes est légdrement supérieur 4 celui ce Ieutomotrice break {177 centre
171), arice & la suppression du compartiment 3 bagages distinct. Sur la plus zrande
nlateforme, un espace est privy pour un invalide en chaise roulante.
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Dans la ligne de I'innovation, relevons encore les nouvelles couleurs claires,
blanc pour les parois, jaunes pour les rideaux et turquoise pour les siéges, qui créent
un décor intérieur jeune et agréable. Et le montage des porte-bagages dans le sens
longitudinal donne une plus forte impression d'espace.

Les concepteurs se sont servis du plus grand nombre possible d'éléments
d2jd utilisés avec sueceés dans du rnatériel récent, comme les portes, les fenftres a
ventilation sans courant d'air et vitres antithermiques, le chauffage et la ventilation
par air pulsé.

Caisse

A chaque cxtrémité, un poste cde conduite bien équipé offre ume excellente
visibilité. 1 occupe toute la largeur du védhicule, ce gui exclut le passage entre deux

unités accouplées.

L'extérieur du poste de conduite de ce nouveau matériel présente une forme
typique, originale, qui le rend facilement reconnaissable.

Autre nouveauté: la carrosserie des automotrices de la série 55 cst rdalisée
en polyester. La soli
sous-jacents. Les dimensions extérieures cnt 4té fixées en applicaticn cu zabarit de
I'Union Internationale des Chemins de fer (UIC); cde ce fait, il est possible de circuler

sur les réseaux voisins.

des cralsses est assurée par les lenzs pans en  acier

Traction et freinaze

L'automotrice posséde quatre ioteurs de traction, d'une puissance totale de
630 k¥, monteés deux par deux dans les bogies de I'une des voitures.

La puissance de freinage est fournie par un frein 2 disque 4 commande
pneumatique assiste par un systemec &lectro-pneumatique qui assure une distribution
dquilibrée de I'effort. Cette conception présente trois avantages: elle facilite la com-
mande, réduit la distance de freinage et procure plus de confort aux voyageurs.

En plus, un systdme antiblocage moderne limitera I'usure des roues. Et le
frein 3 main classique a été remplac? par un frein cde stationnement <'une fiabilité

accrue et plus maniable.
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Attelage automatique intégral

L'automatisation intégrale de la manoeuvre d'attelage procure un gain de
temps sensible au cas ol la composition des rames doit 8tre modifiée dans certaines
gares. L'attelage automatique intégral offre de plus ['avantage ce dispenser c'un
travail manuel difficile dans des conditions climatiques rudes, notamment sous la neige
et cela au béndfice de la sécurité du personnel.

C'est pourquoi les automotrices de la série 8% sont déquipées d'un tel
attelage: l'accouplement mécanique et le raccordement cdes conduites pneumatiques
comme des cablages électriques de desserte et de commande y sont entidrement
automatisés.

Le désaccouplement s'effectue a partir du poste de concuite, ou dventuelle-
ment & la main, en actionnant le levier d'attelage de !'une des automotrices.

iiunie de cet attelage, la nouvelle automotrice ne peut 8tre accouplee aux
automotrices vertes, mais peut I'étre aux automotrices modernes break. Cet attelage
sera généralis¢ dans I'avenir.

Suspension

La suspension des nouvelles automotrices est la mé&me qui dquipe les A
doudles vertes les plus récentes. Clle est tout & fait indiquée, compte tenu de la
vitesse de pointe de 120 km/h.

Construction

Ces automotrices nouvelles sont construites en association par 2N et ACEC.
Pour accroftre les chances de commercialisation de ce matériel sur le marche
international, la standardisation en a été trés poussée. C'est ainsi que quelques (Glé-
ments ont 4té prévus pour la desserte par une seule personne. Cette forime d'ex-
pleitation n'est cependant pas encore envisagée a la SNCB3,
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AUTOMOTRICE ELECTRIQUE

3 kV CC - TYPE AM86 "OMNIBUS"

Caractéristiques techniques

Dimensions Motrice Remorque Pearformances
Type AB Type ABD
Longueur totale 26,400 m 26,400 m Vitesse max, 120 km/h
Largeur totale 2,800 m 2,800m Accélération 4 charge normale 0,55 m/s 2
Hauteur 3.960m 3,960 m Décélération 0,75 m/s 2
Distance entre bogies 19,125 m 19,125 m Puissance moteur (continu) 650 kW
Hauteur du ptancher
-au-dessus du rail 1265 m 1,265 m Bogles
Portes : louvoyantes
coulissantes Type SCHLEEREN
‘passage libre 1,300 m 1,300 m Suspension secondaire ressorts
Places assises hélicoidaux
18re classe 16 24 Ecartement de la voia 1. 435 mm
23me classe 72 63 Bogies moteurs 2
Bogies porteurs 2
Nombres total de passagars, Empattement AB: 2. 670 mm
comprenant les passagsrs ABD: 2.500mm
assis et debout (5 pers./m2) 118 137 Diamétre de raus AB: 1.010 mm
Tare 45. 000 kg 39. 000 kg ABD: 1.010mm
Accouplement Freins
Automatique entre rames GF
Entre voitures UIC Standard Type: OERLIKON ESt 3
Systéme de freinags $lectro-pneumatique
Chauffage et ventllation comprenant 2 distuas par essieu.
Systémo ABS selon les dornidres spécifications da I' U.L.C.
Puissance 39,6 kW Freinags d'urgence & air comprimsé.
Renouvellements / heure : chaulfage 20 Frain do parking : sur 1 bogie par voflure
Renouvellements / heure : ventilation 40 Diamitre dos disquas ; - motrice : 820 mm
- remorque : 700 m

CONCEPTION - CONFORT - SECURITE

Automotrice conforme aux spécifications U.|.C.

Une exploilation "one man car” est possible grice 4 des rélroviseurs actionnés pneumatiquement, assurant fa vue
arrigre. Ceusx-ci sonl Instalids de chaque c6té de la cabine de conduite.

Conslruction réalisée par modules standardisés (compartiments passagers ou technigues).

Un emplacement pour handicapés est prévu dans un des comparliments,

L'utilisation de GRP pour le revétement inlérieur réduil la maintenance et le risque de corrosion,

La production d'une premiére commande de 35 rames a debulé en 1987, la liviaison a commencé en mai 1988.
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Automotrices a hacheurs - 3 kV cc

Type L86 de la SNCB

Généralités

Automotrices électriques 3 kV courant continu, composées de
2 voitures accouplées en permanence.

Puissance lotale: 688 kW.

Vitesse maximale: 120 km/h,

Fonclionnement possible en unités multiples, avec un maximum
de 12 voitures.

Particularités de I'’équipement électrique

Conlrdle des moteurs par hacheur a Lhyristors (variation
progressive de la lension appliquee aux moteurs) présentant les
avantages suivants:

— #conomie dénargie;

— réduction des appels de courant 4 la caténaire;

— ulilisation maximalte de 'adhérence;

— souplesse de conduite et de fonctionnement;

— entretien réduit,

Particularités de la partie mécanique

(caisse et bogies eludiées el réalisées par BN, Belgique):

— conlort accru pour les voyageurs (aéralion el chaullage.
isolalion acoustique et thermique, amortissaurs suf icgies)

— portes louvoyanles/coulissantes

— nouvelle présenlation exlérieure.

Caractéristiques principales des automotrices doubles

— Ecartement de la voie 1435 mm — Diameétre des roues 970 mm
— Essieux moteurs 4 — Rapport de réduction 1:3.958
— Moteurs de lraction .4 — Accéléralion moyenne
— Tare totale ;106 tonnes jusqu'a 50 km/h 0,45 m/s?
— Poids tolal en charge 130 tonnes — Décélération au Ireinage 0,75 mis?
— Vitesse maximale 120 km/h — Nombre de places assises 176
— Tension nominale 3KV debout 80
Régime 1 h Réglme continu
— Puissance (suivant CEl) 768 KW 688 kW
— Vitesse de délinition 57 kmfh 63,4 km/h
— Effort total 4 la jante 720 daN 3828 daN
H — co
il @_ Hv ABD i
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Eguipement électrique

1 Appareiliage de raction pratiquement identigue 4 celui en
SeHvice sur o s8ries précéd ;

Un hacheur & thynstors alimente 4 moteurs couplés de tagon
permangnie en sene-paraliéle

Captation du courant par un seul pantographe

Prolechon générale lusible ulira-rapide

Réduction du champ des moteurs par shiunis purernent
ohmiques.

2 Fonclionnement en unités multiples avec un maximum de 12
vinlures.

Manipulateur & 7 crans de traclion permettant une limitation cran
par cran des courants maximum moteurs et caténaire

3 L¥équipemenl des hacheurs est installé dans des coflres
amovibles et étaniches plat:és sous le chéssis de Ia voilure
molnce.

Lappareilage HT et BT ainsi que la régulation électronique du
hacheur sont instaliés dans des armoires situées dans la voilure
maotnce

Caractéristique des bogies:

type Schlieren & 2 étages de suspension avec amoriisseurs

hydrauliques:

— 2 bogies porteurs;

— 2 bogies bimoleur, avec moleurs autoventilés suspendus par
le nez (dispositit & <cannon box >}

Caractéristiques des freins

Freins & disques sur lous les essieux. avec sabiols nettoyeurs.
Commande des frems du type preumatique inverse habitugl,
Decel de patinage #! corections denrayage électroniques

Auxiliaires

— Un groupe moteur-compresseur avec moteur
TI0 VCC - 75 kW.

— Un convertisseur stalique 3 kVA10Vce - 36 kW

— Une batierie 110 V - 140 AH

Moteurs de traction
Type AE 121 N,

Carcasse massive

Isolation classe F type NOMICACEC
Tension nominale 1500 V.

Courant de démarrage: 215 A
Regime continu:

1715 kW - 125 A - 1325 ti/min.,
shuntage: 20%

Régime unihoraire:

192kW - 140 A - 1270 I/min
shunilage: 20%

Hacheur

Tension de fonctionnement: 1000 a 3600 V.

Courant max, contrélable: 430 A

Courant de régime: 250 A,

Fréquence de hachage: 200 Hz.

Impédance du filtre d'entrée a 50 Hz:

£ 10 0 par hacheur (exigé par la signalisation)

Courant harmonique global par hacheur:

= 6 A (exigé par la signalisation),

Thyristors principaux:

~— type SR 152A/14;

— 2 branches en paralléle, avec 8 thyristors en série par
branche

Thyristors d'extinction:

— type SR 152/12;

— 1 branche de 8 thyristors en série

Le peint de vue du constructeur sur la mouvelle automotrice 86

Lors de la présentation du nouveau matériel & Bruxelles le 16 mai
dernier, Pierre Sonveaux, directeur exécutif de la Division
Transport de BN — Constructions ferroviaires et Métalliques, a
€xprimé comme suit le point de wvue du construeteur,

Le matériel que nous inaugurons aujourd'hui est le fruit de Plus de deux

ans de travail.

Développée en fonction des contraintes d'exploitation propres au service

omnibus, 1'automotrice a &té congue de facon 2 assurer une grande

facilité d'accis, une exploitarion opérée par le seul conducteur et ce 3

partir d'un design renouvelant 1'image du chemin de fer.
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Ce matériel qui intégre, sur le plan mécanique, les derni&res évolutioms
techniques, a &t& congu par BN d partir de son véhicule dit suburbain
dont le développement avait démarré au débur des années 80 pour
s'achever en 1986. Les principes techniques mis en oeuvre dans la
fabrication des caisses sont tout & fait originaux et ont permis, outre
des compressions de colits, la mise en oeuvre pour le revétement
extérieur de polyester ce qui présente maints avantages i
1'exploitation. La notion de modularité et la standardisation des
composants ont permis eux aussi, sans nuire & la flexibilité des
aménagements intérieurs, de proposer un matériel d'un rapport qualité

prix attractif.

EN dispose 3 ce jour, 3 travers cette automotrice et du suburbain, d'une
nouvelle famille d'automotrices suburbaines & la pointe de la technique
et au prix attractif. C'est du matériel de ce type que nous proposons
aujourd'hui aux chemins de fer luxembourgeois, indonésiens et turcs,

avec des chances ralsonnables de succés.

Comment ne pas €voquer a ce stade 1'importance des relations entre la
SNCB et la société que je représente, on nous présente souvent comme une
sociCté hénéficiant d'un puissant lobby et d'une situation
monopolistique, usant de celle-ci pour se faire attribuer des contrats
pour du matériel inutile et ce i des prix hors marché&; c'est & peine si
on ne nous accuse pas d'&tre responsables des difficultés financiéres
que connalt aujourd'hui la SNCB.

Quelle cenfusion des responsabilités et quelle facilité de justification
politique cette présentation ne rect¢le-t-elle pas!

Nous nous employons, par un dialogue ocuvert avec la nouvelle et
dynamique direction de la SNCB & remettre les choses au point et
ensemble rétablir des relations dépourvues de suspicion mutuelle mais
empreinte d'une volonté de compréhension des problémes et intérets des
deux partics.

BN a compris depuis longtemps qu'elle avait 2 offrir un matériel moderne
A des prix compiétitifs et qu'elle devailL développer une politique
produit allant dans cette direction. BN a aussi compris qu'elle devait
s¢ structurer sur le plan industriel et commercinal pour faire face d une

riduction importante du plan de charge sur le marché intéricur.

Nous proposgons aujourd'hui & la SNCB des produits a des prix internatio-
naux mais qui restent rentahles pour nous grace & la mise en oeuvre de
nouvelles techniques, grace d une plus grande internationalisation de
nos sources d'approvisionnements et grdce 3 la haute motivation et

compétence de notre personnel.
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Nous restons actifs & 1'exportation dans un contexte international
extrémement difficile et malgré les difficultés croissantes de

financement des commandes.

la SNCB de son cbté doit bicen prendre conscience de 1'intér@t que
présente pour elle de pouvoir disposer d'un constructeur national;
quelle Flexibilité cette situation ne représente-t-elle pas pour la
définition du matériel reqdis. pour l'application des garanties, pour la
rapidité d'intervention; elle doit &tre consciente que, pour bénéficler
de prix attractifs il faut éviter une complication excessive des
spécifications, raisonner dans le cadre de séries suffisamment
importantes, laisser une liberté de choix aux constructeurs

pour leurs principaux feurnisseurs et appliquer des procédures de
réception de matériel adaptées & dus normes industrielles.

La SNCB et sou autorité de tutelle deivent aussi étre conscientes que
pour assumer son réle d l'expertation, BN a besoin de leur support. Il

cmple en Furope de fournisseur de matériel qui ne puisse

n'est pas d'
béncficier de ce dernier pour ses marchés extérieurs. Il peut reveétir
des {ormes diverses et peu onéreuses, ne fut-ce que la promotion des

compétences des constructeurs nationaux, une ouverture 3 de nouvelles

solutions techniques et éventuellement la mise en disponibilité de

matéricl peu urilisé.

