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EDITORIAL

fin d'année,
décidé de

défis lancés

le TGV et le

Pour ce numéro de
habituelles, nous avons
panorama des grands
prochaines années
ont abondamment traité, souvent
officiel de base préparé par les
membres trouveront un condensé de
corps de cette revue
lanterne de chacun sur ce que le
pourrait avoir comme physionomie.

Les activités

puisse cette

outre nos informations
présenter 3 nos lecteurs un
a la SNCB pour ces vingt
plan STAR 21. Les médias en
sans publier 1le dossier
autorités compétentes. Nos
ces deux dossiers dans le
publication éclairer la
chemin de fer de 1'an 2000

du GTF asbl ont été nombreuses cette année,

aussi bien du cdté des voyages que dans celui des
publications. Ces activités impliquent 1la collaboration
bénévole de nombreux membres actifs. Comme elles ne feront que
s'amplifier en 1990, nous voudrions lancer un appel & tous nos
membres qui pourraient nous apporter une aide concréte a
l'organisation de notre Association : il n'est pas nécessaire

d'habiter & proximité

besoin de bras pour
dactylographes pour Trans-Fer
peuvent manipuler un
nos réunions du 2e mardi du
d'articles, de manutentionnaires...
toutes les collaborations de

(et

traitement de
mois

nous

de Liége pour nous soutenir. Nous avons
1'organisation

de nos voyages, de
notamment de personnes qui
texte), d'animateurs pour
a Liége, de rédacteurs
Pourrions-nous demander 3
écrire a GTF asbl

secrétariat, BP 191, B64000 Liége 1 : nous les recontacterons
bien volontiers.

A tous ceux qui se sont dévoués pour la bonne marche de
notre Association en 1989, mille fois merci de leur
enthousiasme et de leur dévouement. A tous ceux qui ont
soutenu le GTF ashl en 1989 par leur fidélité, leur confiance
et leur participation & nos activités, mille fois merci. Nous
espérons, en 1990 encore, mériter votre soutien.

Le GTF asbl.



H Renouvel lement

des cotisations I
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Avec la fin de l'année vient le moment du renouvellement

de votre cotisation au GTF asbl. Fidéle & notre pratique
traditionnelle, nous maintenons un taux de base trés bas,
accessible, nous l'espérons, a tous. Pour 1990, nous avons

décidé de maintenir le niveau des «cotisations & celui de
1'année qui se termine, malgré 1'imminence d'une hausse des
tarifs postaux qui n'épargnera pas les journaux et
périodiques, si l'on en croit la rumeur.

Bien sfir, ce taux minimum ne couvre pas la totalité des
frais de confection et d'impression de Trans-Fer, d'autant
plus gque, courant 1989, nous sommes progressivement passés de
la machine & écrire et du pot de colle & 1la composition
électronique de votre revue par ordinateur. Cette méthode
moderne nous permet une souplesse nouvelle au niveau de 1la
rédaction, une mise en page plus rationnelle et plus agréable
a l'oeil, et wune impression de meilleure qualité. Mais ce
matériel est cofiteux : aussi, nous sommes reconnaissants 3
tous ceux qui nous soutiendront en augmentant spontanément
leur cotisation & leur convenance. Vous pouvez aussi nous
soutenir en devenant membre protecteur. Quelle que soit la
solution que vous adopterez, au nom de 1'équipe bénévole du
GTF asbl, merci de votre fidélité.

Chacun comprendra que nous souhaitions alléger la charge
de nos membres bénévoles chargés du secrétariat : nous
souvhaitons gque les cotisations soient recouvrées au courant du
mois de janvier 1990. Aussi, notre taux de base modique n'est
valable gqu'en cas de renouvellement de cotisation avant le 10
février 1990. Dés le 11 février, le titre de "membre
protecteur” et la cotisation correspondante est de mise pour
nos membres qui n'auraient pas renouvelé leur cotisation &
temps...

COTISATION

membre adhérent habitant en Belgique : 170FB minimum
habitant d'autres pays : 250FB minimum

membre protecteur : 450FB quel que soit votre domicile

——

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

Comment verser vetre. cotisation ?

*Vous étiez membre en 1989 et l'étiquette adresse de ce Trans-
Fer est exacte :

a) vous habitez la Belgique ou le Grand-Duché de Luxembourg :
versez votre cotisation au compte 068-0883360-08 de GTF asbl,
4000 Liége. Indiquez en communication : "cotisation 1990 -
vos nom et prénom et membre n°...." (votre n° figure sur votre
carte de membre et sur 1'étiquette-adresse de ce Trans-fer)

Ces indications sont indispensables. Ecrivez lisiblement SVP.
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b) vous habitez 1la France : le paiement est 3 effectuer chez
Monsieur Jacques BAZIN, tue J.A. Chevrier, 13 & 77250 MORET-
sur-LOING soit par chéque barré & son ordre, soit par chéque
postal 2 volets & lui expédier directement (ne pas transmettre
aux CCP).

Somme 3 verser : 40FF pour les membres adhérents, 75FF pour

leo membres protecteurs.

c)pour les autres pays envoyez un mandat postal
international ou un Eurochéque garanti a4 GTF asbl, c/o M. Jean
LATERRE, rue de Marchienne 68 a B-6110 MONTIGNY-1le-TILLEUL.
Vous pouvez aussi verser la somme correspondante au CCP
Bruxelles 000-0896641-70 de GTF asbl, B-4000 Liége.

*Vous étiez membre en 1989 mais 1l'adresse est inexacte sur
1'étiquette de ce Trans-Fer ou vous vous affiliez pour la
premiére fois :

-écrivez a GTF asbl, ¢/o M. Jean Laterre, rue de Marchienne
68 a B-6110 MONTIGNY-le-TILLEUL. Demandez une nouvelle formule
d'affiliation et joignez 3 votre demande un timbre pour lettre
ou un coupon-réponse international.

-renvoyez la fiche une fois recue et complétée a Monsieur
Laterre en y joignant le montant de votre cotisation en
billets de bangque, timbres-poste ou coupons-réponse
internationaux, ou
Eurochéque garanti. La £fiche d'affiliation et le paiement
doivent se trouver dans la méme enveloppe.

*Si vous vous réaffiliez aprés le 10 février 1990, le taux de
cotisation est porté & 450FB quel que soit le pays (suite aux
frais administratifs causés par votre retard)

Nous vous remercions de bien vouloir suivre les procédures
indiquées ci-dessus pour faciliter la tache de notre
secrétaire.

—_—

R




Le TGV !

SYNTHESE DES PROPOSITIONS DE_TRACES

V.1. Troncon Bruxelles - Frontiére francaise

Frontiére francaise - Lembeek

- Choix : nouvelle ligne a 25 kV pouvant étre parcourue a 300
km/h suivant le tracé Sud

- Longueur nouvelle ligne 71,3 km
- Investissement : 14423 millions de FB

Lembeek - Bruxelles Midi
- Choix : augmentation de la capacité de la ligne 96 existante
(Mons-Bruxelles) par l'établissement de deux voies
supplémentaires, électrifiées a 3 kV. La possibiliteé
de faire emprunter la nouvelle infrastructure par les
trains du service intérieur est élaborée. Pour le
passage de Hal, la S.N.C.B. propose d'établir 1la

ligne & grande vitesse en souterrain.

- Longueur de l'infrastructure a é&tendre : 17,2 km
- Investissement : 4586 millions de FB

L'établissement souterrain intégral de Hal coQte 1500 milliocns
de FB en plus.

Entrée de Bruxelles-Midi

L'établissement de croisements libres en wvue d'éviter des
cisaillements avec le trafic intérieur est prévu.

Investissement : 3550 millions de FB

Temps de parcours : trongon Bruxelles - Frontiére
frangaise

Les investissements précités permettent un temps de parcours de
26 minutes entre Bruxelles -‘Midi et la frontiére frangaise.

V.2. Sortie de l'agglomération bruxelloise

De nouveau dans l'intention d'éviter des cisaillements avec les
trains du service intérieur, un certain nombre de croisements

libres sont prévus.

L'investissement pour ceux-ci s'éléve & : 1200 millions de FB

V.3. Bruxelles - Frontiére Pays-Bas

Bruxelles - Anvers (inclus)

- Choix : utilisation de la ligne 25 existante a 160 km/h,
tunnel sous Anvers et gare souterraine 2 la hauteur
d'Anvers Central.
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- La distance totale Bruxclles Midi - Anvers est de 47,5 km

- Estimation de 1l'investissement : 17495 millions de FB
Celui-cl peut étre ventilé comme suit

Bruxelles-Anvers (Berchem) 3995 millions de FB
Anvers (gare + tunnel de Berchem
a Luchtbal) 13500 millions de FB

- Temps de parcours Bruxelles Midi -
Anvers Central 29 minutes

Anvers - Frontiére Pays-Bas

- Choix : La variante prévoyant une nouvelle ligne via la
route portuaire a la préférence de la SNCB.
Estimation des investissements : 1735 millions de FB
Distances : Anvers Cent. - front. Pays-Bas : 18,2 km
Temps de parcours : Anvers - front. Pays-Bas : § min

Alternative : Utllisation de la ligne 12 existante apreés
augmentation de la vitesse a 160 km/h, suppressicn
de tous les passages & niveau et établissement de
deux voies d'évitement pour les trains plus lents.
Estimation investissement : 1535 millions de FB
Distance Anvers - front. Pays-Bas : 26,3 km
Temps de parcours : 14 min

V.4. Bruxelles - Frontiére allemande

Bruxelles - Liége

Variante via Louvain

- Tracé : Haren - Zaventem - Louvain : 4 voies (les 2 voies
supplémentaires a 200 km/h)
Louvain - Bierset : nouvelle ligne le long de 1'E40
Bierset - Ans - Lieége : ligne 36 existante aprés
augmentation de la vitesse a 200 km/h
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L'investissement total s'éléve a 14553 millions de FB
Estimation initiale 13803 millions de FB
Supplément aprés étude d'impact sur

1'environnement (écrans anti-bruit et

aménagements du paysage) 750 millions de FB

Le prolongement de la nouvelle ligne Jjusqu'a Bierset, mais
alors sans adaptation de la ligne 36 existante entre Corswarem
et Bierset, coldte 1680 millions de FB. Le gain de temps de
parcours est de 2 minutes,

Les distances sont les suivantes

Bruxelles Midi - Louvain 38,5 km
Louvain-Bierset 55,9 km nouvelle ligne
Bierset - Liége 10,0 km
Total 104,4 km

Variante via Bertem

Nouvelle ligne & partir de Zaventem au lieu de Louvain, la
ligne 36 restant a 2 voies, il y aura une courbe de raccordement
entre la ligne rapide et la ligne 139 & Heverlee.

L'investissement total s'éléve & 18 953 millions de FB.

® Estimation initiale 14 203 Mio de FB
® Supplément aprés l'étude d'impact
sur l'environnement

- écrans anti-bruit et aménagements
du paysage 750 Mio de FB

_ tunnel Zaventem - E 40, cété sud 2 500 Mio de FB

* amélioration du réseau intérieur
- arrét Bertem et raccordement 4 la L 139 1 500 Mic de FB

Les distances sont les suilvantes

Bruxelles Midi - Zaventem 13,8 km
Zaventem - Bierset 76,2 km
Bierset - Liége 10,0 km
Total 100,0 km

Liége - Frontiére allemande

- Choix : nouvelle ligne entre Chénée et Welkenraedt, au Sud de
1'E4O, tunnel entre Chénée et Soumagne a simple voie

Estimation des investissements : 8 540 millions de FB

- estimation initiale 8 164 Mio de FB
- supplément aprés étude d'impact sur

l'environnement 376 Mio de FB
Les distances sont les suivantes
Lieége - Chénée 4,4 kxm
Chénée - Welkenraedt 27,5 km
Welkenraedt - Frontiére allemande 9,6 km

41,5 km

Total
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Temps de¢ parcnurs troncon Bruxclles - l'rontiérc
allemande

Les temps de parcours suivants, sans arréts intermédiaires, sont
possibles (nouvelle ligne jusqu'a Bierset)

Bruxelles Midi - Liéege Guillemins

variante Louvain : 41 a 42 minutes

variante Bertem : 37 minutes

Liége Guillemins - Frontiére allemande : 18 minutes
V.5. Tableau récapitulatif

INVESTISSEMENTS EN MIO DE FB
(0 (2) (3) (4) (5) (6)

Frontiére Frangaise - 71,3 12 923 0 1 500 14 423
Lembeek

26
Lembeek - 17,2 7 330 0 900 8 230

Bruxelles-Midi
variante Hal intégralement

en souterrain 0 0 1 500 1 500
Sortie de Bruxelles Nord 1 200 0 0 1 200
lruxelles-Anvers 47.5 29 1 963| 1 962 70 3 995

(Anvers exclu)

Anvers (tunnel) 2 200| 8 800| 2 500 | 13 500

Anvers - trontiére Pays-Bas

(Route portuaire) 18,2 8 1 512 0 213 1 .72%

Variante L 12 26,3 14 725 725 85 1 535

Bruxelles-Liége

Solution 1

via Louvain 103,7 |43 11 640 2 163] 750 |14 553

Solution 2 99,4 39 11 774 3 9293 250 |18 953

via Bertem

Liege - Frontiére

allemande 41,5 18 8 164 0 376] 8 540

Total (sans variantes) sol. 1 46 93212 925|6 309 |66 166
sol. 2 47 066|144 691}8 809 |70 566

1) Longueur trongon (km)

2) Temps de parcours (minutes)

3) Prcjet TGV

4) Trafic intérieur

5) Mesures de protection de l'environnement
6) Investissement total
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LE PLAN STAR 21

Le plan STAR 21 (Spoor Togkomst, Avenir
du Rail) constitue la réponse de la SNCB
aux besoins croissants de la mobilité des
personnes el du lransport des marchandises
au cours des prochaines décennies. Il cons-
tilue aussi la contribution de la SNCB a I'éla-
boralion de la poliique de mobilité globale
souhaitée par monsieur le Ministre des
Communications.

Ce plan, résolument orienté vers le 214
siecle, gresente les grands projels el oplions
que la SNCB estime actuellement nécessai-
res en vue d'accroilre le rble du chemin de
fer et de valoriser ainsi les avantages que le
rail présente pour la collectivité.

Il s'agit aussid'un plan a long terme portani
sur les 20 a 30 prochaines années. La prise
en compte d'une telle période résulte du fait
que les délais de réalisation de nombreux
projels sont relativement longs et que la du-
rée de vie de la plupart des équipements est
de 25 ans el plus,

Ultérieurement, des adaptations a ce plan
seront bien entendu indispensables pour te-
nir compte des modifications réelles de I'en-
virennemenl économique el social.