T1 est un point sur lequel cependant, Monsieur Je Ministre, nous devons
ot nous ne nous lasserons jamais d'insister, c'est la programmation des
investissements; «'investissements utiles el nécessaires d la SNCB et
i1 en existe encore. Cette programmation est indispensable pour
conforter notre position # 1'exportation, pour maintenir une haute
compétence technique dans notre entreprisec et pour nous permettre d'étre
% 1'avenir autre chose qu'un simple sous-traitant d'un grand groupe. Ce
dont nous avons besoin, c'est d'une politique industrielle qui donne sa
chance 3 notre secteur, secteur appelé 4 avoir encore un bel avenir
devant lui, compte tenu des évolutions techniques en cours et compte
tenu d'un marché en expansion, grace 3 1'émergence dc la grande vitesse

of A4 lu néceusité de décongestionner les centres urbains.
Dans ce contexte ot i 1'aube d'une nouvelle législature, nos espoirs
vont it la mise en oeuvre de cette politique industrielle dans 1'intérét

bien compris de toutes les parties et de 1'avenir industriel du pays.
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TRANSPORT ENTRE
'LES CENTRES DE TRI
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POSTE 90

LE NOUVEAU TRAIN POSTAL, ELEMENT IMPORTANT DU NOUVEAU SYSTEME
DE TRANSPORT DE LA POSTE

- Le plan "Poste 90" continue 4 étre systématiquement réalisé.

Avec l'inauguration d‘un nouveau train postal, la Poste franchit
aujourd'hui une étape importante dans la modernisation de son
transport.

La Poste 90 est basée sur une nouvelle qualité des services rendus
a ses clients.

La rapidité et la fiabilité du transport sont des éléments déter-

minants pour atteindre cette nouvelle qualité.

_ Lé nouveau systeme de transport prévoit :

. 5 échanges cadencés par jour de trains postaux entre les 5 grands

centres de tri

. un systéme "croix de fer" avec
- les lignes : - Anvers - Bruxelles — Charleroi
- Gand - Bruxelles - Liége
— une navette entre Gand et Anvers
- un train de nuit entre Bruxelles et Libramont
. 1a conteneurisation du transport
- transport conteneurisé par train postal entre les centres de
tri
— transport en conteneurs par camions entre les centres de tri
et les EBDA

- transport en sacs et bacs par camionnette entre les BDA et les
BDB.

- Ol en est la Poste aujourd'hui dans 1'adaptation du systeme de
transErt K
. de nouvelles conventions avec la SNCB ont été négociées dans un

véritable esprit de relations fournisseur - client et sont signées

pour une période de 10 ans

. le premier train postal "Poste 90" permettant 1'utilisation de

conteneurs roule déja.
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le transporl conteneurisd est progressivement tntrodutit

.

. 1a'construction des deux nouveaux Centres de tri Anvers X
et Charleroi X est décidée, les crédits sont libérés et les

travaux sont adjugés

1'adaptation des centres de tri de Liége X, Gand X et Bruxelles-
Midi est étudide (adaptation des quais, simplification de la

manutention, modernisation des bitiments et équipcments)

e nouveau systome de transport sera progquesaivement o miss e

place pour étre entiérement opérationnel au début 1989.

Les résultats essentiels du nouveau systéme de transport seront :

. le respect du J + 1 de client a client dans toute la Belgique

. une meilleure productivité de la Poste par 1l'cptimalisation de
toute la chaine de tri (automatisation du travail quand c'est
possible et rentable, travail manuel, mais de gqualité, gquand
cela reste indispensable) ’

. 1'amdlicration des conditions de travail pour le persannel et
la revalorisation du travail du facteur. .

Quelgues aspects pratigues du nouveau systéme de transport :

. i1 y aura 15 trains postaux

. les trains partént de Gand, Anvers, Liége et Charleroi de fagon
3 arriver au méme moment A Bruxelles pour 1'échange national.
{En cas de prcbléme a Bruxelles, cet échange peut s'effectuer

dans chacun des autres centres)

. 30 & 45 minutes aprés leur arrivée a Bruxelles, ces trains
repartent vers les centres de tri ou sera effectué 1'échange
vers les HDA

le dernier échange a Bruxelles se fera vers OlhCO avec le

dernier courrier et les journaux
(ce courrier qui reste a l'intérieur de la zone du centre

de tri ne transite pas par Bruxelles).
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. Ce qui est important c'est que ce systéme soit le plus rigide
et donc le plus fiable possible.

L'ensemble de la réalisation du plan Poste 90 est programmée sur

une période de 5 ans, ce qui est un délai ambitieux pour la re-
structuration d'une entreprise aussi importante.

Pendant cette période la qualité du service de la Poste doit progressive—
ment s'améliorer, mais le risque de pannes et de disfonctionnements
temporaires n'est pas totalement exclu. La Poste demande donc 3 ses
clients d'étre tolérants et de faire confiance i la ferme volonté

de s'améliorer.

Pour les postiers, cette période est également une périocde difficile.
La Poste doit se restructurer, se moderniser, changer ses organisa-

tions et ses habitudes - tout en maintenant son service aux clients.

A la fin de cette année, la Poste aura parcouru la moitié du chemin.
Elle dispose d'un projet logique et clair et le Gouvernement lui
donne les moyens nécessaires pour le réaliser ; les premiers résultats

sont trés encourageants : la Poste réussira.

Quelgues indications supplémentaires

C'est 1'atelier central de Malines de la SNCB qui est
chargé de la transformation des automotrices série 54
jugées dans le meilleur état,en automotrices pestales,
qui seront numérotées 961 a 1975. Chague rame pourra
transporter 32 tonnes de courrier, soit l'équivalent de
16 camions... Chaque transformation d'automotrice coilte
15.000.000F : cetie somme est 4 charge de 1a SNCBH.

Un contrat de location, portant sur 23%0,000,000F, étalés
aur 10 ans, a été conclu entre la SNCB et la Régie des
Tostes. Les automotrices 961 4 975 remplaceront dans

les mois & venir les rames 1935 transformées qui seront
réformées. I1 est trés probable que les quais des gares
recevant les trains postaux devront 8tre appxpriés pour
rermettre une manutention rationnelle des conteneurs de
sacs postaux transportés dans les nouvelles rames,

GTF asbl.
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Modifications & la nomenclature des lignes

Note du 24/02/88 publide 1le 15/03/88 1

2IA ; As - Mmaseik (3) devient hors inventaire;
I56 : Chimay - Wariembourg (2) devisnt
Chimay - Boussu en Fagnes{3)
Boussu en Fagne — Mariembourg (2)
205 : Ijer — Klaplaar devient hors service;
257 3+ Y Noir Dieu - Gilly Hajes devient hors service.

Note du 30/03/88 publide le I5/04/88 :

63 : deviemt Kortemark — Westwozebeke (2)
Westrozebeke — langemark (Bx 47.350) (3)3
II2 A: devient Roux — Courcelles-Centre (2)
Courcelles—Centre — Y Forchies (3)
2I6 : Y Ringvaart — Evergem(Sluis)
devient Y sud Everstein — Evergem — Sluis;
284 : Momtignies — Y Triesu-Kaisin (3) devient hors invemt.

2T A: Waterschei — As . Ligne principale devient (3)
21 B: As - Eisden, Ligne principele devient (3).

D'epplication le OI/06/88 :
I23 : Grammont - Enghien - Braine le Comte: ligne princigm-
le devient : Grammont -~ Enghien = ligne principale
Enghien - Braine le Comte (3)
P, Lemja

20/04 /88
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Ligne 154/1-150 bif. HOUX-ANHEE.

Par nne note du 19 avril 1988, la CICF a autorisé le démontage

de l'aiguillage de raccordement de la ligne 150 a la lignelb54.

Ainsi les démarches du district SE ont abouti .

I1 reste & se demander quel est 1'intérét réel de maintenir

pour les services de la natien une ligne non raccordée aux

deux extrémités au réseau national...

A la quéte des voyageurs sur une ligne SNCB:une démarche inté-
TESSanTe do T2 Dast I encourager par toutes les Tnstances.

e ————

Quelques cheminots et sympathisants de la réglon de Bastogne

ont proposé & leur direction quelqgues mesures destinées a

revitaliser sinon a promouvoir l'utilisation de la ligne

Libramont-Bastogne Sud. Nul mieux qu'eux ne pouvaient consta-

ter les handicaps majeurs de la situation actuelle

_les horaires cadencés ne correspondent & aucune demande réelle

ou potentielle;ils ne sont pas adaptés a la clientéle naturel-
le des lignes rurales de la belle province; les écoliers, les

militaires et les touristes d'un jour pour les week-ends.

~-la gare de Bastogne Sud est assez éloignée du centre tandis

que le point d'arrét de Bastogne Nord est situé a proximité

d'écoles et de la caserne.

Les propositions sont les suivantes:

_Décadencer les services en renforgant la desserte aux heures
scolaires et en assurant les correspondances a Libramont tant

a4 l'arrivée qu'au départ.

Ceci se ferait sans augmentation sensible des kilométres par-—

couris,mais simplement en réduisant l'offre de la mi-journée.
-Réouverture du point d'arrét de Bastogne Nord.

-agencer les circulations de week-end a la demande "touristigue"
-Transformer le parcours & vide des samedis et dimanches ZM
7691 (avec chef garde.) en parcours a charge. Il n'y a pas de

charge supplémentaire. Les derniers visiteurs de Bastogne

trouveraient ainsi un moyen de rentrer & leur domicile.

Ce point est réalisé au 29.05.88.

Pour satisfaire a ces conditions et ne pas augmenter le nombre

d'autorails mis en ligne,il conviendrait de porter la vitesse

de référence de la ligne de 70 a 80 km/h.

Il est acquis que ceci est possible: l'état des matériaux le

permet. En outre on remarque Jque cette ligne est faite de lon-

gues lignes droites.

Toutefois des objections ont été soulevées:

-Le quai de Bastogne Nord devrait &tre allongé pour permettre
la mise 4 quai tout en respectant la distance de sécurité pour
la commande manuelle du PN & installer en remplacement de la

commande automatique.

-L'abri voyageurs de cet endroit doit &tre réaménageé.

Dont cofit pour les 2 opérations.

_La couverture des PN de la ligne, électrifiéa dés 1975,est
insuffisante pour la nouvelle vitesse de référence.

Dont colit pour 1'adaptation de 1l'ensemble de 1'appareillage.

Nous pensons quesila volonté existe d'encourager la recherche
de la clientéle et d'éviter que le sud de la Belgique ne soit
un désert ferroviaire,l'imagination réaliste et constructive
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peut provoguer des pistes de réflexion.

-Le quai de Bastogne Nord est suffisant pour un autorail seul.

Au cas ol un second serait nécessaire, il serait toujours pos-

sible de le mettre & guai avec un bon de dépassement.

-L'abri de ce méme endroit est toujours existant. Un rafraichis-
sement peut se faire sans grands frais: un pot de couleur, des

pinceaux et quelques vitres.

Mais les promoteurs pourraient négocier avec 1'autorité com-

munale une remise en état par la commune....

-Les 2 minutes a gagner sur le parcours pourraient s'obtenir

par une modulation de la vitesse de référence; c'est i dire en

fait la porter a 80km/h et la ramener, moyennant la signa-
lisation ad hoc,a 70 Km/h en dehors de la zone sans PN ol la

vitesse maximale peut &tre atteinte. A part la pose des signaux,

le colit serait nul.

Nous ne saurions trop encourager toutes les parties & essayer

de trouver une solution positive. Nous sommes aujourd'hui loin du
taylorisme .La santé d'une société dépend aussi de la capacité

de mobiliser 1'imagination de chacun pour le but poursuivi c!'

est-a-dire "le client"

En février et mars la 5.N.C.B. a démonté deux trongons, notamment Ypres-L.angemark (L.63)
avec locotracteur 9101 et Noordewijk-Aarschot (L.29)
Une firme privée a démaonté les sections suivantes :

- Binche - Gr. Reng

- Houthalen - Eksel (L.18)

- Heppen - Léopoldsburg (L.17)

- le trafic ferroviaire vers I'Angleterre a été détourné par Zeebruges, suite 3 des travaux au
terminal de Dunkerque. (du 15.02.88 au 08.04.88). Notons que Zeebruges est fermé pour ce
trafic depuis le 31.02.87.

Ph. DE JONCKERE 20.04.88

Le nouve! indicateur 1988-1982 de la S.N.C.B,

L'intéressante carte du réseau ne reprend pas la relation Tournai/Lille. Ceci présage-t-il d'une
démarche "politique" délibérée de la Société ou d'un simple oubli.

Poser la question n'est pas inutile lorque I'on constate que cet indicateur est parfois utilisé 3 des
fing autres que le marketing {cf. la numérotation des tableaux horaires).

Comment faire pour retrouver trés rapidement le numéro du tableau que l'on cherche ?
Pourquai ne pas avoir mis un signet 2 chaque carte partielle.
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rLiqne 58 EEKLO-MALDEGEM ]

C'est & partir du lundi 18.04.1988, que les trains de desserte marchandises 779044 et 779045
WONDELGEM-MALDEGEM et retaur ont été limités & EEKLO,

l A propos de la ligne 31 ANS-ROCQURT-LIERS

La section Rocourt-Liers a été mise hors service pour les besoins de la 5.N.C.B. {_a longueur est
seulement de 2 km si l'on tient compte du fait que le raccordement de l'arsenal militaire de
Rocourt se trouve au deld de la gare de Rocourt coté Liers. La vaie est en excellent état.

La mise hors service dun trongon de ligne d'aussi faible londbur a parfois des consdquences
surpprenantes.

Ainsi le 22 février 1988 le minist2re de la défense nationale a fait mettre en marche un traim
extraordinaire sous le régime transport exceptionnel entre Siegen et I'Arsenal via Raeren.

L'itinéraire emprunté : Raeren - Mantzen - Visé Bas - Bressoux - Kinkempois - ligne 36 bis -
Voroux - Ans - Rocourt.

L_e maintien en exploitation de la ligne 31 sur toute sa londbur permettait un itinéraire plus
simple : Montzen - Visé Haut - Tongeren - Glons - Liers - Rocourt ...

] G.T.F. - Service Distribution

"Le chemin de fer & vapeur des 3 Vallées : Chimay - Mariembourg - Treignes" Editians du
Cabri : 32 pages Din A 5 - Couverture et plusieurs pages photos en quadrichromie. e. Nambreuses
photos. Un digest de I'historique de la ligne et de l'a.s.b.l "C.F.V.3.V.", une liste du matériel
roulant ainsi qu'une description du parcours.

L_a hrachure est vendue accompagnée d'une carte-vue cauleur de I'A.R. 553.29.

Prix ; 300 BEF + frais d'envoi 20 F (Belgique)
50 F (autres pays)

Commande : par versement sur le compte 001-0643004-67 de G.T.F., a.s.b.l.-Distribution.
jusqu'au 30 juin I988;expédition courant juille®

Cette brochure ne remplace pas notre Trans-fer Spécial n®2 : Monographie historique campléte
de la ligne Charlerci - Mariembourg - Treignes - Vireux - Molhain et ses antennes.

Présentation complete du C.F.V.3.V. 118 pages Din A5, 110 photos et plans.

Prix : 300 BEF + frais d'envai 20 F (Belgique)
50 F (autres pays)

Commande par versement sur le compte 240-0380489-59 de G.T.F., a.s.b.l., Editions.

Dans les deux cas : si paiement hars Belgique :
’ : voyez en 3e page de couverture.
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GTF - Distribution (suite)
LA CARRIERE DE LA PACIFIC BELGE TYPE 1

(N°_1.002)
par P. JACOPS
traduction : M. VAN USSEL

Une brochure d'environ 50 pages, avec tableaux descriptifs, cartes et 40 photos inédites.

Les travaux de restauration de la locomotive-musée 1.002 vont bon train et atteignent bientot
leur bout.