Avantageux pour la communauté

Le transport ne répond pas 4 un besoin au-
tonome, mais conslitue avant tout une acli-
vité dérivée des autres activités économi-
ques el sociales. Ses preslations mesurées
en voyageurs-kilometres et lonnes-kiloma-
tres dépendent de nombreux facleurs, tels
fe nombre d’habitants el le niveau de vie de
ceux-ci, limporiance et la structure de la
produclion industrielle, la localisation des
principaux centres de production et de con-
sommation, elc.

Selon les perspectives actuelles, la mobilité
des gersonnes et le volume des marchandi-
ses a lransporier augmenteront de fagon
sensible au cours des prochaines décen-
nies, panticulidrement sur moyennes et lon-
gues dislances en raison de la création du
marché unique européen en 1993,

Indispensable au bon fonctionnement de la
vie e el sociale, le secteur des
transports géndre foutefois des effels néga-
ifs sur notre environnement humain et naltu-
rel: il utilise d'importants espaces, consom-
me beaucoup d'énergie, constilue une sour-

ce importante de la pollution aimosphérique

el provoque de nombreux accidents. Or,
dans ces domaines des dillérences impor-
tantes sont observées entre modes de
transport.

Pour les différenis thémes considérés, le
chemin de fer présente généralement de
nels avantages sur les aulres modes de
transport,

Comple tenu des perspeclives aciuelles
d'augmentation de la mobililé des personnes
el du volume des marchandises 2 transpor-
ler, une polifique visant a accroitre les pres-
lations du chemin de fer et ses parts de
marché, ne peut qu'éire bénéfique pour no-
tre environnement naturel et humain,

L'utilisation de I'espace .
Une ligne ferroviaire classique a double voie
ofire une capacité de transport en moyenne
au moins égale a celle d'une autoroute & 2
fois 3 voies, mais par contre nécessite envi-
ron trois fois moins d'espace.

En ce qui conceme les surfaces nécessaires
au slationnement des véhicules, le voyageur
par train utilise 4 a 5 fois moins d'espace
que le voyageur ulilisant la voiture privée.

La consommation d'énergle .
En comparanl les consommations d'énergie
par unité de tralic des différents modes de
{ransport, on constale que le chemin de ler
“classique” consomme, pour le trafic voya-
geurs, nettement moins d'énergie que l'auto
el I'avion; le TGV quant & lui n'a besoin que
d'un peu plus de la moftié de I'énergie con-
sommée par un irain classique.



16

STAR

21

En trafic marchandises, le chemin de fer n'a
besoin que d'une fraction de ce que la roule
utilise par unité de trafic. Les trains complets
de poinl & point consomment moins d'éner-
gie que les voies navigables.

La pollution atmosphérique

Pour le chemin de fer, la comparaison tient
compte des polluants émis par les centrales
électriques, proportionnellemant aux kWh
consommés, Dans ce cas, on tient compte
de 1a part relative acluelle des difiérentes
sources d'énergie primaire utilisées par les
centrales.

Vu rabsence d'éludes générales réalisées
dans ce domaine en Belgique, les données
%résemées ci-aprés sonl basées sur:

les résultals de I'élude thématique du
projet TGV pour ce qui concerne le transport
de voyageurs;
O le rapport de la société Prognos, pour ce
qui conceme le transport de marchandises.

Par unité de trafic, le chemin de fer pollue
sensiblement moins que les autres modes.

Les Pouvoirs Publics, conscients de la né-
cessité de lutter conlre la poliution atmos-
phérique, i ent dans ce domaine des
normes de plus en plus sévéres. Ainsi, par

exemple, les nouvelles normes applicables
aux voilures A essence qui seronl mises sur
le marché dans les années nonante condui-
ront, si elles sont effectivement appliquées
par les constructeurs et respeclées par les
usaFBrﬁ. a une réduction des émissions, par
yéhicule-km, d'environ 50 % pour le NOx
(oxydes d'azole), de 75_% pour le CO (mo-
noxdde de carbone) el de 70 % pour le

CxHy (hydrocarbures).

Malgré ces réductions imporlantes, le trans-
porl nfar voiture restera toutefois sensible-
ment plus polluant que le chemin de fer.

Accldents

Lorsqu'on effectue, sur les dix demiéres an-
nées, une comparaison entre le nombre des
viclimes d'accidents de la route et celui des
viclimes d'accidents ferroviaires, il apparait
clairement que le chemin de fer présente
dans le domaine de la sécurité de nets
avantages par rapport a la route.

Les autres modes de transpor n'ont pas été
explicitement emrisg&s. principalement fau-
te de données publiées. L'on peut toutelois
considérer que l'aviation (si I'on exclut les
attentals) et la navigation intérieure présen-
tent des niveaux de sécurité comparables a
ceux du chemin de fer.

Nombre de victimes par miiliard d'unités de trafic

Transport Transport
voyageurs marchandises
tués blessés tués  blessés
1/ chemin de fer
(moyennes 1979/1988) 0,74 204 037 42
2/ ensemble du réseau routier
(1988) 19,73 876,25 559 234,05
3/ autoroutes (1988) 70 146,0 125 175
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STAR 21 et le transport

de personnes

STAR 21 opte pour:

O un produit ferroviaire de haute qualité,
permettant au client de pré{érer consciem-
mant le train sur base d'un rapport qualité/
rix lavorable.

produit comporte le TGV, le réseau IC+,
des lrains ragldes interurbains, une meilleu-
re desserte de I'Est de Bruxelles, une meil-
leure desserte de I'a rt de Bruxelles
National, des vitesses de ligne plus élevées
ot elles peuvent éire réalisées sans frais im-
portants, l'extension a plusieurs voies de
centaines fignes, du matériel plus confortable
et un aménagement des gares tenant mieux
compte des besoins des clients;

0 un régime fiscal plus avantageux pour les
utilisateurs du train;

0 un aménagement du lerritoire plus favo-
rable au transport ferroviaire.

Le rapport STAR 21 veut étre la base d'une
discussion approfondie avec les aulorités
supérieures concemnées el les utilisateurs
afin d'arriver a un plan de mobilité général
acceptable.

ses prises en considération, on prévoit que
les besoins de mobilité globaux augmenter-
ont d'environ 35 % d'ici I'an 2020.

En oulre, on prévoit que si des démarches
ne sont pas emfeéprises par la SNCB méme
ou par les autorités publiques, cet accroisse-
ment da la mobilité échappera en grande
mesure au train, avec pour conséquence
des dommages importanis dans les domai-
nes écologique, social el méme économi-
que.

Si toutefois les autorités publiques appli-
quent une politique direcirice ‘aménage-
ment du territoire, favorable aux transports
publics, ainsi que des mesures fiscales favo-
rables aux ulilisateurs polentiels du lrain au
21éme sidcle, on peut prévoir que la daman-
de acluelle de lransport ferroviaire augmen-
tera d'au moins 50 %.

Qu'attend le client potentiel
du train au 21&dme siécle ?

Vitesse el fréquence

* Par suite de 'aménagement du territoire trés

L’accroigsement de la mobilité

Maigré une croissance relativement faible

de la population globale, il faul quand méme
{enir comple d'un accroissement de la mo-

?il‘ne globale en fonction de différents fac-
eurs:

0 laygmentation du niveau de vie, accom-
pagnée d'un besoin accru des possibilités
de communication;

01 le développement de lintemationalisa-
tion: l'effacement des frontires inlemes eu-
ropéennes i Ilg:a non seulement des flux
plus importanis capitaux &1 de marchan-
dises, mais également des "lux de voya-
geurs” plus importanis;

O l'accroissement des loisirs, qui implique
l'augmantation du de d%?lacamams
dans des buts culturels el sportils el du
nombre de déplacements touristiques & t'in-
térieur du pays et & I'étranger;

1 I'acerolssement du nombre de voilures
(actuellement déja, 1 adulte sur 2 posséde
une voiture).

Sur base des différentes études et hypothé-

défavorable au transport public, les lieux de
domicile et les lieux de travail des voyageurs
polentiels sont rés dispersés. Cela a |Ibour
conséquence que, dans cerlains cas, les
transports terminaux avan! el aprés le voya-
ge en Irain deviennent tellement longs et

65 que le train n'est plus concur-
rentiel par rapporl & la voiture.

1. La vitesse moyenne des trains doil dés
lors &lre plus élevée & mesure ?;a la dis-
tance & parcourit augmente: cela n'est pas
facilement réalisable pour un réseau infer-
city avec des arréis tous les 20 km environ,
car la vitesse moyenne y esl a peu prés
conslanta.

O Siles transports terminaux avani el
aprés le voyage en train demandent trop de
temps, il es! trés difficile pour le train d'ofirir
une durée de déplacement lotale inférieure
4 la durée du voyage en voiture.

O Pour les distances farroviaires les plus
courantes en Belgique, on ne attirer
que des clients a¥ant besoin de peu de
minutes pour les transports terminaux.

2. A courte distance, et compte tenu des
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conditions habituelles en matiére de lrans-
ports lerminaux, le train ne peut lre concur-
rantial que si la fréquence esl lrds élevée.
En cas de Iréquences inférieures, la distan-
ce & parcourir pour les transports terminaux
doit &lre trés reduite.

Par conséquent, on peut conclure qu'il faut
offrir un service de irés haute qualité pour
pouv?_llé maintenir une bonne position sur le
marché,

L4 ol des vilesses élevées & longue distan-
ce et des fréquances élevées a courte dis-
tance ne soni pas réalisables & cause du
faible marché el de la disproportion par rap-

aux moyens 4 metire en oeuvre, aucun
marché n'est ouvert & la SNCB.

Le client altend par conséquen des “’",25
de parcours plus courts, pour que la duroe
totale du déplacement en train ne dépasse
pas celle du déplacement en voilure.

Sur de courtes distances, ol le temps de
parcours est courl, le client souhaite une iré-
quence de trains élevée: il ne prend pas le
train pour un trajet de 16 minutes s'iln'y a

qu'un seul lrain loules les heures.

En résumé; du trafic rapide sur les longues
distances, des lrains fréquents sur les cour-
tes distances, soit:

= des trains internationaux & grande vites-
se;

= des frains rapides enlre les centres im-
portants; .

= des services suburbains fréquents vers
les grandes agglomérations s'il en résulle
des avaniages sociaux.

{Tfmmmslmm&m élevé de irai

n us e {raing rapides pour
le client nécessite I'extension & plusieurs
voies de certaines lignes, des vitesses supé-
rieures sur de nouveaux trongons TGV et
autres, et la compression d'une série de
goulets d'étranglemant existants.

Gares

Le voyageur du 218me sidcle ne veut plus
atiendre un train non an en plein air,
dans une gare mal entretenue.

Le voyageur demande de pouvoir prendre
un l:all’n confortable dans une rapmdama
avec une ambiance agréable. Les gares doi-
vent donc 8lre aménagées de fagon plus
agréable, plus confortable et plus oriantée
vers les besoins du client.

Pour la SNCB, la gare a une valeur siraté-
Sgue importante, aussi bien comme point

vente que comme point de départ et d'ar-
rivée du dv:ﬂ?e en train. Cette valeur sira-
tégique ra valorisée.

La gare du 21&me siécle doil élre intégrée
dang le paysage urbain. Son aspect exté-
risur el ses environs doivent élre agréables.
La gare méme doit pouvoir étre identiliée
comme une unité de transport el de vente
modeme.

Les gares doivent 8tre identifiables el facile-
ment accessibles aux piélons, aux cyclisles
et aux vollures comme aux transporis pu-
blics complémentaires.

Dans ces biliments, une atlention particu-
lidre doit 8re apportée & une intercirculation
logique et facile, avec une bonne signalisa-
tion, & une chaine d'informations adéquate
et compldte sur le voyage par train et sur le
transport public en dance, ainsi
?:'a un systéme de venle efficace et adap-

Les criléres de confort et d'attente doivent
correspondre au mode de vie me:

- lieux d'attente dans les gares chauliés;

- sidges en suffisance;

- facilités nécessaires a disposition, dans les
domaines 1els que: restauration, kiosques
joumnaux, cabines 1éléphoniques, bagages,
commerces, &lc.;

- @n oulre, infrastructure des quais (quais
hauts - couverlure - revélement - abris el
lieux d'attente - elc.) répondant aux besoins
des voyageurs de l'avenir,

Tout ceci exige d'importants investisse-
ments, A réaliser en fonction de l'importance
des dilférentes gares.

E”‘f"ﬁé"’ Bdalfng dé h

n fonction de I' ion démogr. e
ultérieure el de la création é'«uamu:{"le‘g@:|
nouveaux pdles datiraction, il faudra rouvrir
ou consiruire des gares. Dans de tels cas, la
SNCB devra ouvrir la gare avant que la

clientéle potentielle n'ail pergu la voiture
comme lé seul moyen de transpor.
Park and ride

Notre aménagement du territoire est irés
défavorable aux transporls publics: habita-
tions dispersées, lieux de travail dispersés.
Dans les prochaines décennies, cette situa-
tion ne changera toutelois pas fondamen-
talement, malgré toutes les bonnes inten-
tions; par conséquent, les transporis publics
g‘e:ront s'adapter dans la mesure du possi-

Dans ce cadre, une des mesures essentiel-
les est la création de possibililés de parcage
sullisamment grandes et aisément accesst-
bles prés des (grandes) gares, afin de per-
metire l'inslauration des stalionnements
longs et brefs.

En outre, on peut également envisager la
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Création de gares “Park and ride” spécili-
ques, La cage an rmgs 48 visualise les par-
kings exislants et les divers projets.

Pour avoir un plein succas, ces garesP& R
doivent remplir les conditions suivantes:

O offrir des services de trains 1rés fréquents
certainement pendant les heures de pointe
et una iréquence “soutenue” pendant les
heures creuses;

O &tre situes sur des axes irés importanis;
O ofirir une bonne accessibilité au frafic des
voilures: aux entrées el aux sorties des au-
toroutes (si nécessaire) el pras des grands
noeuds de trafic;

O étre situées & au moins une trenlaine de
kilometres du lieu de destination du frain;

0 &tre situées dans des régions a forle den-
silé de population, afin de pouvoir justifier
une fréquence élevée el altirer une clientéle
sulfisante;

O étre situées sur des territoires ol existe
un trafic navetteurs vers les grandes agglo-

mérations; .
O viser les clients qui, moyennant un seul
changement de moyen de transport (dans la
gare P & R), peuvent arriver sur place en
frain et qui n'ont donc pas besoin de trans-
s terminaux lémentaires;

une fréquence élevée au départ de ces
gares P & R nécessile I'arré! de (pratique-
ment) tous les trains interurbains et trains P
rapides dans ces gares P & R, Ceci péjore
:oqle!ois la vitesse commerciale de ces
rains;
Olesgares P& R es ne peuveni pas
se siluer prés d'une grande gare classique
fréquemment desservie, ou fa possibilit
exisle d'établir de grands parkings facile-
ment accessibles en voilure: les gares P &
R offrent des solutions dans les cas ou la
granda gare la plus proche offre des possi-

ilités de parking insuffisantes.