La remise en état de marche de cette locomotive fut pour P, JACOPS (membre du groupe de
travail "histoire du chemin de fer") I'occasion de recherches quant & l'utilisation de cet engin de
par le passé, et du tender 38.134.

De plus, certaines données cancernant les réparations et les entretiens subis ont été retrouvés,
grAce 3 la consultation du carnet historique de la machine.

Le texte intégral a été relu par des témoins de I'époque, qui ont garanti la vraisemblance histo-
rique du récit. Enfin, le dernier chapitre est entidrement consacré 4 la remise en service de la
1.002.

Prix = 400 FB + 40 FB pour envoi en Belgique = 440FB
(pour 1'étranger, ajouter 4ASFB de frals d'envoi
supplémentaires, s0it B5FB en tout)

Tes commandes sont regues jusqu'aw 30 juin au compte

001-0643004—67 de GTF asbl-Distribution - 4000 Liege. Expedition

en juillet,

Nos membres étrangers se référent au mode de commande prévu en

3e page de couverture.
“.——##=——-——‘“——_——___—‘—_—"_—_—————P1_

L'organisation des voyages du G.T.F. : Message aux participants

Lors du dernier voyage organisé par notre association nous avons constaté avec grand regret
qu'un certain nombre de personnes pourtant bien au fait de nos difficultés et du lourd travail de
préparation avaient pris place dans le véhicule alors qu'elles avaient regu par voie postale un
avis adéquat.

D'autres occupent systématiquement et en permanence les "meilleures places".

11 est certain que de telles attitudes qui font peu état du souci des autres alourdissent considé-
rablement la tAche de l'organisateur et pénalisent les participants qui gentiment se conforment
4 nos conditions d'organisation.

11 suffit de voir a ce sujet les probl@mes rencontrés au restaurant.

Nous attendons & I'avenir une meilleure compréhension de ceux-la : le bénévolat & ses limites
pour ceux qui le pratique; il n'est exclusif et chacun peut s'y consacrer. A défaut de pouvoir
sinon d'avoir un minimum de bonne volonté pour le faire, on peut faciliter le travail en se con-
formant aux instructions (et assurer les conséquences lorsqu'on ne le fait pas...) et témoigner
quelques égards aux fiddles participants et & ceux qui nous aident efficacement souvent dans la
discrétion.

Enfin nous avons remarqué de trop nombreux suiveurs. Plusieurs - aprés leur sensibilisation par
nos soins - ont accepté de payer tout ou partie du trajet.

Ces excursions ne peuvent avoir lieu que grAce 3 ceux qui paient le prix du billet. Nous enten-
dons qu'il en soit de m&me pour tous... nous renforcerons a 'avenir les dispositions pour dissua-
der les tricheurs !
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Nouvelles de la SNCV. ]

Groupe du Hainaut.

C'est le 29.02.88 que la ligne 41 a été exploitée pour la derniére
fois en tramway. Pour l'ultime voyage aller et retour régulier, la
motrice articulée a été remplacée par une type S la 9157 décorée
suivant la coutume.

Une nouvelle ligne empruntant le pré-métro est ainsi supprimée

au profit de 1l'autobus...

Que restera-t'-il? Sans doute pas grand chose si on donne foi aux
chuchotements.

En effet la direction locale a l'intention de limiter la ligne 90
a la section Charleroi-Marchienne-Fontaine 1'Evéque (PETRIA) et 1la
ligne 80 a Charleroi-Gosselies(Calvaire).

Les trongons Pétria-Anderlues-La Louviére et Gosselies-Courcelles
-Trazegnies seraient entiérement supprimés. Le dépét A'Anderlues
serait réservé aux autobus.

Tous les investissements réalisés ces derniéres années sur ces
sections seraient ainsi intégralement perdus.

Il est vrai gue 1'autobus circulant sur site banal procure moins
de soucis. Il restera cependant toujours nécessaire de créer une
politique de recherche de clientéle et d'en assurer la fideéli-
sation.

Ligne des Grottes de Han.

Le 30 mars, 1'AR 145 a quitté la ligne pour les ateliers d'un
industriel de la banlieue liégeoise. Celui-ci doit remplacer la
transmission mécanique par une transmission hydraulique.
Auparavant l'atelier des grottes avait reconditionné la caisse
entiérement. Le 31 mars,le méme atelier recevait une baladeuse

en vue d'y adapter un systéme de freinage.

Par contre 1'AR 168 est toujours immobilisée par suite d'un essieu
cassé; il n'y a plus de piéce de rechange actuellement.

Nouvelles de la 5.N.C.B.

Ligne 45 (avril 1988)

A Malmédy : en gare,des remblais ont té déposés Lransversalement pour permettre le passage
de camions. :

De la gare de Malmédy jusqu'au PN sur la route principale vers Waimes, la voie est recouverte
par du remblai afin de permettre l'établissement d'un détournement pendant les travaux de
refection de la route nationale.

D'apres I'autorité compétente (29.04.88) "d&s la fin des travaux, le recouvrement mis en place
sera enlevé par les soins de I'Administration cormmunale et la remise en état de la ligne 45
pourra se poursuivre suivant le planning établi par la C.I.C.F."

Il reste & espérer qu'il en soit ainsi et que les installations annexes n'auront pas été détéi riorées.
Ligne 45 A (avril 1988) Losheimergraben - Junkerath

La voie de cette section DB est en état remarquable tant au point de vue réalisation que
propreté.

Dans les diverses gares de la ligne, des wagons chargés (de bois) ou en attente de chargement se
trouvent sur la voie annexe. En particulier, L.osheim, trgs proche de la frontizre, parait avoir un
trafic non négligeable. Ceci constraste avec 'abandon - pour mangue de trafic - de Loshet-
mergraben et de la section Honsfeld - Losheimergraben... en Belgique...
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LE SOIR Vendredi 13 mai 1988

SNCB : le nouveau
dessin de la carte
des ateliers

La premiére décision du con-
seil d'udministration de In Socié-
té Nationale des chemins de Fer
de l'dre Dehaene o été mar-
di..sans ce nouvenu istre des
Communicating qui avait laissé

- Le conseil 8 décidé de sur-
seoir & la décision de transférer
les activités de révision des voi-
tures de l'atelier de Cuesmes a
celui de Malines, dans 1'attente
des résultats d'une expérience

ilote actuellement menée sur

- i conditi 1

winsi -point positif- le
libre dans son examen
oeux dossier des n‘ltg.iunl. I

de l'épl-

- Las révisions de wagons sont
centralisées dans qualre centres :

:I‘:? t en effet de
allnient ttre les ateliers -
centres de réparation des loco-
" &1 voi qui
vont disparaitre ou voir leur acti-
vité réduite.
C'est en 86 qu'un

Ci Gentbrugge, Anvers-
Nord » et Stockem.

- Les révisions intermédiaires
des locomotives électriques se-
ront transférées de Ronet vers les

ateliers centraux de Malines et 1089)

ol

T

port sur ce sujet avait été élnboré

par la Sobemap. En mars der-

nier, c'était an tour des proposi-

tions de la direction d'étre mises

en discussion, %mpuithm qui
jent soulevé des

Deux pour
lesquels seront recalculées les
charges d'entretien pour les an-

nées & venir, afin d'envisager un
éventuel rééquilibrage des modi-
fications contenues les pro-

de prot ion chez le
duns le Halnaut et & Salzinnes-
Ronet notamment. Didier Reyn-
ders, le président du conseil avait
quent & lul prévu mna qu'il
reporterait toute décision prise &
partir d'un clivage communuu-
taire dans un conseil qui en l'ab-
sence de 'administrateur délé-
Fut comprend 15 membres dont §
rancophones et 7 néerlandopho-
nes. Mais toutes les déclsions
nyant été prises nnx deux tiers
des membres bien réparti sur le
lan communautaire, In réforme
es ateliers est donc définitive-
ment acquise. En voici le détnil.

- L'atelier central de Louvain
est maintenu comme OTgane su-
bordonné & I'atelier cenlrale de
Malines, moyennant 1) centrali-
sation sur la moilié de la surface
utilisée actuellement,, 2) restruc-
turation Interne pour réaliser
I'tconomie moyenne prévue de
personnel.

- L'atelier central de Luttre est
maintenu comme organe subor-
donné de l'atelier central de
Cugsmes, moyennant : 1} main-
tien des néparations a la suite
d'aceldents survenus dans la ré-
gion (transformation de la partie
« atelier de ligne-wagons = en
« centre de réparation rapide
pour wagons ., 2) création d'un
centre de démolition., 3) main-
tien des activités centralisées
wextincteurs et engins de
levage ».

i de la direction pour les
années 1990 et 2000,

- Les activités des ateliers de
traction subordonnés de Mon-

j tzen et de Gouvy sont transférés

vers Kinkempois, sous réserve du
maintien local d'un poste de pré.
paration restreint.

- Le transfert des activités de
l'atelier de traction « diesel » de
Latoure s'effectuera vers 1'atelier
de traction électrique de Stoc-
kem. Si une décision de transfert
vers les ateliers de traction « die-
sel » de Kinkempols et de Ronet
devait &tre prise, elle serait pré-
o au

d'administration.

- Le Conseil a décidé en outre
de surseoir au transfert des acli
vités de «Yatelier de traction
d'Haine-Salnt-pierre » vers
«l'atelier de Traction diesel de
Monceau » et vers « l'atelier de
traction électrique de Saint-
Ghislain », jusqu'a ce que solent
connus les résultats d'une élude
Sobtmap qui vient de démarrer
concernant les ateliers du service

- L'atelier de traction électri-
que de Bruxelles-Midi est provi-
sotrement maintenu, jusqu'é la
conversion ultéricure en activités
TGV ligne & grande vitesse), qui
seront plus ire-ﬂnrunus que
activités actuelles.

- Des postes d'entretien tech-
nique seront créées 4 Ostende,
Courtrai

N vain, An -
npoort, Foresi, Schaerbeek,
ans, telet, Lier et Ronet.

- Les postes d'entretien suj-
vants seront fermés & partir du

29 mai prochain, reprise du
nnel de ‘;tncl oy:lge le
épartement : \
Bertrix, Jemelle, Saint-Ghislain
et Ath.

- Les postes d'entretien sui-
vants seront fermés apris adap-
tation des roulements: Muizen
(29 mad wnn{. Tournai (223 mai
tgss: et Welkenraedt (28 mai

- Les postes d'entretien sui-
vants seront fermés aprés créa-
tiion de("i” pue
nigue (PET):
Midi et Bruxell

- Le statut des ateliers suivants
sera transformé d'atelier « wa-
gonfd. en « centre de w
rapide pour wagons s :
ke, Schaerbeek, Saini-Ghisiain,
Hasselt, Voroux et Luttre.

- Les centres de réparation ra-
pide de w s suivants seront
supprimés ; Hasselt, Schaerbeck,
Stockem, Lessines, Courtrai,
Chiitelineau, Zeebrugge, Winter-
slag, Saint-Ghislain el Merel-
beke,

- Le consell a, enfin, décidé la
fermeture des postes de visite de
Visé, Virton, Jemelle, Tournai,
Anvers-Kiel, Neerpelt, Ostende
et Zelzate,

Mécontentement
c6té wallon

Dés la connaissance de V'ac-
cord, la C.G.5.P.-Cheminots
criait cependant ou déséquilibre
communautalre dans les coupes
effectudes. Et mercredi matin, &
Namur, un milller de cheminots
dos ateliers de Ronet et Salzinnes
ont manifesté leur mécontente-

bl t la circulation a

de l'infrastructure et not

celui de Bascoup. Les résultats
de cette étude sont attendus pour
le mois d'octobre.

- Le conseil a décidé de main-
tenir les activités de l'atelier de
Courtrai et de surseoir a la déci-
sion de maintien ou non de Mon-
ceau et Saint Ghislain.

ment en |

différents endroits de la ville, Par

ailleurs, le gouvernement provin-

clal de Namur a affirmé dans un

communiqué qu'il regrettait que

l'apge! du gotcl‘verqt:ur. des parle-
es

nents de la province de Namur
demandant & Ja S.N.C.B. de sur-
seoir A sa décision n'ait pas €té
suivi.

B.Dx.
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Le Luxembourg négl
Non, affirme la S.N.C.B.

La plainte luxembourgeolse
est récurrente : Notre belle pro-
vince est négligée par I'Etat et,
au nombre de ces institutions,
offictelles mutant que désinvol-
tes, les Chemins de fer bel
sont en bonne place. Le ministe
Joseph Michel lul méme s'est [ait,
nogudre, le porte-parole des do-
ltances & propos de Vinndéqua-
tion des linisons entre les trnina
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Luxembourg, Bruxelles-Huy-
Litge et Bruxelles-Ottignies-

nature de cette clientéle. Les ex-
rts esti que les voyag:

Gembloux. e In correspon-
dance de et vees Lidge est présen-
tement bloquée.

Un espoir

Des choix ont été nécessaires et
la priorité o été donnée aux li-
gnes qui vehiculent le plus grand

EC. “:' s et la

YW n ke
tre Namur et Lidge. Une modifi-
cation de quelques minutes dans
les horaires, plaident les Luxom-
bourgeois, nssurernit les corres-
pondances souhaltées. Nous
avons rencontré M. Jacques Cor-
net, direeteur général adjoint de
la S:N.C.B., qui n développé pour
nous In réponse qu'il ndressa a
M. Joseph Michel. Si un change-
ment west pas envisageable ac-
tuellement, nous a-t-1l dit, il n'en
faut pas conclure que les Che-
mins de fer négligent o belle
province.

Si la correspondance Lidge-
Luxembourg of vice versa éait
matériellement possible, assure
M. Cornet, 1 y a longtemps que
les horaires auraient ¢¢ modi-
fiés. C'est présentement impossi-
ble en raison de l'imbriest.on des
liaisons ferroviaires les plus im-

rtantes. Ainsi la lisison LC.

stende-Bruxelles-Ligge-Colo-
gne est-elle en connexlon avee le
réseau allemand Intercity de mi-
me que I'LC. Bruxelles-Luxem-
buurm est lié A Ia relation Am-
sterdam-Bruxelles, elle méme in-
strée dans le réseau LC. hollan-
dais.

Namur est située & la croisée
du grand axe Bruxelles-Luxem-
buurg et de la dorsale wallonne,
En dépit de In complexité d'orga-
nisation, que cette situation en-
traine, il a ét6 possible d'offrir,
via Namur, des correspondances
dans trois directions : rleroi-

nombre de voyageurs, Les in-
quittudes des 'L bourgeois
n'ont pas ¢1¢ apalsées par li por-
spective d'une révision des horal-
rés qul interviendrait en méme
temps que la mise en service du
T.G.V. Celle-ci est lointaine, sou-
pirent-ils. La S N.C.B, rélomue
que le train 3 grande vitesse
vrait traverser npotre pays des
1993. 11 serait irréaliste, y ajoute-
t-on, de moditier les horaires
avant ce bouleversement majeur
dés lors qu'un changement de
ceux-ci réclame des études qui
s'¢lendent sur deux années, ainsi
e l'enégigne 1'Gc.*xcrnple des
uisses, Commencés, hypo-
these, mmediatement, ces cal-
culs pe seralent terminds qu'en
1991 et devraient étre recom-
meneds aussitdt dans la perspee-
tive du train hfrande vitesse.
Compte tenu e ce que lc;!miu-

pe
du T.G.V. seront, 3 40 % seule-
ment, des hommes d'affaires, les
autres relevant du tourisme, au
=ens large de ce terme, Le Lu-
xembourg belge étant hautement
touristique, une lusion opti-
miste, selon la SIN.CB., s'im-
pose.