Les gares P & R suivantes sont envisagea-
bles: + Malines: Zemst

+ Saint-Denis-Bovesse

+ Lillois

+ Empe-Mere
+ Berlem

A Bertem, pour rencontrer un plein succds
(fréquence élevée), une courbe de liaison
entre I'E 40 et la ligne 139 est & réaliser,

La gare de Berchem n'est pas une gare P &
R spécifique, mais doit assumer ce réle pour
F'axe Anvers - Bruxelles. De méme, Ja -
Nord assume le réle de gare P & R pour la
relation Dinant - Namur - Bruxelles.

Matériel roulant .

Le confort du matériel roulant doit 8tre com-

Farable a celui de la voiture pour les rela-
ions interurbaines. Il doft offrir un haut ni-

veau de qualité, quelle que soit la relation

qu'il assure: trains locaux, parcours inté-
nlgnum 4 grande distance ou trains interna-
tionaux.

Le confort des sigges, leur disposition, I'ac-
cessibilte a parir des quals, la répartition
des voitures selon les aménagements coach
ou en compartiments, I'information oplimale
des voyageurs dans les trains: autant d'as-
parcés qui seront 'objet d'une attention parti-
culidre.

Les handicapés dolvent pouvoir accéder fa-
cilement aux voilures ainsi qu'aux tollettes
dont elles sont équipées.

La conception des nouvelles voitures va
egalement devoir tenir compte de la diminu-
tion du nombre de fumeurs

e fumeurs.
Les possibilités d'oblenir des rafraichisse-
ments el une restauration e dans les
trains mérirent aussi d'dire étendues.

Le prix

Le gient entiel du 21&me sidcle s'attend
aun it de haute qualité et prandra une
R&clﬁ jon sur base du rapport qualité/prix of-

Dans ce cadre, les éléments suivants sont
fondamentaux:

0 lintégration des tarifs des trains et des ta-
rifs des autres modes de |ranﬂ::r1 public:
cela doit permetire & I'usager des transports
publics de voyager de bout en bout sur base
d'un seul prix el d'un seul titre de transpon;
O le développement d'une tarification inté-
grés de transport et de parcage; )

le développement de tarifs a courtes dis-
tances.

Il ne sutfit pas de produire et d'appliquer une
larilication exacte: la re entre le
ducteur et l'utilisateur final doit se dérou

de la manidre la plus efficace et la moins
chére possible.

Dans ce cadre, les p canaux
seronl choisis avec soin et équipés d'appa

reils de vente modemes pe anl des in-
formations efficaces et rapides et des ven-
les orientées.

On fera évidemment aussi appel & des tiers

canaux de vente), ainsi qu'a la télévante,
aul connaftra un J&velopgment rapide.

Le résultat de ces décisions n'est toutefois
ms une constante. Des changements dans
caractéristiques et/ou les exigences des
canaux de distribution, et des évolutions du
modéle de consommation ou des possibili-
16s techniques du producteur/intermédiaire/
utilisateur linal, se traduiront par des adapta-
tions de l'organisation de la distribution.

dgvm'rla
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La nouvelle offre voyageurs

Orientations pour le réseau TGV

1. Service horaire Londras - (Lille) - Bruxel-
fas (avec service toules les demi-heures aux
jours el aux heures de pointe).

2. Environ quatre frains par jour en prove-
nancea des grardss villes anglaises, via Lon-
dres jusqu'a Bruxelles.

3. Un service horairo Paris - Bruxelles (avec
un grand nombre de Irains supplémentaires
aux heures el aux jours de painte).

4. Ce sewvice est prolongé toutes les heures
(directement ou avec changement da irains)
jusqu'a Anvars - Amsterdam et Lidge - Colo-
gne (Francfort - Dontmund). Ces trains sont
an correspondance avec les trains venant
de Londres.

5. Un cenain nombre de trains par jour au
départ de la Belgique vers les grandes villes
ou régions tourisliques frangaises.

Ces trains (el surtout les relations caden-
cées, c'est-a-dire 1, 3 et 4) doivent étre mis
en correspondance le misux possible avec
les Wrains du service intérieur.

Les trains s'arrétant & Ligge et & Anvers se-
ront partiellement accessibles aux voya-
gaurs du service intérieur. |l s'agit de trains

réservation obligaloire, composés de ma-
tériel irés cher, dont le volume d'acquisition
ne dépassera que dans une mesure limitée
les besoins internationaux.

Il n'es! pas exclu qu'a l'instar des Chemins
de fer frangais, le TGV desserve ultérieure-
meni des antennes supplémentaires el donc
des gares supplémentaires.

Le reste de I'ofire internationale

Un service “sur mesure” reslera prévu, en
fonction des beseins du marché et du ré-
seau international fortement modifié par le
TGV. Ce sara le cas d'un service touristique
sur mesure comme de cerlains trains régu-
;IEBG% A moyenne distance, en dehors du

Ici aussi, la nouvelle infrastructure & grande
vitesse modifiera profondément l'ofire: ainsi
par ex g, les grands cenlres touristiques
de la Méditerranée pourront étra atteinls
?_esa‘}moup plus rapidement par des trains

L'eflacement des frontitres en Europe
constilue un deuxidme élément important
dans ce contexte. Aujourd'hui, il y a netle-
ment moins de trafic ferroviaire de voya-
geurs aux fronligres que dans des situations

similaires & l'intérieur du pays. De par ce
fait, les frontiéres constituent donc une rup-
ture dans le réseau v aﬁaurs. Aprés l'unili-
cation européenne, cel effet disparaitra pro-
i attirent au-

Eresgi\:an'rant. )

es liaisons transfrontaliéres,

jourd'hui une clientéle potentielle absolu-
menl insulfisante pour prévoir un service et
une infrastruclure convenables, devron! &
nouveau étre examinées, de concer avec
les réseaux voisins.

Le service de trains Intérieur
L'offre intérieure comportera les réseaux
suivants:

O e réseau TGV: accessible dans une
mesure limitée au trafic intérieur;
0 un réseau interurbain compertant deux
groupes:
* les trains IC+, sur les grandes relalions;
* les trains IC sur les autres relations
interurbaines;
0 un réseau de trains omnibus;
0O un réseau suburbain.

Ce service de trains sera complélé, sur me-
sure, par un certain nombre de trains de na-
vetteurs, en fonction de la demande. Les
trains de navetteurs doivent remplir une
fonclion de collecteurs & rés grande dis-
tance du lieu de travail pour ensuite rejoin-
sm le plus vite possible le lisu de destina-
ion,

Le réseau IC+

De nombreuses villes soubaitent une liaison
trés rapide avec les grandes aggloméra-
tions, sans arré! intermédiaire. A cette fin,
un polentiel suffisant doit loulefois élre pré-
sent.

Dans les hypothéses ol de tels trains IC
trés rapides transporient au minimum envi-
ron ‘1 Eoyggeurs en rnuyagrta, et %uha? i
peult s'attendre, par rapport & aujourd'hui,
un accroissement de la mobilité terroviaire
d'environ 50 %, les relations suivantes sont
retenues pour le réseau IC+:

Nombre total de voyageurs/an
(2 sens réunis

Bruxelles vers
Louvain 2.323.365
Gand-St-Pierre 2.209.931
Anvers 1.647.213
Namur ' 1.621.140
Malines 1.503.900
1.238.847
Lidge 1.032.664

Sur ces lignes, une vilesse plus élevée est
souhallab‘!e: {as trajels des trains peuvent
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Infrastructure nouvelle minimale
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toutelois étre prolongés sur leurs antennes
naturelles.

Les gares d'Alost (1.487.979), Braine I'Al-
leud Bg ,243.321), Hal {1.19203& Zollegem
(11 .125“. Tirlemont (1.091.649) et Den-
derleeuw (1,051.313) pourraient prétendre
également & un niveau de service éleve,
sans pour aulant que cela exige une aug-
mentation de la vilesse, vu les dislances
vers la capitale. (Chitires en rapport avec le

tralic de et vers Bruxelles).
L'Est de Bruxelles
Pour dessenvir le lexe Schuman -

Quartier Léopold par des rains intercilés el
suburbains, et pour offrir le méme genre de
desserte & 'aéropon, il y a plusieurs possi-

bilités, qui sont chacune fonction & leur tour
du tracé retenu pour le TGV enlre Bruxelles
el I'Allemagne.

Fondamentalement, deux options de base
peuvent éire envisagées: une remiére, dé-
crite ci-aprés comme l'option de base, et
une deuxiéme, qui peut éire intitulée comme
l'option européenne.

Cetle option suropéenne, que la SNCB
choisirait également si elle élail financiére-
men réalisable, n'esl possible que dans un
grand conlexte europ::r?. el pas dans un
cadre purement belge.

Option de base

Celle-ci comprend;

¥r un tunnel de 2,1 km entre Schuman et

Schaerbeek-Josaphal sur 1a ligne 26;

¢ la création de 2 “lignes & double voie™ en-

1re Schuman el Etterbeek, avec accés:

- du c61é nord, d'une part vers Bruxelles-

Nord via la ligne existante (161), et d'aulre

part vers la ligne 26 (gare de Schaerbask-

Josaphal]. via le nouveau trongon en tunnal

dvoqué g us haut;

- du edte sud vers la ligne 26 (branche sud)

et vers Otlignies;

¥r 'édtablissement d'une nouvalle gare & I'aé-

roport, avec comme voies d'accés d'une

E“ la jonction Nord-Midi (via la ligne 25) et
ligne vers Anvers (via un nouveau tron-

Fon , d'autre part la jonction Nord-Midi via la

igne 36 et la ligne vers Loyvain,

Caelle situation est représentée sur le sché-
ma A.

Celle infrastructure est compatible avec la
conslruction de 4 voies entre Bruxelles et
Louvain (et une ligne TGV Louvain - Ans) et
avec la pose d'une nouvelle ligne TGV &
partir de la gare de Zavenlem - Korlenberg.

Option européenne
Cefle-ci est compatible uniquement avec

une nouvelle lighe TGV via I'E 40 a partir de
Zaventem.

Liinfrastructure nécessaire comprend:
+ la construction d'un tunnel (7,5 km & 30 m
de profondeur) a partir de la ligne TGV a Fo-
resl, une gare TGV souterraine & Bruxelles-
Midi, une figne Bruxelles-Midi - “EUROPE"
g{olongée jusqu'a l'autoroute de Lidge pour
o re poursuivie comme ligne TGV jusque

ns,
+ une étoile de lignes autour de l'aéroport,
comparable & l'oplion de base, mais avec
bretelle vers la nouvelle ligne via l'autoroute

E 40;

¥t la construction d'une gare P & R & Ber-
tem et une courbe de raccord nouvelle ligne
TGV/ligne 139 & hauteur d’'Heverlee (celte
courbe peul aussi élre prévue dans I'option
de base).

Les services locaux .
Les services locaux remplissent trois gran-
des missions:

1. A llinstar des services suburbains, il
existe une mission de desserte des kocalités
proches des villes de pelite et moyenne im-
portance San voyageurs-km, celle-i repré-
sente environ 8 % du trafic voyageurs lolal).

2. Correspondance avec le réseau IC+ et IC
dans les gares de coincidence ou en ligne
dans une gare stluée & mi-chemin entre
deux gares de coincidence (16 % du trafic
voyageurs total).

3. Transport du trafic local, ¢'est-a-dire du
trafic d'une pelite localité vers une aulre.
Cetle mission est de loin la moins impor-
tante avec seulement 2 % du tralic voya-
geurs total.

Les omnibus actuels ont un taux de couver-
\ure des charges trés bas. Ceci améne & ne
proposear une augmenlation de la fréquence
que sur les relations omnibus les plus impor-
tantes, tandis que pour les aulres ralalions
omnibus, il convient de proposer un train par
heure au maximum.

La desserte des agglomérations
Le trafic gravitant aulour des grandes agglo-
mérations, essentiellement les déplace-
ments domicile-lravail et domicile-école,
constituent la plus grande pariie de la clien-
téle de la SNCB. Ainsi, les déplacemenis au
1t 61 & destination des gares da l'agglo-
méralion bruxelloise représentent un total de
80 millions de voyages, sur un tolal réseau
d'a peu prés 125 millions de voyages (abon-
nemants + billets servica Intér_iaur‘i]. Cuasiun
voyageur sur deux dans le Irain se rend a
Bruxelies.

La part de marché du chemin de fer varie
4normément en fonction de la distance entre
l'agglomération bruxelloise et fa commune
d'ongine:
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Distance Total des Navetteurs Part de

Bxcommune navetteurs utilisantle  marché du

de départ (tous modes de traln train
transpon)

< 30 km 198.000 40.000 20 %

> 30 km 115.000 65.000 56 %

Total 313.000 105.000 33 %

Sila pant de marché moyenne de la SNCB ~ Réseau RER bruxellois

est de 33 %, il faut constater que plus la
distance esl faible, plus le nombre total de
navefteurs es! éleve, alors que la part de
marché du chemin de fer évolue en sens
inverse, c'est-a-dire a la baisse |

Une desserte suburbaine de I'agglomération
bruxelloise peut 8tre mise sur pied en étoile
autour de la ville, en direction de:
- Malines
- Louvain
- Ottignies/Wavre/Louvain-la-Neuve
Nivelles

Des conclusions similaires peuvent éire ti- -

rées pour d'aulres agglomeérations, mais & - Braine-le-Comle

plus faible échelle quant au nombre de dé- - EnghiervGrammont

placements. - Denderleauw/Alost
- Termonde

Ces chitfres illustrent bien limportance po-
tentielle du trafic suburbain, inexploilé de
fagon efficace jusqu'a présent:

O les S.T.). sont limitées & l'exploitation des

transports dans l'agglomération méme;

0 la SNCV dispose de relations & plus gran-

des distances, sans bénélicier de services

rapides el fréquents en site propre permet-

tant des vitesses commerciales élevées;

0 la SNCB ne dispose pas non plus de ma-

tériel et d'infrastructure spéciliques, de sorte

gua la fréquence des omnibus estde 1 &2
essertes par heure au maximum.

Or, une fréquence élevée sur ces courtes
distances es! indispensable pour que le che-
min de fer soit concurrentiel avec la voiture.

Des comparaisons enlreprises avec 'étran-
ger laissent apparailre qu'en principe seule

ruxelles, el peul-&tre Anvers el Lidge,
constiluent des agglomérations assez im-
portantes pour enirer en ligne de comple
pour un réseau suburbain - °

Une desserte RER fréquente nécessite ce-
pendant des investissements préalables
d'infrasiruciure el de matériel roulant non
négligeables; de méme, les colis d'exploila-
tﬂn sont importants, car la fréquence codle
cher.

Un cofinancement par les aulorilés régiona-
les ne peul en oulre pas élre exclu, toul au-
tant pour les codis dinvestissement que
pour ceux d'exploitation.

Pour desservir correctement 2 %rands poles
d'intérét de Bruxelles, 4 savoir les quartiers
Est (Quartier Léopold/Schuman) et 'aéro-
port de Zaventem, des infrastruclures nou-
velles sont indispensables

O une liaison en tunnel entre Schuman et
Schaerbeek-Josaphat,
0 une bretelle de desserte de Zaventem.

Enfin, soulignons que I'exploitation simulta-
née d'un réseau suburbain et de dessertes a
plus longues dislances exige en général 4
voies sur |'étoile autour de Bruxelles.

Une varianle permattant une desserte plus
fine de toule I'agglomération consiste a in-
terconnacter les réseaux de la SNGB et du
métro de la STIB: une méme rame pourrait
provenir de la proche banlieue, sur infra-
structure SNCB, et pénéirer ensuite dans
les lunnels mélro de la STIB, moyennant
conceatmn d'un matériel roulant spéciale-
ment eludié pour linterconnexion.

Anvers

Sur le réseau actuel de I("%gglumération an-
versoise, la SNCB peut dévalopper un ré-
seau en forme d'éloile avec des trains sub-
urbains fréquents, comportant les relations
suivantes:

- Essen

- Malines

- Lierre - Aarschot

- Herentals - Tumhout

- St-Nicolas-Waes

- Boom

La jonction Nord-Sud permettra de relier
cerlaines de ces relations 4 un axe Nord-
Sud et de desservir éventuellement le port.

Anvers
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Litge
L"gt%ile ferroviaire de Litge comporte les li-
gnes suburbaines vers:

Waremme (36)

Liers (34)

Visé (40)

Vpnlers‘{g'?}

Rivage (43)

Flémalle (125)

Ces lignes sont (sauf la ligne 40) pratique-
m)en! desservies par une relation omnibus
raire.

Une desserte suburbaine fréquerte peut,
dans une premiére phase, consister en une
imensification de la fréquence de dessere
enire Flémalle (ligne 125) el Herstal (ligne
34). Celle desserte a en effel le grand avan-
tage de pouvoir desservir le Centre Ville
(Ligge-Jonfosse et Lidge-Palais).

Un déve menl ultérieur peul étre envi-
sagé en rélablissant le trafic voyageurs sur
la section Flémalle - Liége implantée sur la
rive droite de la Meuse ﬂlgne 125 A), acluel-
lement affectée au seul rafic marchandises.
Le trafic voyageurs est lui-méme orienté
vers le Centre Ville.

Problématique des lignes & trafic faible
Au meins un train par heure est prévu sur
'ensemble des trongons, ce qui est considé-
té comme un minimum commercial. Toute-
fois, le laux de couverlure des charges sur
certains trongons est tellement faible qu'on
I.Jeut se demander si le service est bien jus-
ilié du point de vue de la communauté,

Les aulorités politiques doivent déterminer
un seuil de couverlure des charges, sous le-
quel un service de lrains n'est plus justifié
(en tenant comple évidemment des charges
d_'axrkxtallon reelles au moment de la déci-
sion).

Soul.“. &Ice seuili. l'e: bﬂaib?éesnovﬁqire 33
peul Bire envis que si les parlies de-
manderesses (ggesi-éd!ra les autorités en
maliére de transports, nationales, régionales
ou locales) supportent les conséquences fi-
nanciéres de leur demande de mairtien.

L'infrastructure des lignes

La vitesse sur les lignes ferroviaires
Pour donner, d'une par, aux villes an-
1es, qui ne seront pas directement desser-
vies par le TGV, de bonnes liaisons avec le
réseau TGV el, d'autre parl, pour inciter la
clientéle intérieure potentielle a prendre le
train (diminution de la formation de files sur
les axes routiers vers Bruxelles), la SNCB
propose d'éludier le relévemeant de la vites-
se jusque 160 knvh sur les axes suivants

O ligne Bruxelles - Anvers (T G\.? <

O ligne Bruxelles - Lidge (nouvelle infra-
slruclure TGV&

kon'%M Bruxelles - Arlon (Ciney - Arlon: 140
O La Louviére - Blandain (correspondances
TGV a Lille)

O Bruxelles - Ostende

La ligne Bruxelles - Charleroi geul éire por-
tée a 140 kmvh (au lieu de 120 knvh).

Extension & plusieurs voles

L& ol un service lent fréquent (service sub-

urbiain) et un service rapide fréquent existent

ensernble, 4 voies sont nécessaires. La ca-
cité de la ligne diminue fortement par sui-

e de I'hétérogénéié des vitesses.

L ol les vitesses de train sont compafables

. (méame matériel, mémes arréls, méme com-

position), 2 voies sulfisent pour une quinzai-

ne de trains par sens pendant les heures de

pointe; it faut 3 voies aux endroits ou 2 voies

peuven! insuffisamment faire face & l'ac-

smiss‘em&m futur du nombre de trains rapi-
es.

La carte en page 29 indique de fagon suc-
cincte les travaux d'infrasiructure pour ex-
tension & plusieurs voies ou augmentalion
de capacité.

Palites adaptalions

La vitesse moyenne pourrail également étre
augmentée an éliminant de nombreuses zo-
nes de ralentissement résuliant d'ouvrages
d'art anciens, de signalisations vélustes ou
inadéquales, de la complexité des Inslalla-
tions ferroviaires. En oulre, la capacité doft
&lre accrue dans les grandes gares et des
croisements ou des bifurcalions & niveau
doivent ire 8liminés.

Nouvelles lignes, raccordements

La carle de la page 29 indique aussi les
nouvelles lignes ainsi que les nouvelles
courbas de raccordement.
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Electrifications
Quelques lrongons, actuellement parcourus
par des trains de voyageurs, ne sont pas
encore électrifiés (I'alectrification de certains
de ces lrongons est prévue a court lerme).
La décision pour passer a une électrification
dépend de divers facteurs: I'évolution des
prix de I'énergie, Faugmentation de fréquen-
ce des trains, le maintien ou non "dilols” en
traction diesel sur un réseau qui esl déja en
rande parlie électrifié, le confort souhailé,
A possibilité d'économiser du matériel rou-
nt.

Une approche économique est ici néces-
saire.

Trains de voyageurs

Types de matériel

A c6té du matériel TGV qui est congu au dé-
Fan d'une concertation intemnationale, tous
es trains IC rapides du service inlérieur se-
ront prévus avec une double tension (3000
volls conlinu et 25000 volls alternalil) el une
vitesse maximale de 200 knvh.

Pour les autres trains IC du service intérieur,
des automotrices Iriples (automotrices élec-
triques & 3 caisses et attelage entiérement
aulomahquel sont prévues, de méme que
des rames resersibles (lraclées ou g;ous-
sées). Des automolrices sont utilisées pour
les trains L.

Les trains P seront assurés par des locomo-
E\I.ras et des voilures en composition réversi-
e. .

Tralns suburbains :
Pour ces trains, on retiert des aulomolrices
doubles présentant les caractéristiques
suivantes:

- 3000 V

- 120 kimvh )

- accélération rapide

- Frandas plates-formes

- intercirculation pas nécessaire

- portes larges, cuveriure el fermelure

rapides
- marchepieds au niveau des quais.

Une variante est constiluée par une rame
pouvant circuler sur les lignes lerroviaires
classiques et poursuivre son trajet dans les
pertuis du métro, via des raccordements &
établir entre le réseau métro et le réseau
ferroviaire. Malgré des différences techni-
ques importantes, nolamment au niveau du
ﬂgnbant. de la prise de courant, de I'accéléra-

, de la vitesse maximale, de la charge
par essieu, un premier examen fait apparai-
tre qu'il est possible de consiruire du maté-
riel de ce type.

Trains sur lignes diesel )
Sur les lignes ayanl un taux de fréquentalion
convenable, il sera fait usage de locomoti-
ves diesel ! de voilures en compositions ré-
versibles (rames tractées ou poussées).
Des autorails & 80 ou 150 places seront uli-
lisés sur les lignes & faible Iréquentation.

‘E‘argins pand%allres "

trains pendulaires permetient une aug-
mentation de la vitesse sans modifier forte-
ment le tracé des lignes existantes. Le gain
de vilesse dans les courbes est de 20 %.

Un exemple: moyennant de légéres adapla-
tions de linfrastructure existante, I'utilisation
de matériel pendulaire sur la ligne Lidge -
Luxembourg devrait permetire un gain de
temps d'environ 30 minutes. Sur la relation
Bruxelles - Luxembourg (Béle}, le gainde
temps de parcours se siue enire 11 et 23
minules en fonclion de l'importance des in-
veslissements qui seraient consentis au ni-
veau de l'infrastructure.

Aprés les deux axes mentionnés, des trains
Bgndu!aires pourront sans doute, avec de

nnes performances, élre mis en marche
sur la relation Ligge - Lille.

Parc nécessaire
De fagon synthétique, le parc de matérigl
roulant pour STAR 21 se présente comme

suit

‘Nombre de calsses (voitures, automotrices

ou autorails nécessaires a 'exploftation du
service intérieur régulier)

1988 2000 Suppl. %
Parc actif 2471 3.138 667
éserve 393 500 107
Total 2864 3638 774 27

Si l'on veut développer un véritable RER en
étoile autour de Bruxelles, & fréquance éle-
vée, on estimer qu'il faudrart encore
une centaine de caisses supplémentaires,
ce qui conduit alors & une majoration totale
du parc de l'ordre de B70 unités (+ 30 %).
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Mesures d’accompagnement
(des autorités publiques)

L'aménagement du territolre

Au cours des années, la struclure du teri-
loire est devenue éparpiliée, orientée sur le
transport par voiture, et elle n'est corlaine-
menl pas favorable aux fransports publics.

Ces tendances onl 616 confirmées et méme
renforcées par les plans de secteur ol des
zones d'habitalion ont &1é crédes dont I'é-
tendue dépasse largement les basoins.

Déja, pour la Flandre seule, un potentiel
d'environ 1.000.000 de parcelles & bétir, si-
tudes pour B0 % en dehors des centres ur-
bains, renforce el légalise la croissance sub-
urbaine et l'urbanisation de la camg%gne, el
les constructions diispersées el en bordure
des routes compliquent l'organisation de
transports publics elfficaces et économiques.

Oulre les structures modifiées de la popula-
tion, les situations socio-éconamiques el
spaliales spéciliques précitées donnent lieu
& une évolution migraltoire trés négative pour
les grandes villes el 4 une suburbanisation
prés de el autour de ces mémes villes.

Méme les écoles, les hépilaux et les élablis-
semenls sociaux, ol un polentiel spécilique
existe pour les fransports publics, sont cons-
tnuits en périphérie, ce qui conduit & un
schéma de mobilité incomplet.

Ceci vaul également pour 'aménagement
de parcs de récréalion et d'aulres facilités
de délente, le (acteur de 'accessibilité par
train el par aulobus ne recevant pas tou-
fours I'altention nécessaire.

D'autre part, le développement de zones in-

dustrielles el Iimplantation d'entreprises

sont généralement allés de pair avec de

grands investissements el des infrastructu-

res imporlantes, sans tenir comple des pos-

g}pnrﬂés de desserle par les transports pu-
ics.

Une revalorisation des zones d'habitation ur-
baines, une dispersion limitée des habita-
tions, une politique directrice en matidre
d'implantation d'entreprises... sonl indispen-
sables pour organiser des Iransports publics
de bonne qualié.

Afin de limiter le transport terminal I:Brés le
voyage en train pour un certain nombre de
voyageurs, il esl proposé de commercialiser
les terrains autour des gares nodales (si ces
terrains sont disponibles) el d'y atlirer des
siéges d'entreprises.

On enlreprendra également des démarches
pour couvrir les gares nodales de plusiaurs

niveaux de construction el établir égale-
ment, dans ces surfaces el espaces, des
centres commerciaux et d'emploi.

Les gares sulvantes antrent en ligne de
compte: Bruxelles Quartier Léopold ﬁéga
enlameé), Anvers-Central, Berchem, Mons,
Bruges, Charleroi, Denderleeuw, Gand-St-
Pierre, Hassell, Courtral, Louvain, Lisge,
Malines, Namur et Oftignies,

Le developpament de gares nodales impor-
lantes pour en faire des centres commer-
claux el d'emploi est une démarche que la
SNCB, les aulorités publiques et le secteur
privé doivent réaliser ensemble,

Le fait de vouloir rendre les villes & nouveau
vivables, la revalorisation de la fonction
d'habitation couplée & des projels de réno-
vation urbaine el de condensalion des gares
jouenl effectivement un réle important,

Une améfioration de I'aménagement du terri-
oire peul donner lieu & une plus forte con-_
cenlration des lieux de domicile et de travail
dans les environs immédials (distance a
pied 1000 m) de la gare.

Il faut aussi examiner, pour toutes les gares,
comment on peul développer les possibilités
de logement dans leurs abords immédiats.

Les aulorités publiques devraient dresser
linventaire des bonnes possibilités de cons-
fruction aux alentours des gares et, dans les
plans d'occupation, donner la priorité a:

0O l'amélioration qualitative du patrimoine im-
mobilier existant;

O lintensification du mangue d’espace dpar
la réalisation de quartiers d'habitation, de
bureaux el d'entreprises aulour des gares
(transports terminaux limilés);

il I'aménagemant de cenires commerciaux,
de magasins, d'hétels, de reslaurants el de
calés et d'aulres fonctions publiques autour,
dans ou au-dessus des gares.

En outre, 'éparpillement actuel devrait &tre
remplacé par une politique subordonnant
limplantation de nouveaux zonings industri-
els et d'entraprises, de complexes adminis-
tralifs, d'écoles et d'hdpitaux, & une accessi-
bilité adéquate et éconamique par les trans-
ports publics, et donnant la lprioriié 4 l'im-
plantation dans la zone d'influence des ga-
res.