M. Cornet propose encare
d'autres preuves de la sollicitude,
relative aux possibilités existan-
tes, des Chemins de fer 3 I'égand
du Luxembourg. Une augmenta-
tion de la vitesse des convols est &
I'étude sur la ligne Arlon-Namur
qui serait réservee aux voya-
geurs, le tralic des marchandises
étant manopolisé par la ligne
Athus-Meuse, par Virton, Beau-
raing, Dinant et Namur. Enfin,
les prix ont été demandés pour le
renouvellement du maténel vé-
tuste qui est utilis¢ sur la ligne
Libramont-Bertrix-Virton et sur
la ligne Libramont-Beauraing-
Dinant.

Un pré-accord social
Le syndicat C.G.S.P., section

des cheminots, n'a pas pris posi-
tion quant A Pamélioration des
correspond entre Litge ot fe

me de la pop
geoise ne gera veaisemblable-
ment pas modifié d'icl trols ou
quatre ans, existe-t-il un espoir
que les caleuls d'horaires en vue
u T.G.V, réservent un meilleur

sort aux voyageurs ferroviaires
de la belle provinee ? M. Jacques
Comet répond par l'alfirmative
et avence plusieurs arguments.
Le T.G.V., nious dit-il, va privilé-
Fier la dorsale ferrovisire wal-
onne sur laquelle Namur et Lid-

ge sont implantées. En outre, il
est entendu que cette ligne &
grande vitesse devra, pour étre
rentable, étre nlimentée en
clients_par toutes les régions du
ays. Done, aussi, par le Luxem-

g belge. Un élément favora-

ble supplémentalra concerne la

Luxembourg. C’est beaucoup
plus géntralement qu'il se préoe-
cupe de la situation des chemins
de fer dans cette région ol des
rationalisations importantes ont
été. prévues, Les partenaires
S.M.C.B, ont signé récemment un
pré-accord social portant, nous
dit-on du coté syndical, sur le
maintien, jusqu'en 1090, du volu-
me du personnel 4 47,000 unités
et sur les indemnités devant as-
sortir les réformes. A méme sour-
ce, il nous est signalé que demeu-
rent litigieuses la fermeture
d'ateliers ferroviaires et la répar-
tition des sacrifics enire le nord
et le sud du pays.

MICHEL BAILLY.

Zxtraits de presse,montages: L. MCSSAY.
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Nouvelles de la 5.N.C.V. HAINAUT (suite)

i i firmées font état de
En complément aux informations publiées par ailleurs, des rumeurs naon con ;
la vente possible de 12 motrices articulées BN a 'Espagne (Valence 7). Les grandes manoeuvres
se poursuivent-elles en vue de la condamnation du réseau hennuyer 2 \endra-t-on les seules

voitures encore en état de rouler 7
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Un métro régional
pour le Brabant wallon ?

L'idée fait son chemin, mais on verra encore beaucoup
de files sur I'autoroute Bruxelles-Namur

ous les matins ¢'est le méme

topa, de Bierges & Bruxelles
¢a bouchonne pare-choc contre
parechoc sur 'autoroute E411.
11 faue parfois plusieurs heures
aux automobilistes pour gagner
leur lieu de mlw]ail. Alors qu’cs
temps normal, le trajet pren
pris de 30 mi ien

DEDOUBLEMENT. La
SN.C.B. a déja drudié le dos-
sier. Pour son directeur général

TRES CHER. A supposer
guc le projet ptu?se néanmoing
ire exdouth. | gt

PAS DE POLITIQUE.
Qu'attend-t-on alors pour entre-
rendre los travaux 7 ala vo-
ramé litiques, répond M. Cor-
net. elin investissement de cet-
te importance exiierau une ri-
vision do F'approche globale du
probléme des transports en
en Balgi

adjoint, M. Cornet, la pramitre
condition & la réalisation d'un
train régional du Brabant wal-
lon est d'assurer aux voyageurs
une commodité de leison plus

Il y a vingt ans; la solution
avancée pour résoudre le lev
blime aurait été simple : I'¢lar-
pissement de l'autoroute, ou
son dédoublement. Au-
Jjourd'hui, une autre idée com:
mence & faire son chemin : la
création d'un R.E.R. & ln helge,
unissant Bruxelles et son hin-
terland en un temps record, et
sans bouchon,

Le projet est snutenu & Wa-
vre & la fois par des associa-
tions d'usagers des transports
en commun, des socidtés de
protection de la nature et les fé-
dération d'automobilistes
(Royal Automobile Club et le
Touring-Club),

ciNous devons optar pour un
usu%c intelligent de In voiture,
explique M. Van Ermaen, secré-
taire génféral d'Inter-Environ-
nement Wallonie, Ce projet est
une proposition dans ce sonsas

grande que celle dont ils dispo-
sernignt en voiture, Des recher-
ches 'ont montré : il est impé-
ratif de faire circuler sur la Ji-
gne au moins un train tous les
quarts d’heure. Au-deld de cette
Limite, 'automobiliste préfére-
ra reprendre son véhicule.

Or, pour garantir pareille
cireulatio il%gul ¢ p“ de
nouvelles voies. Les rails déja
placés entre Ottignies et
Bruxelles sont surchargés par
un trafic IC, IR, imernational
et mime marchandises. Ils ne
pourraient supporter des trains
supplémentaires aussi fré-
quents. L'affaire n'ost pas com-
pliquée. Depuis des anndes, la
S.N.C.B. a dans ses cartons un
plun de dédoublement des voies
actuelles, Mais il n'a jomais 6t
réalist, & la demande de certai-
nes associations qui crai-
gonaient pour la nawre, notam-
ment en forét de Soignes (il fau-
drait faire une percée de 13
mitres de large dans la fordt),

Luxembourg,
terre négligée
de la S.N.C.B. !

Les Luxembourgeois n'ont dé-
cidément pas In cole auprés des
responsables de In S.N.C.B. Voila
des années, en effet, que les usn-
gers des cheming de fer de In
« helle provinee » revendiguent
de meiﬁ:urrn caorrespondances
entre les trnins LC. Arlon-Na-
mur-Bruxelles et la dorsale fer-
roviaire wallonne menant de Na-
mur & Likge. Mais en vain !

Dernii t, c'est le minist
de I'Intérieur, Juseph Michel, en
personne qui relayait les argu-
ments des Luxemhbourgeois et
ndressuil une requéte aupris de
Jacques Cornel, directeur géné-
ral adjoint de lu SN.C.B.

Le constat est simple — expli-
que Je ministre de Vlntéricur —

isque les voyageurs qui em-
ml:quent & Arion, Muarbehan, Li-
bramont, Jemelle, Marlowe et Ci-
ney et qui se rendent & Huy,
Lidge et au-dela ratent leur cor-
respondance & Namur pour huit
minutes (quatre entre les trains
plus quatre pour le changement
de quais) et que, vice versa, les
voyageurs embarquant a Lidge (y
compris ceux qui arrivent de Co-
logme-Bruxelles) et & Huy pour se
rendre & Ciney, Marloie, Jemelle,
Libramont et Arlon, ratent, eux,
leur correspondance 4 Namur
pour neul minutes {cing minut

pour ¢es travaux de base, 2 6,5
milliards de francs, Soit le bud-
et total annuel actuel de la
.MN.C.B. pour son renouvelle-
ment de matériel, Auquel il
faudrait ajouter I'achat de 12
romes d'un novveau moddle
congu par la B.N. (ex-Brugeoise
et Nivellos) & B0 millions pitce,
ainsi qu'une estimation r?u di-
penses d'exploitation fixée o
100 millions par an,
«Notre but serait d'avoir sur
cette ligne un miltion de vugv
CUrs par an, commente M.
“ornet. Mais la plupart des usa-
gers utilisant des abonnements,
nous ne pouvons en attendre
aque 50 millions de

jue. Or, notre
pays n'a jamais eu de politique
des transports, Pour nous, ¢'est
une affaire de chpix. La
3.N.C.B. est préte, mais il nous
est impossible de multiplier les
petits pains. 11 faut que 'Evat se
décido & faire glisser sos inves.
tissements des routes aux in-
frastructures ferroviaires et de
métra,» i
Tout en sachant que, Belgi-
que oblige, la décision de cons-
truction d'un train régional an-
tre Bruxelles et sa grando ban-
lieue sud devrait, selon M. Cor-
net, entrainer le mome type de
réalisation vers le nord. Ce qui
multipliera inévitablement

Soit une perte annuelle de 50
millions.»

Le matériel de roulage, lui,
est prétd étre fabriqué. En mal
de commandes publiques, la
B.N. 8 déjd réalisé wous les es-
sais nécessaires & son prototype
exuburbainy, composé de deux
voitures de 50 m de long, possé-
dant 4 portes par voiture ot
pouvant accusillir chacuna

plus de 500 voyopeuwrs. Dote
d'un nouveau boggie ultra-lé-
?er. ce train régions] pourraic
aire des pointes de plus
100 km/h et relier Ottignies au
ceur de Bruxelles en moins do
25 minutes, quelle que soit
I'heure.

par deux,

L'idée, ntanmoins, est lan-
cbe. Pour les eAmis du parc de
la Dyles, elle pout mbmo se pré-
senter comme une alternative
intéressante au projet de con-
tournement. nord de Wavre
qu'ils contostent.

A moins que d'autres hypo-
thiéses puissent dtre envisagées,
comme le prolongement pur et
simple de la ligne do métro n®1
on direction de Wavre, Mais 13,
le cofit du gm}nt rait encore
plus prohibitif. En attendant,
on fora encora longtomps la file
sur 'autoroute tous les matins,

Prédéric ANTOINE.

(fo Libn 5«/_’/';41: 24.2.83)

entre les trains plus quatre minu-
tes pour le changement de quais).

Loin de demander la lune, Jo-
seph Michel suggérait dés lors
d'avancer I'LC. Arlon-Namur de
cing minutes et de retarder 'L.C.
Namur-Lidge de \rols minutes
d'une part. et d'autre poart, de
retarder 1'1.C. Namur-Arlon de
six minutes el d'avancer I'LC.
Ligge-Namur de trois minutes.
Non scuiement cela permetirait
d'assurer une relation continue
epire Arlon, Libramont, Namur,
Huy, Litge, Verviers ¢t Cologne
el inversement mais cela ne bou-
leverserait pnsJIe maintien d'au-

tres corresp & Charle-

(ke Sour 2%.2.48)



roi, Tournai et Ottignies.

Attendre... le T.G.V.

Cette sulution ne semble mal-
heurcusement pas agréer Jacques
Cornet qui répond au ministre de
PIntérieur que les plissements
horpires suggérés obligeraient &
rovoir l'ensemble des grilles-ho-
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raires de rlu::in.-urs lignes, voire
du réseau | Bien qu'un des prin-
cipes de base de ln réorganization
du service - voyagenrs « soit l'op-
timigation des cor 1

chargéd die Uévaluation du plan
LCJ/LR. aprés trois années dEex-
périence, va d'ailleurs dans le
méme sens. 11 confirme, en effet,

— egcpltguv le directeur général
adjoint de fa SNCB, — il faur
souligner que sur un résean ferro-
vigire euasi ramifié que le notre,
celn n'est pas toujours possible.

Le rapport final présenté au
consei] d'administration de la
S5.N.C.B. par le groupe de travail

NDLR:

que 1 de corres-
‘»ndnnms plus favorables aux
Luxembourgeois r's pu ére réa-
lisé dons le cadre des medifica-
tions décidées pour juin pro-
chain. Et M, Cornet d'njouter que
ce problime ne pourra dtre fon-
daementalement réexaminé avec
une réelle chance de suceds que

torsque la S.N.C.B. procédera a
une révision globale de son plan
LC./LR. dans le cadre d'une re-
cherche d'harmonisation de ce
plan avec les grilles-horaires des
relations T.G.V.

Et comme tout le monde le sait,
ce n'est pas pour demain,,

A.G.(A)

En falt cet article pose tout le probléme des correspondances. Celles-ci
constituent encore et toujours une grande faiblesse du réseau belge. Le

plan IC - IR est trés loin d'avoir bien arrangé les choses.

On oublie trop souvent gue la durée d'un déplacement ne se limite pas 2 la
durée d'une relation simple donnée: elle s-entend du point de départ du voya-—
geur jusqu'd sa destination finale. Dans le cas ci-dessus on veoit immédiate-
ment que la SNCB ne peut ou ne veut {?) lutter contre la concurrence automo-

bile.

H.

Le T.A.U. ne passera pas
ar la rue des Guillemins

C'est en tout cas la décisionde la S.T.IL., qui a adopté, hier a 'unanimité,
le tracé du Transport automatisé urbain

V'unanimité, hier aprés-

midi, vers 15 h 30, le con-
soil d'administration de la
ST.LL. a ratifié le tracé du
Transport automatisé urbain
(T.A.10.). Mais le T.AU. no
sera pag par la rue des Guille-
mins; le trac-variante &, en ef-
for, remporté tous les suffrages.
Aingi, 4 partir de la station
Guillemins, le T.A.U. prendra
la rue du Plan Incling, puis Ia
rue Simonon, pour ahoutir & la
place de Bronckart. De Ia, le
T.A.U. aboutira sur le boule-
vard d'Avroy, en prenant la
rug de Rotterdam {ancienne-
ment rue de ln Paix), Et il pour-
suivra Uitinéraire prévu par le
boulevard d'Avroy (voir plus
loin los détails du trace do Se-
raing 4 Herswall, La don
exacte du la station Rogier n'est
pas encors décidés. Mais il
somble qu'en choisira de la si-
uer au bas de Ja rue de Rotter-
dam, auprés du boulevard
d'Avroy. L'edoption de cette
variante par la place de Brone
kart devrait - 4 court terme -
satisfaire la centaine de com-
mercants de la rue des Guille-
mins qui s'effrayaient des tra-
vaux du T.A.U. Mais une fois
realisé, le T.AU, ne
danc gﬂs devant leurs commer-
ces, Et ne devrait donc pas dé-
verser, par jour rue des Guille-
mins, des centaines, sinon plus,
de clients potentiels..,

«CONTRE LE PROJET».
Hier matin, lors d'une confe-
rence de presse, I'Union des

ciasses moyennes (.M.} a
clamé haut ot fort sa ferme op-
position aw projet T.A. 0.
aNous nous pronongons contre
I'lmplantation d'un métro loger

a4 L , a martelé M. Mené
avee éngrgie. Bt d'expliquer les
ratsons de ce refus catégori-

Tm : sBoaucoup trop de zones
d'ombre persistont encore dans
ce aossiers, o expliqué M.
Mané. Et de prendre le relais
de 'échevin de |'Urbanisme,
M. Yans, qui critique aves vé-
hémenes 'abeence de politique
de concertation et dinforma-
tion de Ia 5 T.LL: eNous avons
eu avee ln ST.LL. une seule
reunion officielie la semaine
derniire, c'est tout @ fait ahu-
rissant I» E: d'sjouter - «Nous
sommaes traumatisés par tous
Jes travaux, commenchs 4 Lic-
ge, que l'on ne termine jamais.
Cest fini | Maintenant il 'y
aura plus de préjudices portés
contre 18s commergants sans
réparations en proportions.
Quant au principe d'une in-
demnlisation, pour I'heure rien
n'est défini, étant donné que la
loi belge ne privoit rien en la

matidre.

UNE STATION PRES DE
CHEZ VOUS?! Sur les
15,2 km du tracé - de Herstal &
Soraing - le T.A.U. s'arrdtera 4
26 stations, Aprés la station qui
sarait créde au pont de Seraing,
le T.A.U. circule en surface en
site protégé. Deuxidme station -
Marquet, au-dessus de la rue du
méme nom. Le T.A.U. dessert -
tout en suivant le sud du che-

min de fer ~ la station Tillour
au nord, & I'empiacement de la

re S.N,C.B. actuelle, Ensuite,
o 'I'. AT, arrive i droite du ter-
ril du Standard, quatriéme
station. 11 piénéire alors en
sous-sol dp Ja rue E. Solvay ius-
qu'd 1 station Val Benolt, apris
tro passt par les stations Scles-
sin et Potit-Bourgogne. Les
stations Standard et Val Benoit
seront en surface. Du Val Be-
noit diusT:'nu pied de la Tue
Mandoville, le T,A.U. restera
on surface, pour ainsi croiser ki
liaison autoroutiere. E26-E40.
Une station serait située place

Leman.
ENHORS-CHATEAU. En
dehut d'article, nous avons déja
précist le trace du T.AU. jus:
qu'au boulgvard d'Avroy. L'es-
sentiel en est que le T.AU. ne
wra pas par la rue dos Guil-
emins. Sur le boulevard
d'Avroy, on devant la
satug Charlemagne (station
Charlemagne) pour arriver au
Pont d'Avroy, o il y surait
aussi une station. Poursuivant
par le boulsvard de la Sauve-
nidre, lo T.A.U. wournerait vers
ln droite pour aueindre la
station de I place Xavier Nou-
jean, De 18, i filerait quasi en
ligne droite - sur le cité de
I'Opéra ~ vers ln place Saint-
Lambert, en passant par la pla-
co do ta République Frangaise.
Passant sous la place du Mar-
ché ot 'aglise Saint-Andre, le
T.AN, arrivera rup Hors-Chi-
teau, ol il y aurail une station.
Au début de la rue Hors-Cha-

A

wau, les fagades prestigieuses
de quelques batiments de-
vraient étre démonifes, ouis
remontées cnsuite. A , les
stations seront situées a la hau-
teur de la rue Maghin, aux pla-
cos Vieille Montagne et Bonne
Nouvelle. Le pied de Jolivet au-
rait aussi une station, de méme
que Coronmeuse. De Coron-
meuse jusqu'a Licour (station-
rerminus), le T.A.U. estalorsen
couterrain, 11 5'¢carte de la rue
Hayeneux vers le chemin de
for, passe 0 ln station de Balle
Vue, arrive aux stations de la
laca J. Jaurds et de Pépin do
{erstal.
pans un prache avenir, lo
dossier T.A.\L sera ditbattu au
sein des collbges ol conseils
commungux des quatre com
munes Cconcernéas {Semluﬁ.
Litpe, Saint-Nicolas et Hersta
Jean-Christophe CAMUS.

(Z:‘m &/jl‘?.}r 2. 28/2/198)



SERAING

v

|

Pour le centre de l.iEFa, voici le tracé du T.A.U. que la 5,T.I.L. a adopté & I'unanimité, hier
aprés-midi. Le T.A.U. ne passera pas par la rue des Guillomins. Partant de la place Leman,
lo T.A.U. prend les rues do Fragnée ot Paradis, Ensuite, e T.A.U. suit la rue du Plan Incling,
rend la rue Simonon et débouche place de Bronckart. Par la rue de Rotterdam (anc. rue de
a Paix), le T.A.U. rejoint lo boulevard d'Avroy. Il passe alors xar le boulevard de la
Sauveniére, tourne vers la place Xavier-No uiun.{n le oyal et arrive & Ia place
Saint-Lambert. De |4, il passerait sous la placo duwurdaé ot I'église Saint-André, pour
déboucher dans Ia ruo Hors-Chiteau. Le T.A.U. fonce alors vers Ia quartier Nord, ol une
lle dy -ﬂ‘ bal pourrait 8tre développée. Sur notre plan, les stations du
T.A.U. sont signalbes par la lettrs S.

BIBLIOGRAPHIE

TRAM 2000 . (mensuel)c/o Th.Hamal, av. des Héros, 39 1160 Bruxelles

n°76(janvier 88): la retrospective 87 de tous les réseaux de transport urbains
et vicinaux; une foule d'informations diverses.

n°77(février 88): un trds important chapitre de tres grande actualité sur le
réseau de la STIB.

Pour rappel, TRAMM 2000 est trds documenté sur le réseau STIB ainsi gue sur
les transports urbains en général.

Il donne aussi des informations sur le MTUE (Musée des Transports Urbains
Bruxellois).

Le numéro 35BEF (Belgique}. Etranger ajouter 10BEF.



Les questions sans réponses A
propos du T.AU. demeurent 2
Litge, Le Transport Automatisé
Utrbain des Ateliers de Construe-
tion Electrique de Charleroi o
toutefols obtenu 'aval des pn:lls

exprimé leur adhésion ‘et leur
«foi« dans le TAU.

« Nous nptnﬂan: la preuve
tangible que Lidge sait décider »,
déclare Hector Magotte }vicc-
président P.S.C. de la S.T. L)

Cette décision ne fait pas

1'unanimité.
Volel les réponses données aux
questions des sceptiques et eriti-

q
mcl est le codt du projet
T.AL.? -

Vingt-sept milliards de francs
1985 A corriger par 1'érosion mo-
nétaire.

Le chiffre comprend-il les tra-
vaux d'urbanisation snnexes des
gares du métro léger?

Oul, sauf place Saint-Lambert.

Quelle comparaison de coft
avec le tram ?

Nous ne pouvons pas dire si
c'est un clnquitme ou un 3

Combien d'habitants sont-ils
concernés par le projet ?

Quatre cent cinquante mille.
Ce chiffre dépasse le paramilre
du dépeuplement de Lidge-ville.

. Quelle est In capacité horaire
maximum par beure d'une unité
T.AU. et des autobus actuels?

Quatre mille quatre-cent gua-
tre-vingls voyageurs en T.A.U.a-
vee des rames toutes les 80 secon-
des, mille deux cents voyageurs A

intervalle de 240 secondes en au-
tobus, répond-on apres réflexion.,

Et quels sont les flux de passa-
gers dans 'axe de In vallée (par.

elle Intégrée dens la gare des
Guillemins ?

Elle sera jumelle avee sortle en
plein air, mais sans obliger le
passager & traverser In voirie, la
sortie du métro e faisant le long
du trottoir, cdté gare des chemins
de fer.

Quand et o les travoux com-
menceront-ils, quelle en sera la
durée ?

Rien ne commencera avant
I'automne 1989. « 11 y a cinquan-
te lieux de travaux réels.» La
S.T.ILL. prévoil sept ans de tra-
vaux; le chantier peut progresser

2,25 métres par jour; des pen-
tes de 3% & 3,5 % sont prévues
notamment pour passer sous les
fondations de Saint-André sans
tranchée. La fin serait atteinte en
1998.

Le tunnelier sera-t-il utilisé ?'

Non, nulle part, Entre Seraing
et Tilleur le T.A.U. circulera en
surface, ailleurs le chantier sera
en tranchée ouverte sauf entre
St-Lambert et Hors-Chéteau ol
on passera sous l'ancienne église
St-André par la technique «de
congélation ».

Est-elle au point ?

Oui, parfaitement.

Pourquoi Grenoble, en France,
qui est comparable 3 Lidge, a-t-

elle choisi le tram plutdt que le
métro ?

Parce qu'ils doivent payer ewx-
mémes les travaux.

Pouﬂ!uni tant de questions —

et syndicnts traditi 3
P.B.L, P.S. et P.S.C, F.G.T.B. el
C.5.C, Clest ce qui a & ncté
lundi lors d'une conférence de
resze de la société des trans-
ports intercommunnux lidgeois
maltre d'ccuvre du métro léger
dans la Cité ardente.

Un métro 4 (aible profondeur,

cours T.A.U.) et tr le
ment, de Fléron & Ans (axe de
développ t de I'agglomé
tion) ?

Pas de réponse orale.

Le dossier parle de 20.000.000
de. voyageurs par an enire Se-
raing et Herstal. Silence des in-
ginieurs pour le lus.

Quelles seront les stations du
métro léger?

Pont de Seraing, Marguet, Til-

d, Sclessin, Petit-

de petit gabarit,

leur, Stand
B. Val Benolt, Général

| et
m ulaire 7 Cest fajsable, décla-
rait-on il ¥ a onze ans.
B e P Eobtai e pracipe
s adoptait le pe
de l'implantation d'un rt
Automatisé Urbain & Likge sous
trois conditions: garanties de
bonne fin et de colt des con-
structeurs, garantie de restructu-
ration coordonnée des réseaux
d'autobus, garanties de faisabili-
t¢ urbanistigue et de bonne fin
des autorités locales.

Hier, les présidents des fédéra- |
tions politiques des trois parils
traditionnels qui sont & la fois les
leaders du congeil d'administra-
}iun de la Société des lransportsl

nter 1i is, on

Leman, Franchises, Guillemins,
Blonden/Bronckart, Charlema-
e, Pont d'Avroy, Xavier Neu-
an, Saint-Lambert, Hors-Cha-

d'Herstal, Licour.
Qu’en est-il des oppositions au
AU ?

Le débat doit avoir lieu entre
les ¢lus dans les quatre commu-
nes. Quant aux mesures d'empé-
chement brandies P'échevin
écdlo de l'urbanisme, & Lidge, 1}
B o i corrigh 1 bousgmes-

e a co UTEmEs-
tre socialiste de E.ie%e o

La gare de métro léger sera-t-

sur le { -

restent-elles sans réponse ?
Parce que tout n'est pas termi-

né, A chague niveau de nsa-

bilité son travail. Le ministre

Fsr!cra aprés les pouveirs
aux

op .

Et I'emploi & lo ST.LL.?

Les syndicats représentés au
conseil d'adminisiration sont
unanimes avec le reste du
conseil.

Le T.A.U. aura-t-il un jour ac-
cs aux collines (Ans et Fléron) ?

Non, jamais, ce serait trop col-
teux, Au plus, une boucle en rive
droite est-elle concevable.

“En conclusion de cette confé-
rence de presse du maftre de
l'ouvrage se dégage une éviden-
ce: la S.T.IL, les deux syndi-
cals, les trois partis traditionnels
ont foi dans le Transport Auto-
matisé Urbain des A.CE.C.

« C'est un pan sur lavenirs,
synthétise le président de la
S:f'T.I.L M, Goldine.

Apres cette conférence de pres-
se, on peut penser touteflols que
le projet de métro léger méritait
de meilleurs avocats.

MICHEL HUBIN.
"4 88
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Les commercants carolorégiens
dénoncent le scandale du métro

C'est le 1 avril 1971 que fut
donné, i Charleroi, le premier
coup de pioche du gigantesque
chantier du n:étro léger. Dix-sepl
années ont passé, dix-huil mil-
liards de francs ont été engloutis
et le tracé du réscau carolordgien
est Lloujours a I'étal larvaire. A ce
jour, aucune ligne n’est achevée
et, la boucle cenltrale, neeud vital
sur lequel devraient se greifer les
artéres s'enfongant vers la péri-
phérie, reste tonjors en discus-
sion sur les tables & dessin. Com-
ble d'aberration : deux nouvelles
antennes (Gilly et Monlignies-
sur-Sambre), lermincées depuis
un an, sont cn train de rouiller
parce qu'on ne parvient pas i
concilier fes posilions des denx
sociétés d'exploilntion caroloré-
gicnnes, la S.T.L.C. et la S.N.C.V..

Bref, e métro de Charleroi est
en (rain de sc tranformer en
source d’irritation sinon de cole-
re, au nez el a la barbe de contri-
buables qui, outre Ie [ait qu'ils
palent les incohérences du syste-
me, doivent encore subir les gre-
ves sporudifues que celfe situa-
tion ubuesque engendre,

L'Union des Commercants et
Artisans de Charleroi a pris le
relais des deléances légitimes ex-
primees au Pays noir : elle vient
d'expedier unc lcttre a Jean-
Claude Van Cauwenberghe,
bourgmestre de In ville of prési-
dent des « forces vives », pour luf
faite part de son indignation de-
vant la lenleur des travaux
d'achévemeni du métro léger

Le constat objectif que nous
devons faire awjourd’hui, aprés
donze ans de trapur non (ermi-
(s, de tergirersativas et de pro-
s non tenues {...), nous obli-
git & remettre en cuse la concep-
tiont antniale d'un métro qui ne
verra pes le jour avant Uan 2005,
Gut sera amputé de 60 % de ses
antcnnes et Gur va multiplier les
zones de frai anx wnachevés dans
le fissu wrham, déplorent les
commercants

Et d'étabhr un amer bilan. Les
stations de Fontaine, Paradis,
Leernes. Horgnies se perdent
dans la nature alors que les sta-
tions terminées (Neuville, Chet,
Fernsée, Centenaire, Samaritaine,
Gazometre, Gillv) ne sont pas
explaitées el sont en trzin de
rouiller, Le liers du matériel rou-
i service pour avoir
été utlilisé sur des sites non con-
formes & sa destination. La Com-
munaul¢ urbaine, qui aurait da
rassembler STIC. et SN.CV.
au sein d'un organe unique d’ex-
ploitation, s’est réunie 17 fois en-
ire 1978 el 1953 pour aceoucher
d'un tarif communi.. remis en
cause depuis '

-

En [ace de I'Institut 1d

gt b N
SR Al o o taea lant

3 L

'accés (abandonné) 2 une station qui nest pas préte o

Apres trois ans d'inactivité, la
communauté erédée par le minis-
ttre des communications a repris
#o%: traviux of gest réunie dix-
new! fols pour tonfirmer |'impas-
se e d'un découpage nord-sud
de 'agglomération enire
S N.C.V. ¢t STLC, la société
nationale exploilant 300 bus et
trams sur la partie ouest, la so-
ciété urbaine 90 véhicules a 1'est.

1l faut étre naif...

Pour poursuivre les travaux au
rythme de ces douze dernidres
années, il faudrait recevoir, au
minimum, 1,3 milliard par an au
cours des deux ditcennies a venir.
Or, en 1987, Charleroi a obtenu
750 millions & peine, somme en
partie consacrée au bureau
d'éludes, relévenl les commer-
ganl.

Si V'on salt que la c&uote-pn:i
du budget national de la promo-
tion des tronsports urbains
(P.TA) est de 25 % pour lo Wal-
lonie el que Ligge s'imserit dord-
navant pour 17 milliards (en
7 ang) pour réaliser son T.ALL, il
fuut étre naif pour encore croire

en l'avenir du métro léger de
Charlerai, tel qu'il o éé congu
volel 15 ans, font-ils encore re-
marquer.

Lobjectivité commande néan-
moins de rappeler que Charleroi
a bénéficié d'investissements im-
portants en la matitre lorsque la
ville de Lige, pour reprendre cet
exemple, continuait i se pencher
sur des projots sans lendemain,

Quoi qu'il en soit, I'Union ca-
rolorégienne demande instam-
ment aux autorités régionales et
communales de revoir fonda-
mentalament un projet qu'il n'est
plus concevable de réaliser tel
que prévu (les remargues énon-
etes:le démontrent a suffisance).