Déductibillté des charges profession-
nelles

Pour les distances rant le domicile et le
lisu de travail sur lesquelles le train el fa voi-
ture sont an concurrence (15 & 20 km el
plus), il apparait qu'en cas d'ulilisation du
train, les charges professionnelies réelles
sont quasi loujours inférisures au forfait dé-
ductible octroyé; par contre, en cas d'utilisa-
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tion de la voilure, les charges prolessionnel-
les déductibles sont pratiquement toujours

supérieures au forfail précite.
Il en résulte que les salariés el intés qui
ulilisent la vorture pour se rendre a leur lisu

de travail bénélicient d'une réduction d'impdt
supérieure a celle qui aurait é1é oclroyée
s'ils avaient wtilisé le train, Cette réduction
d'imp6t dépend des taux marginaux d'impo-
sition el correspond généralement & 40 %
ou 50 % de I'écart enlre les charges profes-
gionl_'lbﬁlfes réelles déductibles et le forfait dé-
uctible.

Le systéme actuel de déductibilité des char-
ga; professionnelles a donc pour effet de ré-
uire le colll réel d'utilisation de la voiture
de 15 & 30 % selon les cas) et donc aussi
'écan entre celui-cl et les depenses liges &
I'emploi du train (20 & 40 % selon les cas). Il
influence ainsi de fagon significative le choix

du moyen de déplacement domicile-travail
dans un sens défavorable au train.

Comple tenu des considérations dévelop-
pées ci-dessus, la SNCB propose que le
montant déductible au tilre de charges pro-
fessionnelles soit fixé indépendamment du
mode de fransport utilisé. |l serail par exem-
ple fonction du niveau des reverus profes-
sionnels et de la distance séparant le domi-
cile et le lieu de travail.

Dans ce cas, le systéme de déductibilité des
charges professionnelles n'affecte plus I'é-
cart entre le codt d'utilisation du train et de
la voiture.

Complémentarité avec d'autres moyens
de transport publics

L'intégration des tarifs ferroviaires el des la-
rifs des aulres modes de transport public est
indispensable. Les usagers des lransporis
publics doivent pouvoir voyager de bout en

bout sur base d'un seul prix et d'un seul titre
de transport.

Celle intention a déja é1é formulée a plu-
siours reprises dans le passé: les organes
politiques dont dépendent les différentes so-
ciélés de transport peuvent jouer un réle po-
sitif dans ce cadre.

Tout comme la correspondance voiture-
train, la correspondance autobus-lrain doit
également dtre forlement améliorée par I'a-
ménagement des espaces aulour de la ga-
re.

Dans de nombreux cas, un effort important
a déja é1é fourni pour créer de lelles gares
d'aulobus prés des gares ferroviaires.

Les informations el la signalisation doivent
également élre adaplées pour que le voya-
ur puisse facilement retrouver fes autobus
correspondance.
L'amélioration des correspondances par
raugmentation des lréquences des moyens
de transport complémentaires est une me-
sure collleuse qui ne peut étre introduite
que d'une maniere sélective el cela sur les
axes el aux endroils de correspondance ol
wxiste un important potentiel.

Les horaires des bus doivent &ire accordés

avec ceux des trains de fagon optimale. Sur

le terrain, il faut veiller, grice a de nouvelles

:?chnimas. 4 la réalisation des comrespon-
lances.

Pour les lignes de bus les plus importantes,
il y a lieu d’opérer une distinction enire les
deux fonctions du trafic par bus: d'une Fart
la fonction de transport d'approche ou final
des voyageurs, spﬁalemem aux heures de
inte pour le tralic domicile-travall, et d'au-
te par, la fonction de trafic local.
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STAR 21 et le transport

de marchandises

Le marché du transpon
L'éiroitesse du marché national a pour con-
séquence que le commerce extérieur ravét
une importance capitale pour I'économie
belge. Les ports jouent un rble de premier
plan dans les flux de transport avec I'éiran-
Eer aussi bien pour les marchandises pro-
uites dans le pays que pour les marchan-
dises d'outre-mer. De bonnes voies de com-
municalion vers et au dépan de cet arsenal
poriuaire délerminent pour une bonne pad
son attractivité.

En tant que _Iransi:orleur de marchandises,
la SNCB doit G%aasmant fenir compte de I'e-
Iroilesse de sa base nationale, ce qui lui im-
pose de chercher son avenir au niveau inter-
national, d'autant plus que les transports de
masse traditionnels ne connaitront que peu
ou pas de développement dans les prochai-
nes années.

En oulre, le recours & la technique ferro-
viaire pour le tralic dilfus s'indique en réalité
pour la grande distance.

Les principaux partenaires commerciaux de
la Belgigue en Europe, sont la France, la
R.F.A,, I'ltalie, la Suisse, la Grande-Brela-
gne, les Pays-Bas el le Grand-Duché de Lu-
xembourg. Les pbles de croissance se si-
1uenrt.£|:ncipaiament enE ne et en
Grande-Bretagne, tandis que les Pays
Scandinaves et 'Autriche présentent égale-
ment dintéressanles perspeclives.

Dans un marché intemational qui, ces der-
nigres années, s'est relativemen peu déve-

pé, la concurrence est devenue de plus
en plus vive. De nombreux éléments jouen
un réle dans les flucluations des parts de
marché mais force es! de conslaler que I'é-
valulion a toujours é1¢ favorable aux Irans-
poris routiers.

L'Infrastructure et la couverture des
codts d'infrastructure
mesmn des infrastruciures du lransport
ier et par voie navigable reléve de |'Etat,
alors que le chemin de fer entretient et re-
nouvelle lui-méme ses inlrastructures.
L'opérateur routier el fluvial bénélicie d'une
mise & disposition d'infrastructures qui ne
font pas l'objet d'une tarilicalion directe de
leur utilisation. Afin d'obtenir une allocation
optimale des ressources, la tarification de-
vrail ire élablie de sorle que chaque mode

da transport ¢l chaque opérateur supporle
I'entidrelé des codts liés a l'utilisation de
l'infrastructure, en ce compris les colts ex-
ternes engendrés par I'aclivilé de transport
considérée. Le chemin de fer peut a cet é-
gard étre placé dans une situation oomfa-
rable en le soumetant & un péage d'ulilisa
tion approprié.

Le développement d'une politique de trans-
port axée véritablernant sur la mise a la
charge des ulilisaleurs des colits qu'ils oc-
casionnent permet de renforcer la compéti-
livité du transport de marchandises par rail.

La qualité de lnlrastruclure ferroviaire n'a
certainement pas évolué de la méme manig-
1e que celle du Iransport routier el n'a sou-
venl méme pas suivi celle des réseaux voi-
sins en ce qui conceme la vitesse el la char-
ge par essieu, la longueur des voies d'évite-
ment et les ouvrages d'ar, qui sont en mau-
vais étal. Le plan d'investissement de la
SNCB couvrant plusieurs années congu en
juillet 1988 a déja évoqué ces probldmes et
€élabli des priorités.

En ce qui conceme leur capacité de produc-
tion comme en ce qui concemne linfrastruc-
ture, les chemins de ler disposent en 1989
de moyens qui n'ont que peu ou pas évolué
depuis leurs années glorieuses précédentes.

La réduction des moyens financiers au
cours des dernigres années a pour consé-
gluence que la situation acluelle a peine

re maintenue. Elle maniteste plutét une
tendance & la dégradation de certaines par-
ties du patrimoine.

Le lmnsmarl ferroviaire

Le chemin de fer est, par nalure, la techni-
que idéala pour le transport de marchandi-
ses de masse et/ou pour les transports &
longues distances. Le trafic intérieur (en ce
compris I'import et I'export maritime) est
compose %mpalamem des trafics de
I'industrie lourde dont la majeure partie se
déroule en train complet.

Il ne faul pas aﬂandré de progressions
aculaires de ces transporis dans l'ave-
nir, mais plutot un recul limité. :

En ralson de I'étroitesse du territoire natio-
nal, et par conséquent des petiles distan-
ces, le potaritiel futur se trouva dans le trafic
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international el (_ﬁjrim:i alement dans le trafic
intemnational diffus. Cela signifie plut6t des
envois de %lus petite taille que des lrains
complets. Ces envois de petite taille connai-
1?21 I'expansion la plus marquée du mar-
ché.

Le transport intemational représente 53,3 %
du tonnage total iransporté en 1988,

Ce qui précéde esl nettement visible dans
les pars de marché.

Le chemin de fer est en effel bien, voire trés
bien représanté dans les segments suivants:
minerai et ferraille, combustibles minéraux
lsch’des. produits métallurgiques, automabi-
es.

La part de marché du chemin de fer esl fai-
ble dans les segments suivants (moins de
10 %): produits agricoles el animaux vi-
vanls, produits alimentaires el aliments pour
bétail, malériaux de construction, engrais.

Dans le secteur des produits chimiques, elle
se silue & peine au-dessus des 10 %, Le
transporl combiné, par conlre, connait une
trés forte évolution mais ne m&rsésen‘le an
1988 que plus ou moins 8 % volumes
transporés par la SNCB.

Les cprinc:i::;am: pays partenaires de la
SNCB, au départ el a 'arrivée sont: la Fran-
ce, I'Allemagne Fédérale, le Luxembourg,
les Pays-Bas et la Suisse.

En outre, il y a encore une série de marchés
qui se siluent & des distances intéressantes
el/ou qui sonl en lort développement: I'Au-
triche, la Scandinavie (principalement la Su-
&de), la Grande-Bretagne et 'Espagne.

Le marché britannique est pour la SNCB
d'une importance padiculiére en lanl que
marché de transit, que ce soil via le fulur
tunnel sous la Manche, via nos ports de
transbordement ou via un train ferry.

Les principaux axes du trafic de transi dans
nolre pays sont: Pays-Bas - France, Allema-
ne - France, Allemagne/Autriche - Grande-
retagne et France - Scandinavie. Ces trois

derniers axes subissent une forle concurren-

ce de la part d'itinéraires qui évitent le ré-
seau SNCB. Le transit via la SNCB doit étre
rendu plus attractif.

L'offre de transport

Le trafic est subdivisé en trafic ditfus et en
trains complets. Le Wrafic diffus conceme les
envois qui sont remis par les chargeurs en
trop petite quantité que pour former un train
complet. Le transporl combiné avec les
{rains directs entre les terminaux est égale-
ment inclus dans cetle catégorie.

Les trains cornplets transpartent un ensem-
ble de wagons qui sont remis en un endroit
determiné par un expéditeur el qui ont une

méme deslination finale.

Le trafic diffus -

Un rendement optimal pour Ie trafic diffus ne
peul &lre atteint qu'en poursuivani une con-
cenlration de son traitement au moyen d'un
plan de transport national et imemational.

Le plan de transport national de la SNCB a
r but d'assurer le transport de wagons

Isolés endéans le délai jour Afjour B.

Différents plans de lransport exislent au
plan intemational, qui sont adaptés en per-
manence, en fonction de 'évolution des cou-
rants de trafic internationaux.

En outre, des relations ferroviaires bilatéra-
les sont établies avec chacun des réseaux
voisins, en vue d'obtenir une articulation op-
timale entre les difiérents plans de transport
nationaux.

Pour les denrées périssables al pour les
marchandises a tranporier sous tan?éraiure
dirigée, des plans de transport spéciliques
sont établis.

Trains directs

Lorsqu'un potentiel suffisant exisle entre
deux régions économiques, les réseayx
metlent en oeuvre des trains direcls sans
arréts intermédiaires.

Le transporl combiné est également, pour
sa plus grande partie, acheming par trains
directs enlre lerminaux.

L'ofire ferroviaire et I'évolution du
marché

La technique fermoviaire s'est développée
dans une période ol la plus grande parlia
des marchés élait caractérisée par: lindus-
trie lourde, peu ou pas de diversification,
:.l[\e eoncamratipri\ geographm;:' ides _ingtus-
ries, un approvisionnement relativeme
proche du siége de production, la verte
dans une mesure importante sur le marché
intérieur, dimportantes entraves matérielles
el/ou administralives aux échanges interna-
tionaux, une infrastructure de transport peu
développée.

Cette structure industrielle se reflétait sur un
marché des transporls caractérise par: Iim-
portance des lols unitaires, la régularite das
expéditions, le petit nombra des relations, la
faible valeur des marchandises, le peu d'im-
portance accordée au lemps da transpor,
des stocks importants, le know-how ferro-
viaire de la clieniéle.
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Ces caractéristiques sont aujourd'hui fon-
cigrement différentes: diversification industri-
elle et déconcentralion géographique, ap-
rovisionnement el vente qui ne sont plus
imités aux marchés locaux, passages plus
souﬁlas des frontigres, perle d'importance
de l'industrie lourde traditionnelle, dévelop-
pement de produits plus spécialisés, libéra-
tion et dérégulation du marché du transpor,
infrastructures de transport élendues et
complélées, stocks réduits au minimum ou
méme supprimés.

L'évolution de la demande sur les marchés
des transports a évidemment suivi ces fluc-
tuations: envois de Fali‘ta taille, fréquence
irréguliére, augmentation du nombre de rela-
tions, marchandises de plus haute valeur,
p!eﬂa du know-how ferroviaire chez les
clients.

Dans ce nouveau marché du fransport, le
train complel est el reste un produil de qua-
lité, 1aillé sur mesure pour le client. Dans le
trafic diffus, le plan de transport SNCB gar-
de sa valeur mais les distances inlérieures
sonl frop petites pour qu'il soil viaiment
compélitil. Au niveau inlernational, le che-
min de fer sera compétitif grace a une offre
de transporl entre terminaux et points qui
peuvent élre facilement desservis au depart
des gares de lriage.

Positionnement du rail dans la chaine de
transport

Les entreprises veulent, de plus en plus, se
concenirer sur leurs tiches essentielles: la
production, le développement des produits
et leur commercialisation.

Elles cherchent dans ioute la mesure du
possible & reporter sur des entreprises spé-
cialisées le plus grand nombre possible de
fonctions s aires. Parmi ces fonctions
secondaires, on lrouve entre autres le lrans-
port, l'expédition, le stockage. Une expres-
sion particuliére de cetie tendance est le
concepl *Just in time” qui n'esl, en fait, rien
d'aulre que de reporler les fonctions de
stockage el de gestion de slock vers le four-
nisseur ou vers le transporteur. Le transpor-
teur qui peut faire face a ces exigences est
d'ailleurs bien plus qu'un transporteur. 1l est
considéré comme un partenaire privilégié
qui gére tout ou une partie de la chaine lo-
gistique de son client et cela lui permet d'éli-
miner une bonne partie de ses concurrents.

D'une manigre générale, la SCNB est enco-

re principalement un simple transporteur. Ce

n'est que dans quelques cas qu'elle a inté-

Eré ses transports dans la chaine logistique
e ses clients.

Elle peut améliorer son offre logistique en:
a) intervenant directement comme presta-

taire de service pour une partie des presia-
tions (par exemple: camionnage) en les réa-
lisan! elle-méme ou en faisant appel & des
sous-iraitants,

b) en participant activement comme sous-
traitant dans I'ofire d'un transporteur privé
ou d'un expéditeur,

¢) en coopérant dans l'offre globale de difié-
renis prestataires de service.

La commercialisation . ;

La vente du produit ferroviaire international

doil tenir compte de la nécessité de consul-
ter les ditférents réseaux nationaux lors de

chaque transport.

Ces demniéres années, les réseaux euro-
péens tendent & se donner muluellement
une liberté de manoeuvre aussi grande que
possible sur le plan de la formation des prix,
par priorité sur les grands axes de transport.

SCENARIOS ET
PERSPECTIVES POUR LA
PERIODE 1990 - 2010

Comme il s'agit de deux marchés fonda-
mentalement différents, le trafic intérieur et
le trafic international seront abordés sapa-
rément. Le transport intérieur comprendra

* également les imporiations et exportations

via les poris belges.

Trafic intérieur

Ce Irafic se présente principalement sous la
forme de transporls de masse par trains
complets de produits lourds (maliéres pre-
rmérpsij de faible valeur (charbon, coke, mi-
nerais).

Quelle évolution paut-on prévoir ?

0 le transport de charbon vers les centrales

éleciriques continuera & se développer. Les

3 millions de lonnes acluelles atteindront 6 &

6 millions de tonnes d'ici vingt ans.

0 le transport de coke el de charbon pour
lindustrie sidérurgique: le développemnent
technologique dans la production d'aciers
aura pour effet de réduire les transports de
charbon vers les cokeries de 3 millions de
tonnes acluellement & 1,5 millions de ton-
nes. La méme évolution peut étre attendue
dans les transports de coke vers les hauts
fourneaux: de 2 millions de tonnes acluelle-
ment & 1 million de tornes;

0O le transport de minerais qui représente



37

STAR 21
encore actusllement environ 10 millions de
fonnes par an devrail régresser de 30 2 Rubriques 1988 1992 2010
40 % dans les vingt prochaings années,
dans la mesure ol les industries sidérurgi- Tonnage
ques européennes se concentreront sur des  chemin de fer 30,2 31,2 531
produits de haut de gamme; Marché total 1858 2012 3137

Part de marché du

0 le transporl de produils métallurgiques;
selon des experts, l'industrie sidérurgique
qui subsistera en Europe de I'Oues! sera
spécialisée dans la production d'aciers de
haute qualité. Vue globalement, la consom-
mation d'acier devrail légérement augmen-
ter en Europe mais les qualités inférieures
devraienl provenir des pays nouvellement
industrialisés et 8ire importées vianos
porns. Ceux-ci (Anvers et Zeebrugge princi-
palement) continueront & jouer un rdle im-
portant dans les importations et exporations
de marchandises.

En résumé, I'évolution du trafic intérieur peut
élre estimée comme suit en millions de
tonnes:

Principaux

produits 1988 2010
Charbons 7 8
Cokes 0,9 05
Minerais 8 4
Produits

métallurgiques 10 8
Autres 48 4
Total 30,7 24,5

Transport international au départ et &
I'arrivée

Il esl probable que, jusqu'en 1992, on se
trouvera dans une phase de transition du-
rant laquelle de nouveaux produits seront
développés el introduits. Les nouveaux pro-
duils nécessitent une période d'introduction
el il faul fenir comple d'une certaine inertie
du marché. Jusqu'a ce moment le role ré;iu-
lateur des autorités publiques restera égale-
ment irés modéré.

|l ne faut pas s'attendre, dés lors, & voir les
transporls par fer se développer, durant cet-
te période, au-del4 des prévisions Pro]?nas
pour un marché non réguld. |l en résulte un
accroissernant en volume mais un efirile-
ment de la part de marché.

Dans la période enlre 1992 et 2010, le
transpor par chemin de fer augmenltera
dans une p ion plus importanie que les
échanges globaux de marchandises. Tandis
que Prognos prévoil un aceroissement an-
nuel des échanges globaux de 2,5 % anire
la Belgique el ses 5 principaux partenaires,
les transporis par fer progresseront de 3 %
par an; cela conduil aux chifires suivants
pour tous les pays pris globalement el en
millions de tonnes.

chemin de fer 163 155 176

Le transport international de la SNCB crol-

trait donc dans cette hypothése de 30 & 53

millions de tonnes. Ce scénario ne peut pas
&ire considéré comme oplimiste ue la
Egl‘% de marché n'évolue que de 16,3

D'autres eslimations (par exemple celles de
la CEMT) comptenl sur une croissance mo-
yenne du marché de 4 % par an. Cela con-
duirait, en 2010, a un potentiel global de 359
millions de tonnes. En supposant que la pan
de marché du chemin de fer reste paraliéle
4 la croissance macroéconomique, cela si-

nifierait un transport international pour la

NCB de 63 millions de tonnes en 2010, ce-
ci donc en part de marché constante.

On peut donc eslimer qu'un transport inler-
national de marchandises par chemin de fer
de l'ordre de 60 millions de tonnes est une
prévision réaliste. Cette prévision repose
sur.

01 une augmentation de la qualité de l'offre
SNCB autant sur le plan technique (fiabifité
el rapidité) que sur le plan commercial;

‘0 des données externes qui agiront en fa-

veur du chemin de fer (saluration du réseau
routier, intervention de l'autorité, inlégration
du marché européen qui aura un effet multi-
plicateur sur les échanges).

Les tonnages dont on pare pour le trafic
international valent évidemment pour le
transport conventionnel el le fransport com-
biné pris globalement. Pour 2010, le trans-

rl conventionnel assurerait 49 millions de
lonnes tandis que le transport combiné en
assurerait 11 4 12 millions.

Le transport combiné devrait réaliser sa
croissance dans des segments ou le trans-
port routier est actuellament fort mais il aura
égalemenl un effet de canibalisation sur le
transport conventionnel.

Trafic en transit

On peul s'attendre & une croissance de

2,5 % par an du Irafic de lransit 4 pariir de
1993 ce gun pourrail représenter en 2010 un
tonnage d'environ 7,6 millions de tonnes.
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Trafic total:
Rubriques 1988 2010
en10°t  en10%t

transports imtérieurs 30,7 25

transports

imernationaux 30,2 60

transports de transit. 4,9 76

Totaux 658 92,6
Ofire future

Les objectifs généraux des chemins de fer
pour les prochaines années sont:

1 Maintien ou renforcement de la part du
marché du rail dans les segments ol les
trains complets sont dominants, C'est un
seqr_nent e marché qlul atendance a perdre
de limpentance el ol la concurrence avec la
navigation inlérieure va se renforcer. Les
conséquences néfastes d'une telle situation
peuven! élre évitées si l'on enlreprend d'ur-
gence une politique de calcul correct des
colts d'utilisation de l'infrastructure parmi
les différents transporteurs. La navigation in-
\érieure ne couvre ses colls dinfrastructure
qu'a raison de 3 %.

[ Les marchés composés d'envais unitaires
Elus petits vont au contraire se développer.
e trafic diffus représente déja actuellement
43 % du trafic lolal international de la SNCB
au départ el & l'arrivée. Les efforts devront
dés lors étre orientés pour développer la
part du marché de la SNCB dans ces seg-
ments en expansion aussi bien en transport
conventionnel qu'en transport combing.

Trains complets

Le train complel est un produit bien mailrisé
tant au niveau production qu'au niveau com-
mercial. Le produit es! taille sur mesure pour
le client. Ge rﬂ_:dud de haute valeur, la
SNCB le maintiendra a l'avenir el cherchera
4 rencontrer un peu plus encore les voeux
de la clientéle, méme s'il s'agit d'un marché
de marchandises de masse en régression.

Trafic combiné

Dans la perspective du 21éme siécle, une
complémentarité doit &ire réalisée dans le
monde du transport enlre le rail et la route
de fagon & favoriser des échanges rapides
des marchandises. Le transport routier est
déja actuellement confronté & une sursatu-
ratior: de certains axes vilaux dans les rela-
tions entre des zones économiques impor-
tantes. Le rail peut ici apporter une solution.
La transport combiné, une combinaison
éclectique des qualités de deux modes de
transpon concurrents, contribue & cetle

solution. Le rail ofire sa grande capacilé el
sa vilesse sur les axes principaux. A ces
avantages, le transporl routier joint sa flexi-
bilité pour les opérations terminales au de-
part ou & destination d'entreprises qui ne
disposent d'aucun raccordement ou qui sont
situées & l'intérieur des villes.

Le transport combiné peut étre défini com-
me le déplacement de marchandises de
porte-a-porte dans un contenant qui ulilise
divers modes de transport sans manulention
de la marchandise elle-méme, De ceci ré-
sulte le fait que le ransport combingé se si-
tue principalement sur un marché ol le
transport routier est dominant. Par ailleurs
une parie du transport conventionnel par
chemin de fer est %Qlemem accessible au
transport combiné. Si l'on élimine les mar-
chandises de masse de I'ensemble des
transports conventionnels par chemin de fer
il semble qu'environ 55 % du volume trans-
ponté par fer actuellement pourrait ére
transponté par des techniques combinées. ]
s'agit des principaux segments de marché
suivants: fruits el légumes, textiles, produits
alimentaires, métaux et produits métalliques,
engrais, produils chimiques, verre et céra-
mique, aulos el piéces délachées.

Sur un plan technique on peul distinguer les
ditférents types d'unité de charge suivanis:
le conteneur maritime (respectant les nor-
mes 1S0), le conteneur continental, |a cais-
se mobile, la semi-remorque routiére, la re-
morque porie-wagon.

A court terme, la SNCB prévait dans les 5
prochaines années une importanie crois-
sance du volume du transporl combiné
¢'est-a-dire une augmentation de 20 & 30 %
du transport de conteneurs maritimes et un
doublement des transports continentaux
(semi-remorques el caisses mobiles).

Pour le terme, on prend comme base
I'année 1987 ol la part de la SNCB dans le
total du transporl combiné et du transport
routier international de bout en bout repré-
sentait 12,2 %. En supposant que le marché
total (transport routier + transport combing
augmente de 2,5 % par an, et que la part du
transport combing dans ce marché tolal
double, la SNCB transporiera en 2010 de 11
a 12 millions de fonnes grace aux techni-
ques combinées.

1l est évident qu'une lelle croissance ne peut
#tre réalisée que par une excellente coordi-
nation au niveau européen.

Nouveaux moyens pour le trafic combing
Pour pouvoir maintenir et acquérir les impor-
tames croissances de tralic, cerlains inves-
tissements dans ditférents domaines son
indﬁensablas. Le tunnel de Botselaer (prés
de Montzen, a la frontiére belgo-allemande)
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sera adaplé dans le courant de I'année
19390, ce qui permettra des relations direcles
accélérées de el vers I'Allemagne, La crois-
sance du volume de tralic nécessitera des
adaplations et des extensions aux terminaux
oxislants. De nouveaux terminaux devront
8lre evisagés & moyen el long terme. En ou-
Ire, de nouveaux wagons sonl déja néces-
saires & court terme, afin de faire face aux
accroissements de volume.

La vitesse sur les fignes doit pouvoir étre
augmentée jusqu'a 120 kivh et méme jus-
qu'a 140 kmvh sur ceraines lignes pour cer-
lains ehar?emanls légers spécifiques. Les
vitesses élevées seronl enlre autres néces-
saires pour le fulur Iralic du lunnel sous la
Manche via I'axe de fransit Montzen-France.

Transport international conventionnel
Ce type de transport représente acluelle-
ment 43 % du transport inlernational des
marchandises. G'esl une part Irés importan-
te de l'aclivité lerroviaire el en oulre la len-
dance va pluldt dans le sens du marché dif-
fus en oppasition au marché de marchandi-
ses de masse. Dés lors le chemin de ler ne
doit négli%er aucun elfort pour préseniler sur
ce marche un produit de plus haute qualité.

Ce Frod‘uh doit assurer un délai de livraison
fiable de client a client, un transport rapide
el Elre compatitif.

En outre la SNCB doit offrir un service com-
plet et moderniser sa commercialisation.

Les chemins de fer européens se sonl déja
organisés en unions d'offre par corridors
raphiques. Les unions d'offre sont res-

nsables de I'enliéreté de la conceplion de
‘offre marchandise fout d’abord en matiere
des transports du trafic diffus. Cetie conce
tion concerne tout autant le plan de I'exploi-
lation que le niveau commercial.

Llalsons directes Internationales pour le
trafic diffus

Un plan de transport intemational de haut
niveau est mis en service sur les grands
axes de communication. Sur chaque axe ne
peuvent se dérouler au maximum que deux
opérations de Iriage. La conceniration et la
distribution du wagon se fonl selon les plans
de transport intérieurs des réseaux.

Les liaisons seront comimercialiséss sous
I'appellation Eurailcargo. Elles seron assu-
rées entre zones économiques qui présen-
tent des potentiels importants. Ces trains di-
rects de marchandises ont une fréquence
Journaligre et roulent selon un horaire strict.

Le délai de transport au client est garanti.

Seuls des wagons au régime de vitesse op-

timale seront acceptés dans ces trains (ac-
tuellement 100 knvh).

Vitesses el charges par essieu
Une augmentation de la vitesse commer-
ciale paut éire obtenue:

0 en accélérant les opérations de triage et
en révisant la durée des temps d'arrél 4 la
frontiére. Le projet intemational DOCIMEL
d'informalisation pourra jouer un réle impor-
tant & cel égard; )

0J en réduisant autant que possible la durée
des dessertes lerminales; i

O en accroissant les vitesses de circulation,
car sur de longues distances, la vitesse de
circulation a un effel considérable sur la vi-
tesse commerciale.

La SNCB doit donc adapler son réseau ou
cerlaines lignes de son réseau en fonction
de ces objectils. Le ranspont routier dispose
dapuis longtemps d'une infrastructure qui lui
a permis d'accroilre considérablement la vi-
tesse de référence. Une charga ar essieu
plus élevée est d'ailleurs généralisée en Eu-
rope pour e ransport routier. Par ailleurs,
les grands réseaux voisins ont des plans &
mayen terme pour augmenter les vitesses et
les charges par essieu. Les J)oinls les plus
vulnérables sont les lignes de transit, A cet
égard surloul, la SNCE ne peul s'isoler.

Gares marchandises et raccordements
ferroviaires

Le trafic des trains internationaux directs
provient de raccordements ferroviaires el de
gares 4 marchandises mullifonclionnelles.

Le fait de disposer d'un raccordement cons-
titue pour la clientéle une des conditions ma-
jeures favorables au transpon par fer.