En 1985, note toujours
las.bl., I'échevin du commerce
de Charleroi, animé des meilleu-
res intentions, réunissait les
commergants de la rue du Pont
Neuf pour prendre toutes dispo-
sitions utiles devant I'imminence
des travaux de la phase Parc-
Porle de Waterloo. Nous sommes
en 1988 et l'on reparle de creuser
un tunnel de 800 willions, par-
tant de la rue de Montignies jus-

de Charleroi, sur la future ligne de Gosselies :
élre mise en service... (Photo : J. WOUTERS.)

qu'eu boulevard Drion, et de le
couvrir pour.. 10 ans!

Devant cette situation alar- |
miante (le danger d'un nouveau
chancre urbain), I'ULEC.A.C. {fait
une proposition : Nous deman-
dones tne réalisation rapide de
lo _boucle est en utilisant les
800 millions pour créer, en surfa-
co, un site propre au départ dé la
?ﬂrﬂ 1 Sud jusqu'd lu porte de
Vaterloo. Devant la Maternité,
Gt ereuserait un accds pour re-
Joindre le nivean souterrain de la
gare de Waterloo.

De méme, les' commergants
souhnitent que I'on revoit le trace
des ant It mode de rabatte-
ment des bus et leur pénétration
duns le centre-ville.

Et concluent : C'est donc Uen-
semble du projet « métra léger »
quil fout remettre qu plus vite
sur lo table avant d'ouvrir de
nouvelles plaies urbaines. Recon- |
naitre que l'on s'est trompé et en
tirer les conséquences positives
pour motre ville, c'est une force.
Persévérer dans l'erreur, ce se-
Tait iune faute.

I.-F.Eg.

Je Sor 15,3, 88




ILS NEROULENTPLUS POURVOUS

51

Les sociétés de transports intercommunaux existent depuis 25 ans. Une étude du
CIRIEC analyse ce quart de siécle de contre-performances.

PARHENRIDUPUIS

ROIS cent irente

millions de per-

SONNES Lranspor-

tées chague an-
née. prés de 9000 em-
plois et plus de 160 mil-
liards d'intervention de
I'Etar ces dix derni¢res
années : trois chiffres
qui résument brutale-
ment la situation du
transport urbain en
Belgique. Les diverses
sociétés de fransporis
en commun urbains
ont été uniformisées en
1961. pour se consti-
tuer en six Sociétés de
Transports  intercom-
munaux. les lameuses
STL (voir encadré)
Méme si toules nont pas fonctionné
sous cetle forme dés le vole de la loi qui
permeltait leur création. I'exercice 1962
parait étre un bon point de départ pour
étudier leur évolution et leurs perfor-
mances : 1962-1987. un quart de siécle,
Iage de tous les espoirs. celui de la matu-
rilé naissante. Pour les STI, c'est plutot
celui de la sénililé précoce. 'age carac-
lérisé par l'immoabilisme. le renonce-
ment el I'incapacité (ou le refus ? ) de
s'adapter & son époque.

L'élude a été réalisée par le CIRIEC.
le Centre international de recherches et
d'information sur 'économic publique,
sociale et coopérative, que dirige le pro-
fesseur Guy Quaden. par ailleurs prési-
dent du Conseil central de I'Economie.
Elle a été menée par une équipe de cher-
cheurs de |'université de Licge, de |'UCL
el des Facultés universitaires Saint-
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Changer de politique
Etse soucier avant tout de la
cllentéle.

Louis (1) et se limite a4 un conslat, une
sorte d'état des lieux. Au-deld des chil-
fres, des formules mathématigues ou du
choix de la méthodologie. une conclu-
sion s'impose : la situation des STI n'a
cessé de se dégrader. Et si les résultats
financiers de ces derniéres années sont
moins mauvais, cest le service offert qui
en a pati, Les STI sont des firmes pro-
ductrices de services, Une premiére ma-
ni¢re de les décrire et d'en mesurer I'acti-
vité est donc d'analy ser ce qui sert a pro-
duire ces services (personnel. véhicules,
carburant etc... ) et le résultat de I'utili-
sation de ces facteurs (le service offert
aux clients). Plusieurs de ces données
sont a considérer avec prudence, surtout

-,
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celles qui touchent
aux voyageurs puis-
qu'il s"agit d'estima-
tions, Mais il est
tout de méme Iégiti-
me de se demander
si la fréquentation
des transports ur-
bains est bien en
baisse comme on le
prétend en général
En fait. on peut dis-
linguer trois pério-
des. Le nombre de
vovageurs a com-
mencé a diminuer
dés le début de la
période étudice. Ce
mouvement s'a-
chéve au débutl des
années 70 sauf pour
les sociélés anver-
soise el verviétoise
ol il dure jusquen
1977, Puis il v a une augmentation jus-
qu'au début des années 80 muis elle ne
permet pas de retrouver le niveau de
1962, sauf a Liege, Puis la dégringolade
reprend. Au lotal, entre [962 et 1986, la
diminution du nombre de voyageurs est
importante partout sauf 4 Liége : 38% a
Bruxelles, 34% a Anvers. 22% & Gand.
45% & Charleroi et 38% a Verviers, A
Ligge, par contre, elle n'est que de 3%,
Apparemment donc, le service offert ne
correspond pas a |'attente de la clientéle.
Autre variable a retenir : I'évolution du
personnel. On retrouve alors les trois
grandes périodes citées précédemment.
Dabord. un mouvement de baisse qui
s'achéve aux alentours de 1970, saul 2
Verviers ou la réduction est pralique-
ment constante sur toule la période étu-
diée. Puis, accroissement important de
la main-d'eeuvre pendant les années 70 et
inversion du mouvement a partir du
début des années 80, Cette similitude en-
tre les courbes de féquentation et d'em-
ploi est pour le moins troublante et indi-
que, comme nous le verrons plus loin,
que le personnel joue un role-clef.

Déficits

Une autre méthode pour décrire ces
sociétés est I'analyse des résultats d'ex-
plaitation, C'est évidemment dans cette
partie de Fétude que le vertige est garan-
ti. on ¥ cdtoie des précipices. Ces résul-
tats sont essentiellement déterminés par
les recettes de trafic (95% des recettes
wtales) et les dépenses d'exploilation et
d'entretien (de 80 4 92% des dépenses
totales selon les sociétés). Surprise. au
début de la période considérée. les défi-
cits sont extrémement faibles. La STIL,
la STIC et la MIVA enregistrent méme
des bénéfices. Au cours des années 60.
les résultats se détériorent mais Lrés len-



tement. Mais de 1970 & 1975, la crois-
sance des délicils s'accélére. Enfin, de-
puis 1982, il y a stabilisation voire
amélioration des résullats exprimés en
francs constants. Les explications de
l'accroissement des déficits & partir de
1970 sont multiples et croisées, Il y a la
diminution du nombre de voyageurs
mais aussi I'évolution du prix moyen du
voyage. Le prix moyen en valeur réelle
diminue en effel au cours de cette pério-
de, En 1975, il atteint méme son plan-
cher sur tout le quart de siécle consi-
déré ! Sauf a Liege o la situation est une
[ois de plus dillérente : nettement plus
€levé au départ, le prix moyen diminue
régulierement dannée en année jusqu’en
1981, Enfin. il y a les dépenses d'exploi-
tation et d'entretien qui sont essentielle-
ment celles de personnel et d'énergie.
Pas de surprise : les années 70 voient a la
fois Femploi et le colt salarial réel aug-
menter, ce qui explique dans une large
mesure la trés forle croissance des
dépenses au cours de cette période. Plus
intéresssant est le sursaut qui se produit
en 1982. Il s’explique essenticllement par
la'réduction des budgets que I'Etat met &
la disposition des sociélés qui doivent
élaborer des plans d'assainissement avec
comme objectif ['amélioration du comp-
te d'exploitation de 1% par an. Partout
(sauf & la STIC ot il s'est stabilisé). le
déficit a baissé en [rancs constants, On
peut se demander pourquoi il a fallu.
une fois de plus. une intervention du
gouvernemen! pour arriver a ce résultal
[ montre qu'il é1ail possible d'inverser la
tendance de [a courbe des déficits méme
si les résultats atteints restent dérisoires
comme on le voit sur notre premicr gra-
phique.

Une mince couverture

Le déficit d’exploitation, tout le mon-
de le sait, c'est I'Etat qui doit le combler.
It est donc intéressant de connaitre le
laux de couverlure réalisé par chacune
des sociélés, c'est-a-dire le rapport entre
les recettes brutes de trafic et les dépen-
ses d'exploitation et d'entretien. 1l dimi-
nue plus ou moins régulicrement pour
toutes les sociétés jusqu'en 1981, puis il
se redresse [égérement. En 1986, il étail
de 32% a Bruxelles, 32,9% a Charleroi,
38,7% a Anvers, 40% a Verviers, 43,8%
a Gand et 44,4% a Liege. Autremenl
dit, la plus petformante de nos STI ne
parvient a couvrir qu'un peu plus de
44% de ses dépenses de ce type ! Et ne
parlons pas de la couverture des investis-

sements sur lesquels nous reviendrons,

Le taux de couverture constitue un des
indicateurs partiels de performance.
Leur élude est le troisieme angle sous le-
quel les STI ont éié analysées par les
chercheurs du CIRIEC. Autre indica-
teur qui donne une image intéresssante :
le nombre de places-km offeries par tra-
vailleur. 1172 élé en hausse conslante
dans toutes les sociélés depuis 1962 a
V'exception de la STIC (oi il est plus fai-
ble qu'en 1962 ! ) ¢t de Ja STIB o il est
pratiguement resté le méme, mais de jus-
tesse, price 3 un sursaut de ces dernigres
anndes ; une amélioration de la produc-
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tivité (et encore, dans quatre sociétés sur
six seulement) qui est essenticllement
due 2 T'utilisation de véhicules plus spa-
cieux. Et si on mesure cette productivité
par le nombre de voyageurs transportés
par kilométre, on constate une forte
détérioration au débul de la période ann-
lysée, une amélioration quasi générale
dans le courant des années 70 puis une
nouvelle  détérioration depuis 1980,
Mais I'Etat ne couvre pas seulement les
déficits d'exploitation. 11 oclroie aussi
des subsides en intéréts, ou prend & sa
charge les investissements destinés & di-
vers travaux d'infrastruture (métro, mi-
se en site propre elc...). Depuis 1962, les
investissements 3 charge de 'Etat sont
sans commune mesure avec ceux a char-
ge des sociélés,qummc le montre notre

grapmiq P age

oscille entre 83% & Litge e 98% & Char-
leroi, Sion y ajoute les déficits d'exploi-
1ation qu'il doit couvrir, on atteint des
sommes rondeleties - en dix ans, de 1976
2 1986, 'Elat a dépensé prés de 165 mil-
liards de francs (en francs 1980) pour les
six sociétés de transporls intercommu-
aux, Ce pactole est réparti presque
équitabl 1t entre investi 15 et
couverture des déficits d'exploitation. A
noter toutefois que le total des investis-
sements a diminué de 54% entre 1979 et
1986 et que la STIB représente & elle seu-

le environ 69% de I'intervention de I'E-
tat en maltigre de couverture de déficit
d'exploilation el 53,4% des inveslisse-
menls, soit au Lotal, un peu plus de 100
milliards pour ces dix derniéres années !
Peut-on dis lors évaluer la productivité
globale et la répartition des avantages
pour chacune des sociétés ? Clest ce qui
a été tenté par la méthode des «comples
de surplus». Depuis 1962, 1a ST1B a per-
du en moyenne 3,19% de productivité
globale par an. 1l en va de méme pour les
autres sociétés mais avec une perte
moindre : entre | et 2% en moyenne.
Une fois de plus, une seule société fait
exceplion, celle de Litge, dont la pro-
ductivité globale est restée stable, elle est
méme en rés légere croissance. Celte
singularité de la STIL se retrouve au ni-
veal de la répartition des avantages, 1l
s'agit ici d'étudier la répartition de la ri-
chesse, d’une année a l'autre, pour cha-
que partenaire intervenant dans l'entre-
ptise. Dans toutes les sociélés, c'est le
personnel qui est le grand bénéficinire
d'avantages réels. Bien entendu, cesi
'Etat qui récolle tous les désavantages.
Les grands absents, les grands oubliés de
cetle répartition (absence bien symboli-
que ! ), ce sont les voyageurs. Il n'y a
qu'a Liege que les voyageurs se sont par-
tagé les avantages avec le personnel.
Troublante coincidence puisque, nous
I'avons vu, c'est la STIL qui réalise les
meilleures performances.

Cercle vicieux ?

Les transports en commun sont-ils
donc condamnés a n'étre que des gouf-
fres linanciers peu performants ? Une
premiére réponse esl apporlée par une

comparaison imernationale. Soixante
soclétés curopéennes similaires ont €16
étudiées. Aucune ne réalise des bénéfi-
ces, Mais ce n'est pas ce qu'on attend de
telles entreprises. Elles ne sont bénéfi-
cinires que dans des pays en voic de
dévelopy et on it les condi-
tions de transport des passagers dans ces
pays. Par contre, il y & tout de méme des
ordres de grandeur qui ne peuvent éire
passés sous silence. 1l parait anormal
que la productivité du personnel de la
STIB soit quatre fois moindre que celle
du personnel de Hambourg et surtout
ue le 1aux de couverture atieigne 85% A
gnlzhurg ot 78% & Madrid alors que la
meilleure de nos sociélés dépasse i peine
44% ! Les chercheurs du CIRIEC sont
prudents et parlent de facteurs non
quaniifiables telle la géographie de lavil-
le etc... Peut-tre. Mais cela ne pewt en
aucun cas cxpliquer de telles différen-
ces... Ce que I'équipe du CIRIEC se gar-
de bien de [aire, se bornant & desconclu-
sions purement économigues. L'étude
de productivité globale se termine en ef-
fet par ces lignes : «Les contraintes ex-
térieures de tarifs, de salaires, de prix de
matiéres sont telles quielles ne permet-
tent pas despérer une réduction des
charges par une diminution des prix des
facteurs de production ou une augmen-
tation des recettes par une augmentation
du prix du voyage. Les sociétés sont
obligées d'adapter les quantités de lac-
teurs de production en fonction des
quantités produites. Or, c'est bien ki que
réside le probleme de gestion des services
ublics de transport en commun. En ef-
et, on constate une stagnation, voire
une baisse du nombre de voyageurs utili-
sant les transports en commun. Les so-
ci¢tés adaptent leur offre & la demande.
Cependant, les réductions de l'offre (le
Fhls souvent par une réduclion des
réquences) diminuent Ia qualité du ser-
vice et induisent une nouvelle baisse de
la demande. Un cercle vicieux est mis en
place. » Et d'y voir deux solutions pour
en sortir. Soil réduire ki quantité de fac-
teurs de production plus gue propor-
tionnellement 2 la réduction du nombre
de voyageurs, soil I'inverse mais en fai-
sant bien remarquer que «J’évolution du
rambre de voyageurs est sous I'influence
d: nombreuses variables échappant to-
talement au controle des sociétés elles-
mémes.» Clest évidemment ici qu’une
telle étude montre ses limites, a l'instar
de nombre d'audits réalisés dans le mé-
me esprit purement mathématique. Cer-
tes, ce n'était pas le but de I'étude mais
pourquoi réduire une entreprise a une
2juation dont il s'agit d'équilibrer les
rmes qui seraient des données du pro-
oléme, Dire que le nombre de voyageurs
est une de ces données, qui échappe fofa-
lement au contréle des sociéiés est un
aveu d'impuissance. Augmenter le nom-
bre de voyageurs est justement la pre-
mitre tache que deveaient se fiser les
STI. Les sociftés elles-mémes, pas une
quelconque autorité étatique.