L'augmentation attendue du Iralic inlernatio-
nal diffus se realisera principalement, A l'ex-
ceplion des trafics portuaires et du trafic
combing de terminal & terminal, via ces rac-
cordements.

Comme le raccordement représente un ar-
gument prioritaire en faveur du fer lorsque la
clientéle doit choisir entre les diffarerts mo-
des da transport, la SNCB veut mener une
politique de paricipation dans le finance-
mant des colis de raccordement des entre-
prises au réseau lerroviaire.

Bien que les raccordements peu importants
conlinueront & pouvoir &tre desservis, la
SNCB lendra & lransférer leur lralic vers les
gares & marchandisas multifonclionnelles,
Gui doivent se substiluer aux “cours & mar-
chandises” dont le concepl est périmé el
former un maillon inégré dans la chaine lo-
gistique. Ces derniéres garss peuvent ou
non gtre exploilées par la SNCB elle-méme.
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Les services ci-aprés devront y 8tre offerts:

O manulention par la SNCB (chargement,
déchargement, transbordement, calage, bé-
chage, etiquetage, elc...),

O prise el remise a domicile,

O stockage simple (au besoin complété par
une fonction de livraison et distribution),

O nettoyage de wagons,

O pesage,

O rédaclion des documents de transpon,

O accomplissement des formalités en

douane, .

O location d'aires de stockage,

O mise a disposition de malérie! de manu-
tention,

O fourniture de paleties et de petit conte-
neurs,

O réservation de places dans les trains de
marchandises...

Ces gares de marchandises devront élre im-

laniées de fagon oplimale aussi bien pour
e ransport ferroviaire que pour le transport
roulier, mais également étre bien situées en
fonction des zones industrielles, de sorne
qu'une concentration oplimale des trans-
ports soit alteinte pour chaque gare. Les
zones portuaires et les terminaux pour le
transport combiné forment avec les gares &
marchandises el les raccordements impor-
tanis les installalions terminales pour les
marchandises.

Commercialisation

Au niveau international la siralégie de com-

mercialisation par axe géographique est mi-

se au point en commun par les difiérents ré-

tségaaéiim}{uniuﬂs d'ofire ou communauté d'in-
réls).

Ces unions d'ofire auront notamment com-
me mission de se charger de la mise en pla-
ce des relalions Eurailcargo par:

0 la mise en concordance des plans de
transport des différents réseaux;

0 la définition d'une déiergalion de pouvoirs
suffisamment élendue entre réseaux. Cela
signifie que pour la formation du prix le ven-
daur peul agir sans consulter les réseaux
partenaires. Ces demiéres années, des ini-

tialives ont déja été prises sur certains axes.

Elles doivent étre étendues & I'avenir sur
une plus grande échelle;
O des aclions de promolion en commun,

Moyens nécessaires et
investissements pour le trafic
marchandises

Le canevas précongu pour le tralic interna-
tional entrainera un nombre d'adaptations
nécessaires de plusieurs natures pour les
gares de triage, les lignes pricritaires a
adagter (capacité, point d'engorgement), la
signalisation, la remorque des trains, I'élec-
tfication, les voies de flarage, les gabarits
et le parc des wagons.

Gares de triage

Les gares de triage qui forment des nosuds
d'acheminement pour le tralic international
doiven! disposer d'un équipement de base
adéqual en ce qui concerne les faisceaux de
voies, le nombre de voies, leur longueur, le
systéme de freinage de la bosse de triage el
des faisceaux ainsi que l'informatisation des

opérations.

Le réseau marchandises

En fonction de l'importance des courants de
trafic, il est proposé pour le réseau mar-
chandises du futur:

'a) ¥n réseau de base qui convient pour le
rafic:

- enlre les ports belges de Zeebrugge, Gand
el Anvers el les nfzolnis frontiéres les plus
importants: Montzen, Sterpenich/Athus, Er-
quelinnes et Mouscron;

- @ntre les zones porluaires et les zones de
Liége, Charleroi, La Louviére, Clabecq el le
Grand-Duché de Luxembourg,

- sur les axes de transit Essen - Erquelin-
nes, Essen - Sterpenich, Montzen - Erque-
linnes et Montzen - Mouscron,

b) & terme de prévoir un réseau complémen-
taire pour faire face & la sursaturalion du ré-
seau de base découlant d'un accroissement
considérable du trafic.

Le réseau de base et le réseau wgnﬂplémen-
taire figurent sur la carte en page 34.

Les lignes constituant le réseau de base doi-
vant elre aptes 4 parmetire une circulalion &
120 kmv/h et pour une charge de 22,5 lonnes
par essieu.

Comme la circulation & 25 tonnes par essieu
ne peul élre exclue a long terme pour des
raisons économiques, il est souhaitable d'en
tenir compte lors du renouvellement de l'as-
siette de |a voie el il importe que les ouvra-
ges d'an situés sur ces lignes soient congus
ou adaptés & une masse de 10 tonnes par
mélre courant.
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Les relations pour lesquelles 4 long terme
une circulation & 25 tonnes par essieu est &
&révoir sont celles deslinées au transport
urd en vrac ¢'est-a-dire entre les porls el
les lieux d'implantation des indusiries lour-
des: Clal , La Louvigre, Charlaroi, Lidge
et Belval (G.D. de Luxembourg).
Les exigences de vilesse el de charge par
essieu prévues pour le réseau de base doi-
vent & lerme aussi élre réalisées pour les
nes constituani le réseau complémentaire.
L'accroissement de la vitesse influance éga-
lement les distances de freinage des trains
el exige aussi une adaptalion de la distance
entre les signaux,

Traction des trains

Les locomolives diesel el éleciriques du fu-
tur doivent éire capables de rernorquer sur
les lignes dont le profil est favorable (infé-
rieur a 4/1 000):

O des trains de marchandises ordinaires
d'une masse jusqu'a 3.000 tonnes, 4 la vi-
tesse de référence de 100 kmvh et A la vites-
se moyenne de 80 knvh sur tout le par-
cours; :

O des trains de marchandises rapides d'une
masse Iusgu'a 1 600 tonnes, a la vilesse de
rélérence de 120 krivh et A la vitesse
moyenne sur tout le parcours de 100 kmvh.

Sur les lignes dant le profil est moins favo-
rable (supérieur a 4/1 000 jusqu'a 10/1 000
au maximum) ces charges doivent pouvoir
&lre remorquées aux mémes vilesses
moyennanl le recours & 2 lives ac-
couplées conduiles par un seul conducteur.

Pour le trafic marchandises lourd, il est indi-
qgﬁ de prévoir des locomolives spéciali-
sées.

L'élimination des changemenls de locomo-
tive, lors des remises & un réseau voisin ou
des reprises d'un réseau voisin, n'est possi-
ble que par la mise en oeuvre de:

O locormotives diesel équipées pour la circu-

lation sur les réseaux voisins (notamment
les systémes de sécurilé);

O locomotives électriques qui peuvent rouler
50uS 2 ou plusieurs tensions. La mise en
oeuvre de ces locomotives ne peut se laire
qu'en coopéralion avec les réseaux concer-
nés el aprés accord aux niveaux lechnigue,
financier, el au plan de I'exploitation.

Lignes & électrifier

A l'exception de I'axe Athus/Meuse el de la
liaison Montzerv Aachen-West, tous les
axes principaux du Irafic des marchandises
sonl déja électrifiés. La décision définitive
pour I'électrification de la ligne Athus - Meu-
se a été postposée jusqu'en 1995 et dépen-
dra principalement de I'évolution du codl de
I'énergie pour la traction diesel et la traction
élecirique A ce momenl.

Par ailleurs, il semble que pour la liaison
Aachen-West/Monltzen, on donne la préfé-
rence A une dlectrification en 3000 volts.

Wagons .
On a pris comme base un parc commercial
d'environ 20.000 wagons.

En cas de char%e a l'essieu, de régime de
vitesse et de volume de Irafic inchangés, on
goilT gagr;placer 550 wagons par an 4 partir

e ;

Le plan STAR 21 envisage:

01 une augmenlation de la charge par es-
sieu, et par conséquent du chargement &
l'unitéwagon (+ 13 % en moyenne);

(0 un accroissement de la productivité glo-
bale des wagons, conséquence d'une rota-
tion plus rapide (estimé & 10 % en 2010);

D une croissance du volume de transport de
40 2 45 % en 2010.

Il s'ensuit des investissements complémen-
taires. .
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STAR 21 et le transport
des envois de détail

L’activité des envois de détail

Le secteur du trafic de détail a traité en

1988 environ 20 millions de colis, soit 10,5

Ir(nillions d'envois d'un poids moyen de 19,3
Q.

Le chiffre d'affaires global était de 3.022 mil-
lions de FB, soit 18,9 % du chitfre d'affaires
de la SNCB en transport de marchandises.

Sur I'ensemble du réseau, prés de 4.000
agents inlerviennenl dans cetle aclivité. La
moitié environ est occupée a temps plein
pour le trafic de détail, surtoul dans les 13
Cenlres Routiers. )

Les autres le sont de facon fragmentaire en
combinaison avec d'aulres tdches dans les
diftérentes gares réparties sur le réseau, qui
assurant I'acceptation et la livraison locale;
une partie importante de leurs prestations
n'est donc pas fondamentalement liée au
frafic de détail.

Les différentes ofires de transport propo-
sées a la clientéle comportaient:

0 en service intérieur: les colis postaux
(jusqu'a 5 kg), les envois en grande vitesse
et les envois express;

0 en service international: les colis postaux
(jusqu'a 20 kg), les envois en grande vites-
se, les envois express el les Eurail Express
(envois express a délais garantis).

Le trafic intérieur st largement dominant
un peu plus de 9/10e du total des envois).
L g:[us grande parlie des envois en service
interieur est constiluée par les envois &

grande vitesse.

La presque totalité du trafic st traitée dans
les centres routiers, dont le rble consiste &
assurer la concentration, le traitement et la
distribution des envois, dans une zone dé-
terminée, au moyen de camions. Les trans-
fers enlre ces centres s'elieciuent généra-
lement par trains de messageries.

Mesures de restructuration appliquées
en 1988 et 1989

Malgré le degré de couverture des charges
insuffisant, le maintien du trafic des anvois
de détait dans l'offre globale de la SNCB a

61é décidé parce que, d'une par, en cas de
fermeture, les receties seraient immédiate-
ment perdues tandis que les colis ne dispa-
raitraient qu'a terme, et parce que, d'autre
part - et surtout - le marché des envois de
détail est un secleur en croissance.

Il est soutenu par le glissement progressil
de l'activité économique du secteur primaire
vers les secteurs secondaire et teriaire,
dont il résulie un changement dans la nature
des produits transportés et dans la struclure
des transports.

L'influence positive exercée par cette évolu-
tion sur le marché de détail est en plus for-
temert stimulée par la tendance a la réduc-
tion des stocks 1out au long de la chaine de
distribution.

Afin de pouvoir maintenir l'ofire du tralic de

détail sur base d'une couveriure des colls

g{:!gfls_ame, un plan de restructuration a été
abli.

Proposé en 1988, ce plan tendait & établir
l'équilibre entre les dépenses et les recaltes.
Les mesures tarifaires avaient pour bul d'a-
méliorer la couverlure des colis direcls pour

- les différentes catégories d'envois. Sur le
plan organisationnel, les moyens mis en
oeuvre ont 81¢ en permanence adaplés en
fonction du niveau du trafic. En méme
temps, la structure du transporl des envois
de détail a élé adaplée en ce qui conceme
la part du secteur privé dans les prestations
de camionnage, 'organisation du trafic entre
les centres routiers et la dessente en région
gaals. Le nombre de centres rouliers a été

uit.

L'ensemble de ces moyens de rationalisa-
tion a eu pour effet que, par comparaison &
1887, le niveau de traflic ?en nombre d'en-
vois) de 1988 a diminué de 20,7 % tandis
?uae‘;:s recetles ne diminuaient que de

Les mesures appliquées en 1989 ont con-
duit a une concentration de l'activilé des
centres routiers sur un nombre restreint de
ceux-ci (13), exploilés a leur capacité opti-
male. Le trafic entre les cenlras conservés
ful réorganisé afin de réduire les délais de
liveaison el d'abaisser les codts d'exploita-
tion, Le trafic inlemnational a 61& forlement
accéléré sur certaines relations.

Au pian régionai, un jumelage a é16 réalisé
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entre I'appareil de vente el les services ex-
ploitants, ce qui permel une présence ac-
crue et une plus grande agressivité commer-
ciale.

Il est indéniable que si dans 'ensemble ces

actions ont permis une mailleure couverture
des colls, elles n'ont pas pour autant suffi &
assainir fondamentalement la situation,

L'eflort entrepris doit étre développé en atia-
chant également une importance particuliare
a la qualité du service, & l'amélioration des
corlacls avec la clientgle el 4 limage de
marque de la Société.

La SNCB dans un marché en évolution
Pour la SNCB, le marché intérieur des en-
vois de délail est beaucoup plus important
que le marché inlemational: sa part de mar-
ché est en eflet plus grande dans le trafic
intérieur que dans le trafic inlernational,

Le marché international, en conlrepartie, est
en progression beaucoup plus rapide el cela
sous l'influence de:

O I'abolition des frontiéres au niveau eu-
ropéen;

0 la tendance a I'élimination d'intermé-
diaires dans la distribution intemationale.

Dans la demande de transport d'envois de
délail, le souhail de qualité du service regoit
le plus souvent la priorité par rapport au Ipri::
porté en comple. La qualité de service visée
a surtoul trail & un raccourcissement des
délais de livraison (souhaités & 24 h en trafic
intérieur et entre 24 el 96 heures - selon f'ur-
gence et la relation - au niveau européen).

Le client altend également une fiabilité de
transport quasi absolue, une preuve de li-
vraison ou une information sur I'état d'avan-
cemenl de I'envoi, la personnalisation des
rapports avec le transporteur, et la simplicité
des tarils, des documents de transport et
des rapports administratils en général.

De plus, le marché dénole une lendance 4
la spécialisation des enlités de production el
au report sur des enlreprises spécialisées
de loutes les opéralions relevant du domai-
ne de la distribulion physique: stockage, em-
ballage, expédition, transpont, distribution,
voire la facluration et I'encaissement, ainsi
que la gestion des débileurs.

En dehors des caracléristiques propres au
marché sous |'angle de l'ofire et de la de-
mande, cerlains facteurs exerceront une in-
fluence importante dans le futur, tels les pro-
blémes de saluration et de congestion des
axes routiers el de cerlains adroporls aux
périodes de fortes demandes de transport.