Une ligne, un produit

L’¢tude du CIRIEC le montre d'ail- _
leurs en filigrane. Sila STIL (el dans une



mesure moindre la MIVG) réalise de
meilleures performances, cest sans dou-
te aussi parce qu'elle est Ja sociélé quia
consentl le plus d'avantages i ses clients

Sortir du cercle vicieux. Yves Mathieu
pense que cela est possible. Fondateur,
avec lsabelle Declercq, d'OGM (Organi-
sation, Gestion. Marketing), une jeunc
entreprise tréde en 1986 et qui travaille
beaucaup avee le secteur public Yves
Mathieu a eu 'occasion de s¢ pencher
sur le cas de la STIB alors qu'il terminait
ses études a ['école de commerce Solvay
mais les conclusions de ses observations
peuvent sans probléme dire dendues aux
autres STL. Par rapport aux réseaux
curapéens les plus performants. la STIB
acelise un retard de productivité €rin
retnrd de fréq ion. Curi

seul le premier est confirmé par un
récent andit et la solution proposde se
borne & un réajustement de scoefficient
techuiques :ily aentre 1400 et 1500 ¢lpcr-
sannes en trop ! Quant au retard de
fréquentation, une fois de plus, il est
considéré comme une donnée, un pira-
digme surlequel, par définition, la STIB
aurait pas prise. Pour Yves Mathieu, il
sagit 1a d'un signe manifeste d'absence
de marketing, »On ne peut gérer son en-
treprise que par rapport A sa clientéle,
pas par rapport & des coefficicnts techni-
ques.= Or, que demande celle clientdle,
quel est en fait le produit que doivent
vendre les ST1? «Elles ne doivent pas
vendre du bus, ni méme du déplacement
mais bien du temps de déplacement.»
Pour Yves Mathieu, la solution n'est
donc pas de privatiser ni d'interdire aux
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voitures particuti¢res de circuler mis
bien de susciter, d'umplifier la demande.
Pour y arriver. i} faut d'abord utiliser la
base. essentiellement les chaulffeurs, qui
doivent se transformer en autant da-
gents de vente de leur compagnic. Mais
il fuudrain feur apprendre cette relation
avet le public tout autant que Jes former
2 In conduite de leur véhicule. Et surtout
les valoriser. «Ce sont les personnes les
plus importantes de ces socidtés. dit
Yves Mathieu. 1] ne sert a rien de dépen-
ser des centaines de millions en publicité
sion ne s'est pis d'abord soucié de celn-,
La prouve 7 Lorsque, Ihiver dernier.
Bruxelles a é1é bloguée par la neige et
que seuls les transports ¢n commun cir-
culaient encore, une enquéte a montre
que les relations personnel-passagers
sétaient améliorées... esssenticllement
parce que le persanncl s¢taic senti valo-
tisé lespace de quelgues jours. Il v a b
des recettes simples qui pourraient étre
appliquées immédiatement sans dépen-
st. La scconde solution proposée par
Yves Mathieu consiste & [ixer un objectif
en terme de marketing, ce dont les STI
semblent totalement dépourvues, Pour-
quai I'heure de pointe de la STIB ne du-
re-t-elle qu'une heure el demie alors que
I'heure de pointe éelle dure prés de 3
heures ?

Potrquol ignorer que les gens font
leurs emplettes le samedi et que la
fréq ion des centres ¢ TN
est aussi dense que les jours oustables ?
On pourrait ainsi multiplier les exemples
montrant que les gestionnaires des 5T1

sont incapables de déplacer Toffre en

fonction de la demande. seule maniére
daccroitre T'offre, Mais il est évidem-
ment impossible de faire cela i Féchelon
d'une grande agglomération. <1l faut
donce, dit Yves Mathicu, sconsidérer
des miceo-marchés. 1 faut des chefs de
tignes commic il y a des cliefs de produits
dans les autres entreprisese. Lui pourra
‘savoir quand il y aun marché public. qui
le fréquente ete.... ctadapier la fréguence
en fonction de ses observations. Cest lui
qui devea vendre ce fameux «temps de
déplacements sur I ligne ou les quel-
ques Jignes qui constitueront alors son
marché, dont il connaitra toutes les fa-
cettes.

Une telle attitude va a I'encontre de ce
qui se fait actuellement ol tgul est vu en
fonction des colts et des recettes et ol
on examine I'influence des coefficients
techniques sur le bilan... mais pas sur la
clientéle. Il serait peut étre temps d'es-
sayer de changer de méthode. B

(1) L'duude a 616 réalisde pur Bernard Thiry.
Thérése Geels, Heary-dean Gathon, Henrs
Drivssenis, Henry Vullessy, Atexis Palw et le
professeur Pierre Michel

(_Enp/anee.v ., 4. 58)
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La féte pour le retour du train

Les habitants de Genly ont retrouvé leur point d'arrét

LA LIBRE BELGIQUE

Mercredi 18 mai 1988

tomobilistes et piétons stoppés
au ¢ & niveau de 1a potite
localité hennuyére proche de la
France n'en croyaient gas leurs
oux :au lieu de filer & vive al-
ure vers Quevy, le convoi fai-
sait, & nouveau, halte & Genly.
Depuis 1984, en effet, les ha-
Dbitants étaient privés de train.
Le plan de restructuration de la
S.N.CB. avait fait tomber lo
couperet sur ce point d'arrét si-
wé sur la ligne Monsﬂueq.
Une suppression pour cause de
manque de fréquentation :
moins de deux cents voyageurs
par jour.
Depuis lors, les gens de Gen-
Iy n'avaient pas le choix : utili-
ser un véhicule personnel,
prendre des bus (peu adapués),
aller & pied ‘Lusqu'é Framuries
(deux & trois kilométres) ou res-
ter chez sol. Depuls quatre ans,
certaines personnes n‘ont
ainsi plus jamais é1& 4 Mons...

LE;ON W‘I:\GON.S'IGSHS il
était dit qué la population no
laisserait pas esony train lui
passer ainsi sous le nez. Un co-
mité local de défense est d'em-
blée créé, qui multiplie wacts,
phtitions, manifestations, in-
terventions aupris des autori-

o ot administeati-

qué non plus de faire un ban
pour M. Bouillon, l'animateur
du comit? de défense, pendant
qu'Albert Liénard, ministre ré-
gional et 8lu local voulait mon-
trer par sa présence Ja part
?u‘ll avait prise en agissant en
aveur de ses concitoyens.

FRANCO-BELGE. Vrai-
ment, samedi matin, c'était
jour de féte & Genly et Quevy, et
e soleil brillait sur la petite
5“0 d'Aulnois-Quevy, lors des

iscours prononcés sur le quai,
juste avant qu'on ne s'engouf-
fre dans la vieille buvette ac-
cueillante.

Méme le curé du villagg tait
venu et sussi les cheminots de
é%éam de Feignies, de I'autre

de la frontidre, Cest qu'ici,
c'est vraiment l'espace com-
mun franco-belge : chaque
Jjour, une vingtaine d'interna-
tionaux Paris-Bruxelles pas-
sent en coup de vent, intercalés
entre vingt autres omnibus
Mons-Hautmont. Quevy est
d'ailleurs aussi une importante
gare de triage pour marchandi-
ses.

Certes, tout n'est rose
puisque, 81 Genly retrouve son
point d'arrdt, celui-ci ne fone-
Fonnn que la s?.mnine. Dans

tés
ves. Les chiffres de fréquenta-
tion sont contestés ot ln nécessi-
té d'une appréciation nuancée
du probléme soulignée.

Le chef de %r.are d'Aulnois-
Quevy, Arille Trémiseay, res-
fonsnhle du secteur, saule dans
e train en marche. Arrivé 4
son poste en 1985, il relaie au-
prés de ses supéricurs les desi-
derata de sa clientdle. Au ligu
de se retrancher derritre la
hiérarchie du service public, il
s'enth i pour ce b
qui le concerne aussi.

Samedi, dans le train gratuit

ui les emmenait de Genly &

i ont
perdu les trains du week-end,
mais ils ont récupéré neuf
trains quotidiens, dans chague
sons; du lundi au vendredi.

1l reste pourtant aux autoch- |
tones & prouver, par leur assi-
duité ferroviaire, que la
5.N.C.B. avait eu tort en biffant
d'un trait de plume leur point
drarrét. 11 fandra asussi que,
dans les villages avoisinants,
les habitants retrouvent eux
aussi le chemin du passage & ni-
veau de Genly. Sinon, le com-

bat des citoyens qui ne vou-
laient pas ftre cloitrés se révi-

lera vain.

uevy, les vnrageurs de ve con- Hubert WATTIER,

voi inaugural n'ont pas maon-

Ligne 154 Namur - Dinanﬂ

Suite aux travaux d'électrification en cours & Dinant, la remise
en t8te des locomotives des trains de voyageurs Namur - Dinant
n'est pas possible dans cette derniére gare depuis le 16 mars et
pour une durée indéterminée. Tous les traias de voyageurs

Namur - Dinant sont systématiquement prolongés jusqu'a HOUYET,
ol les manoeuvres sont effectuées.

H.A.
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Le métro refait surface a Gand

Mlﬂgré un refus sans dquive-

se en effel essen-

rain se com)
tiedl ‘alluvions. En ou-

ue ¢t ap t défi-
nitif des autorités en 76, Je mi
tro garde de chauds partisans &
Gand, La société des transports
{MIVG) vient de sortir une nou-
velle étude qui Fn&voit Ia mise
en tunnal de 1n ligne du thym 1
qu'elle sonhaite transformer en
&pine dorsale du réseau.

Le wnnel sorait creust entre
la porte de Courtrai ot le: Rahot,
soit sur une longueur de pris de
3 km. L'avaniage escomplé se-
rait d'éviter les embouteillages
au centre de Gand, ol le tram 1
passe & présent dans des rues
étroites, ou tout élargissement
est exclu, Selon un échevin in-
terrogt 4 ce sujet, le tunnel av-
rait avantage de dégaper la
«Cuven au profit de In circula-
tion,

.ALLUVIONS. La construc-
tion id'un tunnel a travers la
«Guvey de Gand, sous ou paral-
lélgment .a la Lys sinueuse se
heurte & des objections techni-

ues (Ui ne pourront étre réso-
ugs gn'a grands frais. Le ter

val o

tre, ot ¢'est le point qui a lour-
dement pest lors du rejet du
projet de pré-métro dos anniées
70, 1o tracé du wnnel est pro-
che de la plupart des monu-
ments historiques, fragilesd in
moindre modification du sol,
comme le démontrent maints
exemples. ’

Aingi, le coliteux creusement
d'un parkinﬁ de trois étages
sous le marché du vendredi ne
présenle-t-il pas une étanchéité
absolue. Les projets de parkings
en cours abandonnent par ail-
leurs tous I'idée de creuser pro-
tondément.

L'étude proposée par la
MIVG pourrait bien ftre la ré-
ponee d la suppression du plan
de circilation qui n'a vien
yu'une saison, I'dté dernier. Ce
plan avait permis un net regain
d’intéirét pour les transparts en
commun a travers le centre-vil-
le, ol bus et trams passaient
avec plus de facilité.

ACTE. En ce qui concerne
le projet «Aquarail» (voir «La

Libre» du 18 novembre 87), la
ville de Gand invite ses promo-
teurs @ poursnivre leurs études
en collaboration avec les servi-
ces compétents, en particulier
la MIVG, Les responsables poli-
tigues souhaitent avoir plus de
précisions et posent gquelques
questions. Ils voudraiont étre
éclairés sur la surface des-
stations aménagées sous les
ponts et sur les conséquences a
Pprévoir pour le réseau existant
qui devra étre remodelé, Ils es-
timent que la eapacitd de 8.000
passagers par heure dépasse les
besoins locaux et craignent que
elattrait touristiques do ce sys-
timi pose une hypathéque sur
les eaux gantoises ot sos rives.

Toutas cos questions lopiti-
mes semblent d'ordre techni-
que, L'aspeet financier n'est
pas abordé, alars que les pro-
moteurs d'eAquarails y volent
un atout majeur supplémentai-
re, qu'ils opposent au wis cod-
leux projet de tunnel, qui n'ap-
porterait qu‘une solution par-
tielle.

Frangois de CLIPPELE.

LA LIBRE BELGIQUE

A l'occasion de votre visite 3 Ligge, visitez le musée des transports en commun du pays de
Liege. Il est ouvert les samedis, dimanches et jours fériés jusqu'au 9 octobre et il est situé rue
Richard Heintz, 9 & 4020 LIEGE (autobus S.T.LL. : 4, 26, 28, 31).
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NOUVELLE DE NOS MEMBRES

Nous avons appris avec tristesse le déces de

Monseigneur
Fernand CAMMAERT

Prélat de la Maison de S.S. le Pape
Chamoine honoraire au Chapitre de Saint-Rombaut 3 Malines
Chapelain de la Basilique de Lourdes
Aumonier en Chef honoraire de I'armée

né & Borgerhout le 24 aoQt 1904, pieusement décédé le 16 mars 1988.

Grand amateur ferroviaire et tramviaire, Monseigneur
CAMMAERT est 2 la base de toutes les initiatives en faveur de la con-
servation du rail en Belgique. Grand négociateur, il a su enlever tous les
préjugés et défendre toutes les initiatives crédibles.

C'est ainsi qu'il aide magistralement P. Dehon dans la constitution
du Musée du tramway de Schepdael et dans les actions de préservation
de matériel. 1l participe activement & la création du Tramway touris-
tique de I'Aisne. C'est encore lui qui dans 'ombre contribue & la mise
sur pied du Chemin de fer & vapeur des 3 vallées. Tout au long de sa vie,
il observe l'actualité des réseaux et ... il prend des notes ... Celles-ci
seront particulizrement utiles & tous ceux qui dans le cadre d'un travail
historique souhaitent des précisions ou des vérifications.

Jusqu'a la fin, il sera de toutes les grandes manifestations relatives
au transport par rail.

Adresse : 1950 KRAAINEM, avenue Baron A. dHuart, 274 .
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Séries de photos Bazin

Notre ami frangais continue la publication de ses archives photagraphiques indédites. Les séries
en eours (jusqu'au 10.06.88 au plus tard) concernent : les tramways vicinaux du Hainaut les
lignes 80 - B2 et B4 entre 1956 et 1959, les chemins de fer belges entre 1953 et 1961 et les
tramways bruxellois lignes 31 et 33 entre 1951 et 1960.

La série de 10 photos : 360 BEF.
La liste (avec le mode de commande) peut &tre obtenue en scrivant a G.T.F., a.s.b.l. photos

Bazin, BP 191, 4000 Litge 1 en jolgnant une enveloppe timbrée a 13 BEF et portant vos nom et
adresse.

Chemin de fer 3 vapeur des  Vallées : C.F.V.3.V. & Mariembourg

La S.N.C.B. émet au départ de toute gare belge un billet combiné avec une importante réduc-
tion sur le trajet chemin de fer at une r6duction sur le prix d'entrée des attractions touristiques
au choix du voyageur dans la région {prix pratiqué pour les groupes).

Une possibilité de se rendre 3 Marienbourg en trains réquliers au départ de votre domicile, & peu
de frais.

1l est possible d'obtenir les horaires de circulation du C.F.V.3.Y, en écrivant 3 la Fédération du
tourisme de la province de Namur, rue Notre-Dame, 3, 5000 Namur, en joignant un timbre pour
la réponse.

on peut également consulterle tableau 52 de 1'indicateur SNCB.

Musée du transport urbain bruxellois

21.07.1988 : mise en circulation exceptionnelle de toutes les motrices bidirectionnelles entre
I'église Ste Marie et la rue des 4 Bras a Bruxelles

Renseignements : M. Grieten , avenue des Meuniers, 64, 1160 Bruxelles

Stoomeentrum Maldegem (en gare 5.M.C.B.)

IJn site & visiter : la vapeur sous plusieurs formes

Féte du rail : 32 week-end du mois d'acOt

A quelques kilomdtres de la clte belge

renseignements:  postbus 29, 9990 Maldegem
Tél. : 059/80.14.43

Association pour la sauvegarde du vicinal a.8.b.1.

04.06.1988 : Réouverture de la ligne 92 Anderlues-Thuin
Trajet spécial et inédit au départ de ...
avec la PCC 10409 restaurée !!

Renseignements : R. Duquenne - 02/613.48.63
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"Voyager en Ville" réalisation Musée de la vie wallonne, édition Musée des Transports en
commun du pays de Lidge, a.s.b.L, c/o STIL, 119 rue du Bassin, 4030 LIEGE

Cahier didactique comportant huit pages en couleurs qui retracent I'évolution trés simplifiée
(quelques libertés...) des transports en comrnun & Ligge depuis leur origine. Outre des illustra-
tions de qualité, cette brochure propose des jeux qui en appellent & la perspicacité des enfants.

Prix de vente 70 F - Disponible au musée

Egalement commande par versement de 70 F + frais d'envoi 20 F sur le compte 240-0346475-92
de A. HOLTER - d'une ligne & l'autre, 119 rue du Bassin, 4030 LIEGE.

Les éditions du G.T.F.

Relatives aux transports en commun urbains sant également disponibles au M.T.U.B. - Dépbt de
Woluwé a3 BRUXELLES.

Bibliographie

P. Van Geel poursuit son article remarquable sur I5I ans de chemin
de fer en Belgique.

Un texte intéressant au style alerte.

Ensuite les "tramways de service" du réseau urbain bruxellois par

G. Bricman.

Nombreuses photos.

I30 BEF + 20 (étranger + 30) BEF pour envoi.Commande:

compte 000-0281272-69 de ARBAC,asbl,gare centrale,I000 BRUXELLES.

Disponible 4 la représentation DB,rue du ITuxembourg,23 bte I,
IO@O Bruxelles,téléphone 02/5125339.Tarifs spéciaux pour re-
joindre les points de départ.




A 150&me anniversaire du rail a Liege

ASBL.

e -
PROLOGUE le 11 juin 1988

Voyage exceptionnel en terre liégeoise avec l'automotrice
historique guadruple type " 1935 "

A 1l'initiative du GTF asbl, la SNCB organise le 11 juin 1988 des
circulations spéciales sur les lignes électrifides de la région
liégenise : une partie du parcours s'éffectue en automotrice
historique 1935, l'autre partie (qui comprend notamment la traversée
de Hkge par les tunnels de la ligne 34 via Lidge~Palais) en
automotrice quadruple série 800 !

Le parcours comprend les lignes 125bis¥Liége — Guillemins — Seraing -
Flémalle, 125 Likge — Tilleur - Flémalle, 36bis* Kinkempois -
Voroux-Goreux, 34 Liége — Herstal - Liers - Tongres, 24* Tongres -
Visé et 40 Visé -Lidge. Les lignes marguées (*) sont en exploitation
normale exclusivement réservées au trafic des marchandises,

Des modifications, sinon des améliorations; dont le GTF asbl a comme
chacun sait le secret, interviendront probablement en derniére
minute.,.. En tout état de cause, le trajet vaut la peine : sites
industriels variés, paysages divers, traversée de la leuse sur le
célébre viaduc de Renory, lignes fermées au trafic des voyageurs...

Le GTF asbl propose & ses membres de faire cette excursion au
départ de Lidge Guillemins fixé & 14h30, retour prévu vers
18h .

Les modalités de ce voyage seront trés différentes de nos
organisations habituelles.

1. Parcours d'approche : il sera laissé a 1l'initiative de chacun.
IT vous est possible de rejoindre Liége-Guillemins en utilisant
la formule "billet de week—end" : départ de votre gare d'origine
AVANT midi, train au choix & 1l'aller et au retour. Réduction de
40% pour le premier voyageur, 60% pour le second et les suivants,
applimtion d'un prix plafond & partir du 151e km 'aller simple’.
Le billet de week—-end s'obtient sans formalités au guichet de
toute gare belge ou auprés du chef-garde pour les points d'arrét
non gardés.

2. Repas de midi : laissé & 1l'initiative de chacun (la ville de Ligge

Guillemins est doté d'un buffet-restaurant.

3. Rendez-vous sur le quai de départ du train spécial 4 14 heures?o,
LTInscription préalable est obligatoire par envoi du bulletin
d'inscription ci-aprés & l'adresse qui y est indiquée AVANT le
9 juin 1988. Pour des raisons de rapidité, nous ne vous enverrons
pas de circulaire de confirmation d'inscription : nous vous
remettrons votre billet & Lidge Guillemins dés 14 heuresiD.

Nous allons prévoir des arr@ts—photos en des lieux judicieusement
choisis pour autant qu'il y ai¥ des inscriptions en nombre
suffisant,

4, Si vous souscrivez & notre ouvrage "Le Rail passe par Libge",
vous pourrez le retirer sur le train spécial au cours de
1'excursion., I1 suffit de nous le signaler en cochant la
Tubrique correspondante sur le bulletin de participation. Notre
livre sera .bien sfir en vente directe sur ce train, mais au
prix normal public... Votre avantage est donc de souscrire dés
maintenant.

Nous espérons vous rencontrer nombreux & cette excursion qui,
pour un prix modique de 120F (couvrant le parcours SNCB et les
assurances nécessaires) vous permettra une autre découverte du
pays de Liége.
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Wotre livre "Le Rail passe par Liege"
CONDITIONS DE SOUSCRIPTION FREFERENTIELLES PQUR MEMBRES

Le GTF asbl offre a ses membres l'opportunité d'acquérir notre
livre album au prix préférentiel de 77CFB. Fn outre, une
édition de luxe, qui ne .sera pas vendue dans le commerce, et
qui est tirée de manieére trés limitée gst dgalement disponible
en souscription uniquement,

La souscription se fait en renvoyant le bulletin ci-aprés a
GTF asbl - Secrémriat

BP 191 Date limite : 10 juin 1988
B - 4000 LIEGE 1

BULLETIN DE SOUSCRIPTION "Le rail passe par Liege"

* Je soussigné (nom, prénom)
rue ne, n° bte
localité code postal pays

membre du GTF asbl n°
* gouscris 4 .... exemplaire(s) du Rail passe par Lidge, au prix
de 770FB 1l'exemplaire.

* Je demande @ 'que le GTF asbl me remette 1'ouvrage lors
Jde 1'excursion du 11 juin prochain

PIAX 2 ... X T70FB = ,.....
daks 1'expédition par voie postle envoi ordinaire
prix pour envoi , i
en Relgique ! +... X 860FB =Nietainnias
sipgnature l'expédition par voie postale recommandé

envoi a 1l'étranger :..... X 1040FB = sasss

I l'enlévement par mes soins & une adresse
qui me sera communiquée par vos swins
A 0- a Liege
0- & Bruxelles
ARL 0- & Enghien
dans la gquinzaine suivant la
convocation

|
l envoi en Belgique ! ..... X 9E0FB B esien

prix ! ....X 770FB=.....

bibliophile, DISPONIBLE UNIQUEMENT
PAR VOIE POSTALE RECOMMANDEE

supplément:....x 700FB=..... F

[::] 1'4dition spéciale de luxe pour

SRR el T

Je gerse le montant total :

L—» par Furochéque barré & l'ordre du GIF asbl, joint
(DE PREFERENCE SVP)
—>» par versenment au compte 001-0643004-67 de GTF asbl-
. Distrihtion, 4000 LIEBE
DE L'ETRAN- « = par mandat vostal international a GTF asbl, BP 191,
GER 4000 Tiége 1 ou au CCF 000-0896641-70 de GTF asbl, Liege

FB

FB
FB

FB

B

B
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date rentrée paiement n° inscription =

e,

=

indications de service GTF - Ne pas remplir SVF

BULLEYIN D'INSCRIPTIOK voyage automotrice 1935 - Liege
11 juin 1988

Bulletin & renvoyer dés que possible, et avent le 9 juin 1968
a4 1l'adresse suivante : GTF asbl

c¢/o lionsieur F. BECKERS

rue de la Douix 15

B~4050 ENSEUX

RAPPEL : NOUS KE VOUS ENVERRONS PAS DE CIRCULAIRE DE CONFIRMATION
Nous vous remettrons votre billet & Lidge Guillemins le
11 juin 1988 d&s 14 heures0.

* Je soussigné {nom, prénom)
Rue Ne N°® bter
N° postal localité pays

* inscris pour le voyage du 11 juin 1988 :

participant(s) adulte ou enfant

de plus de 6 ans & 12CFB S ARG GOAAT

participant(s) enfant de moins de

6 ans accompagnant un adulte gratuit
TOTAL —» sesacssnsae

](f:clggg et D—DJe souscris par ailleurs & votre ouvrage
Bafo s "Le Rail passe par nggg? en egvoyant
le bulletin de souscription prévu dans
Trans-Fer, Je retirerai l'ouvrage au

cours de l'excursion dans le train.

* biffez inutile * Je joins un chéque bancaire garanti (de préférence)

a 1l'ordre du GTF asbl, 4000 Likge

* je sverse cette somme au compte 001-05%4742-57
de GTF asbl - voyages, 4000 Ligge

¥ je verse de 1l'étmger au CCP Bruxelles
000-0896641-70 de GTF asbl, 4000 Ligge.

* J'ai pris connaissance des conditions de participation et y adhere,

A le

(signature - représentant 18gal pour
mineurs d'adge)



Comptoirs de vente des éditions du G.T.F.

De nombreuses éditions du G.T.F sont en vente dans les magasins suivants :
2 BRUXELLES (1040) : DELLICOURT, rue de Namur 49 A

2 ENGHIEN (1390) : JOCADIS, sprl rue de Bruxelles 53
trains miniatures et production propre de véhicules belges.
Assortiment important de livres ferroviaires

a LIEGE (4020) : HOBBY 2000
Quai de Gaulle 9
Trains miniatures et librairie ferroviaire

2 PARIS (75009) DEF]1, rue Condorcet 50
Une solution intéressante pour éviter les frais d'envoi 2 l'étranger, qui
sont trés élevés.

L es livres "Les Tramways au Pays de Lidge" et "S0 ans transport voyageurs” sont en vente dans
les librairies

BELLENS, rue de la Régence - 4000 LIEGE

GOTHIER, rue Bonne Fortune 3 et 5 - 4000 LIEGE

BERANGER, rue Cathédrale 48 - 4000 LIEGE

Certains musées belges mettent en vente tout ou partie des éditions du G.T.F.

- Musée des transports en commun du Pays de Ligge, 9, rue Richard Heintz & 4020 LIEGE

- Musée du transport urbain Bruxellois - avenue de Tervuren 3648 & 1150 BRUXELLES (ouvert
a 13 h 30 les samedis, dimanches et jours fériés du samedi 2 avril au dimanche 2 octobre
1988)

- Musée du chemin de fer en gare de Bruxelles Nord (uniquement tomes 1 et 2 de "50 ans de
transport voyageurs)
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Trans-Fer est une publication périodigue du GTT asbi, BP 191,
B~4000 Litge 1 (Belgiquz). Ii est envoyé gratuitemeat & tous
les membres de L'Association.

Sauf mention contraire, les articles contenus dans ce numéro
peuvent éire reprodu 1ts librenent, & condicion de citer la
source et d'envoyer un exemplaire de la publication 3 notre
Association, Néanmoins, les articles que nous reproaons &
d'autres publications restent la prop“iété de ces derniéres

et leur reproducticn reste soumise & leur autorisation prfalable.

Le GIF asbl en geéneéral et 1'éditeur responsable ea particulier

ne' sont pas solidaires des opinions exprimées par les auteurs

des articles contenus dans Trens~Fer. Ces derniers n'engagent

donc gu'eux-mémes. L'éditeur respons selle n'assume aucane respon-
sabilité quant a l'exécution des prestztions et services pro-
pogés dans Trans-Fer et par le GIF asbl.

Le GTF asbi a une activité variée : voyages en Belgique et a
1'étranger, éditions ferroviaires, distribation d'articles
ferroviaires, participation & des manifestations ferroyiairee
de toute nature... Le liste de ncs articles wvo us est trensmise
sur simple demande i notre zdresse : BP 191, 5-4000 Ligge 1,
Joignez un timbre-lettre pour la réponse (ou un coupon-réponse
international).

La cotisation de nos membres est tris modigue (en 198), 150FB
pour les membres belges, 220FB pour nos membres étrangers.
Demandez-nous un bulletin d'zffiliation : wous recevrez
Tra.as-Fer gratuitement et vous Lénéficierez de substantielles
réductions sl vous participez & nos activités (voyages, éditions
nouvelles...)

SERVICE FINANCIER D& NGTRE  ASSOCLATIGN

L'Association est entiérement gérée par des membres bénsvoles.
Elle dispese de plasieurs comptes -en bangque es de plusieurs
adresses afin de répartir i'adminiastration sur cesx de ses
membres gui en snt accepié la charge. Veuillez dong bien utili-
ser 1l'ad-esse et/ou le n® de compte en banque indiqus a cbté

du service gue vous souhaitez contacter : ces renselignemenvs
figurent toujours & c8té des prestatiors gue nous vous proposons,
Bn procédant ainsi, vous nous facilitez la tdche et vous évitez
dea erreurs.

Paiements en provenance de l'étranger

‘ Par dérogation & ce qui precede, les versements en provenance de

l'étranger doivent nous parvenir, quelle gue soit l'activité, selon

un des trois modes suivants :

- paiement par versement & notre compte courant postal
"BRUXELLES 000-0896641-70 GTF asbl, 4000 Llege" C'est, pour
nos membres étrangers, la formule 1a moins onéreuse,

- etabllssement d'un Eurochéque avec n°® de carte de garantie au
verso a l'ordre de GTP asbl, BP 191, B- 4000 Ligge 1.

- envol d'un mandat postal 1nternat10na1 a2 GTF asbl, BP 191,
B-4000 Liége 1.

Nous ne pouvons accepter d'autre mode de paiement vu les lourdes

taxes imposées & l'arrivée par les organsmes financiers belges.

Changements d'adresse

Prévenez-nous en demandant une ncuvelle formule d'ahésion. Joignez
deus timbres-lettres pour la reronse.




S St S T e o




	Acr18FA.tmp
	Acr190A.tmp
	TRANS-FER 57.pdf
	Acr191A.tmp
	Acr192A.tmp