Le chemin de fer dispose de par sa techni-
que d'un moyen de lranspor fiable, d'un ré-
seau trés dense reliant toutes les villes im-
portantes en Europe & un co0l additionnel
relativemnent bas at, pour 'avenir, d'un ré-
seau TGV qui ofire pour le tralic de détail un
rapport vilesse commerciale/prix de revient
concurrentiel avec I'avion dans le domaine
du transport rapide.

En dehors de ces avantages dans le domai-
ne technique, la plupart des réseaux ferro-
viaires dﬂ:osem d'un staff de personnel
hautement qualilié dans le traitement phy-
skjue des envois de détail.
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STAR 21 et I'offre des envois
de détail

La slratégie de la SNCB est dirigée vers la
consolidation de sa parl du marché intérieur
a court terme et son redéveloppement ulté-
rieur, ainsi que vers la reprise el le dévelop-
pement de sa présence sur le marché inter-
national avec comme ambition d'atteindre
une part de marché de 20 %.

Afin de réaliser ce but en rencontrant les
exigences du marché cilées ci-avant, la

SNCUB se doit d'adapter son offre de trans-
port de détail:

0 le transport doil éire accéléré et sa fiabi-
lité améliorée; un nouveau plan d'achemine-
menl en service inérieur est déja d'applica-
tion; il relie entre eux lous les centres rou-
tiers en un saut de nuit. Les méthodes de
travail seronl modernisées. Le parc de véhi-
cules routiers sera renouvelé et le service
de camionnage informatisé. Au plan interna-
tional, le trafic sera accéléré grice a l'inté-

ration du dedouanement dans le systéme
nformatique et par une réduction des délais
de transport, de commun accord avec les
aulres parlenaires de transport;

1 les informations sur les transporis en
cours el la fourniture d'une preuve de livrai-
son doivent étre améliorées el intégrées
dans un nouveau systéme informalique per-
formant qui facilitera aussi les opérations de
dédouanement;

0 l'ensemble des processus de transport
devra étre simplifié, ce qui rendra le produil
plus attractif et provequera une réductlion
des colts opérationnels pour la SNCB; la
simplification doit &ire poursuivie au plan
des tarifs, des documents, de la gestion ad-
ministrative et du service apros-vente.

Personnallsation des rapports avec la
clientéle

Un accés vers les non-clients doit 8ire trou-
vé el de mailleurs contacts doivent éires
noués avec la clientele existante. A cette fin,
un nouveau design doit élre développé Npour
le secteur des envois de délail de la SNCB,
de méme que la communication exteme doit
étre améliorée. Les centras routiers el les
gares ouvertes aux envois de détail seront
profilés de maniére Irés distincle el le parc
de véhicules routiers sera renouvelé.

Dans les centras rouliers, les nouvelles cel-
lules de prospection amélioreront le contact

avet les clients mais I'ensemble des autres

membres du personnel du service sera éga-
lement sensibilisé.

Adaptation des prodults )

A court terma, la SNCB veut batir avec ses
parlenaires une base el une struciure soli-
des pour le trafic international rapide, ol les
infrastructures pour les opérations termina-
les en trafic intlemational pourraient égale-
ment étre utilisées pour le trafic imérigur.

Une offre internationale “économique” sera
également lancée, au profit des clients pour
lesquels le prix de revient prime le délai de
transport. Le dédouanement sera accéléré
par une simplification des procédures el
gréce & une informatique mieux inlégrée.

A moyen terme, le service sera mieux inscrit
dans le col de la distribution physique
et sera orienté vers la gestion de stock. Des
inveslissements sont nécessaires a cette fin
tant en matiére de batimenls appropriés
qu'en moyens de manulention adéquats et
en informatique.

A lang terme, I'action de modemisation de
I'entreprise doit éire continuée en tenant
comple des évolulions constatées sur le
marché et qui vont certainement s'affirmer
progressivement dans les prochaines dé-
cennies.

Il s’agit de:

lQ la Icroissance rapide du marché intema-
ional;

O la percée du concepl de distribution phy-

skque, accentuée par linternationalisation du
commerce;

O la généralisation de la demande d'un
transport rapide et fiable.

Afin de pouvoir répondre A cette évolution
de la demande, qui fait un ensemble, ity a
lieu de réagir sur plusieurs plans.

Le rble polr-valant du transporteur dans la
chaine de Iransport devient de plus en plus
une condition sine qua non pour éire encore
admis au transport. Cetle tendance est sur-
toul constatée chez les gros expéditeurs.

Si la SNCB veut garder sa chance pour
élendre sa parl de marché, elle devra déve-
lopper ses aclivités dans le sens de ce con-
cept global du transpont.

Cela présume qu'elle est capable d'offrir 2
son donneur d'ordra:

O la réalisation de l'ensemble de ses trans-

ports, tani internalionaux qu'intérieurs, aussi

dans les cas ou ils ne sont pas réalisables

\Ei?ari S@S propres moyens ou par voie lerro-
re;

0 la gestion de son stock et autres activités
connexes comme la constitution des envois
egﬂ fonction de ses commandes et 'expédi-
tion.
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Une évolution dans ce sens exige I'acquisi-
tion du savoir faire nécessaire et des inves-
tissements relativement élevés en batiments
agpropriés et engins de manutention avan-
cés.

Au méme plan, il faul pouvoir présenter a
I'expéditeur un service express mondial qui
soit un service fiable & un prix décent.

Pour y ariver, il faut pouveir disposer d'un
réseau de relations aériennes complélées
par lg fransport terminal nécessaire. Cela
peut élre réalisé an passanl par une firme
spécialisée en la maliére, dans lequel cas
une participation de la SNCB esl évidem-
ment indiquée pour contrbler sa clientéle.

Investissements

En fonction des buts pouruivis & terme dans
les domaines intérieur et international, il est
indiqué de procéder a des investissements
de nalure a:

0 favoriser le fonctionnement des 13 cen-
tres routiers maintenus en activité et a les
exploiter & leur capacité maximale afin d'élre
en mesure d'offrir un service de qualité pro-
duit & des conditions rentables;

0O créer l'infrastructure nécessaire a une
meilleure diversification de l'activité de I'en-
treprise dans le trafic inlernational et dans
des domaines connexes au {ransport qui de-
viennen! prédominants dans le choix du
transporteur.

Les investissements qui apparaissent dés a
?rélsent nécessaires a bréve échéance por-
ent sur:

0 le renforcement des moyens de communi-
cation avec la clientéle dans les canires rou-
tiers;

O I'amélioration de limage de marque et de

raccueil de la clientéle dans les centres rou-
tiers et les gares;

0 la modernisation des techniques de ma-
nutention et de chargement;

O I'aménagement des espaces de travail
dans les centres routiers;

0 le report éventuel dans I'enceinte des
centres routiers des opérations de dédoua-
nement, y compris pour les marchandises

exclues du systéme d'allagement douanier.
Liberté d’action
Pour re & la SNCB de s'adapter con-

tinuellement, d'une fagon souple et rapide,
aux évolutions du marché de la distribution,
il esl strictemenl nécessaire qu'elle dispose,
fout comme ses concurrents, de la faculté
du choix des activités qu'elle déploiera, des
moyens de transport qu'elle utilisera et des
parienaires qu'elie fera intervenir.

Créer ces possibilités suppose la suppres-
sion de I'application a la SNCB du chapitre |
de la loi sur les transports du 25 ao(t 1891.
Les points qui freinent particuliérement la li-
beré commerciale el la simplification, enlre
autres dans le domaine du réglement du
contentieux, sonl ceux qui traent de I'obli-
gation de transporter, de l'obligation de la
publication officielle des tarifs, el de la res-
ponsabilité.

Si le service du transport de détail de la
SNCB n'est plus considéré comme un ser-
vice public, ne paut-on pas le metire sur un
pied d'égalité avec les autres lransporteurs
de la branche, en supprimant le chapitre |l
de cetie loi de 1891, qui n'est applicable
qu'a la SNCB, pour le trafic de délail, ou en
lui donnant un caractére supplétil pour cette

activité ?
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Le financement de STAR 21

Les dépenses d'investissement prévues au
cours des rois prochaines décennies ont
é1¢ subdivisées en deux paries:

0 les besoins de base (ou fonctionnels);

03 les besoins résultant du projet TGV et du
plan STAR 21.

Les besoins de base correspondent aux in-
vestissements nécessaires pour renouveler
et moderniser les équipements el pour cons-
tiluer aussi un réseau performant, indispen-
sable pour faire face & la concurrence el

maintenir le valume global du trafic actuel.

Au cours des trois prochaines décennies,
les dépenses annuelles moyennes expri-

Les besoins résultant du projet TGV el du
plan STAR 21 ont pour objectif d'accroilre le
tralic et les parls de marché de la SNCB.

mées en francs de 1989 et nécessaires pour
la réalisation de ces investissements de ba-
se sont les suivantes:

Départements Montants annuels
moyens de base et
services (en millions de
francs de 1989)
Infrastructure 10.500
Matériel roulant 6.200
Informatique, bureautique,
et divers 500
Total 17.200

Les investissements nécessaires au cours
des Irois prochaines décennies peuvent étre
résumeés comme suit.

TGV STAR 21
(millions de francs de 1989)

Transport de vo e\lPeurs enrelation  infrastructure 53.241 (* 17.205
avec le projet T matériel roulant 15.685 (°

Total 68.926 17.205
Transport de voyageurs en service  infrastructure 60.450
imerieur matériel roulant 61.796

Total 122.246 (%)
Transport de marchandises et infrastructure 39.900
envois de détail matériel roulant 22.260

Total 62.160
TOTAL GENERAL 68.926 201.611
{*) dont 6.300 pour les de p del

diaishe Pk 1§ i irablries qvea dves ot X
S-’..;"m 4.oon%ﬁmaim i3 dddult dos besoins de bass dmlqmﬂmmﬁ:&mun
S et e

{*) dont un montant epécifiqua do 1l.§50:1nﬁqnsdatarpsw una dessort

o ol des travaux imporants & realiser pour

on |uvié!nont des rr:‘olxom

La réalisation du projel TGV el du plan STAR
21 nécessitera des inveslissements impor-
tants que l'on peul estimer en moyenne el
par an & 8.700 millions de francs. Ce mon-

du wafic & plus longuo distance,

tant doit &tre ajouté aux besoins de base
évalués a 17.200 millions de francs par an,
ce qui conduil a des investissements an-
nuels moyens de 25.900 millions de francs.
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STAR

21

Un choix de société

La SNCB est consciente que les investisse-
ments cités sont importants et que des prio-
rités devront dés lors élre établies dans la
réalisation des projets. Elle estime aussi que
les Pouvoirs Publics, ¥ compris les instan-
ces régionales et locales, devront s'impli-
quer d? fagon substantielle dans leur finan-
cemenl.

L& projet TGV et le plan STAR 21 s'inscri-
veni dans le cadre d'un choix de Sociéié.

O D'une part parce que, selon les perspec-
tives acluelles, la ilité des personnes et
fe volume des marchandises & transporter
connaitront un dével ment continu au
cours des prochaines décennies, développe:
ment par ailleurs stimulé par l'effacement
progressif des frontiéres au sein de la CEE.

O D'autre part parce que cetle croissance

ne peut plus étre lotalement rencontrée Far
les modes de transport aulres que le frain
sans générer des nuisances considérables
en matigre d'environnement naturel et hu-
main. Les avanlages que présentent dans
ce domaine les transporls en commun et le
rail en particulier constituen!t dés lors une
réponse adéquate aux problémes soulevés
par la préservation el I'amélioration de la
qualité de la vie.

llimporte donc que les Pouvoirs Publics,
aranis de l'intérél genéral, s'associent aux
initiatives de la SNCB et oeuvrent avec cel-
to-ci & dégager les moyens nécessaires
%our mener une polilique cohérente et &
ng lerme de développement des trans-
ports ferroviaires.

Dans ce cadre, il n'est pas sans intérél de
réflechir a I' riunité de constituer un
fonds de développement des transports pu-
blics permettant d'assurer le financement
des investissemenls nécessaires el de ga-
rantir leur continuité.

Evolution des investissements infrastructure + matériel roulant
(montants en millions de francs de 1989)

Investissements Infrastructure + matérlel roulant ||
(tinancement TGV exclu)

2000

2020
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Evolution des Investissements Infrastructure

(montants en millions de francs de 1989)
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«Star 21>> sera Poccasion
d’un véritable débhat de société
sur I'avenir des chemins de fer

Il faudia un véritable débal de société sur la politique des
wansports, il y aura aussi débat au Parlement, il faudra
sgjal  impliguer d ge les Régl el lgs pouvoirs
locaux, y compris financierement, a déclaré en substance
Jean-Luc Dehaene, vice-Premier ministre et ministre des
Communicalions, en pre it di & la presse «Star 21w,
le plan de modemisation des chemins de fer belges, au
lendemain de son approbalion par le conseil d'administration de
la SNCB et dont Il a été déja longuement question dans ces

colonnes mardi et mercredi,

Pour le ministre des Communi-
cations, il ne s'agit pas de pratiquer
une politique anli-aulo mais oler
celle-ci de son piédeslal. Cela
demandera un changement de men-
talith & tous les niveaux, Aux
Pays-Bas, on est déja beaucoup
plus loin dans ce domaine,

De son cote, il appartiendra a la
SNCO de poursuivre son plan d’'as-
sainissemenl, de donner demain
une place nouvelle aux chemins de
ler dans I'ensemble des moyens de
transport el de motiver son person-
nel. L'effort qui a été accompli en
taveur de la route pendant les
décennies 60 et 70 doit I'élre
maintznant en faveur du rail. L'en-
semble du projel s'insére dailleurs
dans un plan plus vaste d'adaplation
de tous les réseaux ferroviaires

ECLO JI. [ﬂ. Bﬂu'JL
Aefnieg

européens. Pour ce faire, il faut
reprendre en profondeur des struc-
tures héritées du 19° siécle. Il laut
aussi définir une politique d'aména-
gement du territoire qui rapproche
fes habltations, les lieux de travail et
les entreprises des moyens de
communications existants alin de ne
pas grever excessivement les coits

Au départ do ses alouls propres
{moindro occupation do terrain, fai-
bie consommalion o énergle, poliu-
tion réduite et sécurité), le chemin de
fer devra assurer la complémentarité
avec les aulres moyens de trans-
porl, dévalopper le transpart com-
biné, améliorer lo senvice a la
clienléle tant voyageurs que de
marchandises. Les pouvoirs publics,
aux différents niveaux, auront &
harmoniser I'ensemble.

A I'occcasion de sa conférence
de presse, M. Dehaene a répété une
de ses formules, & savoir que «Les
souhails de la SNCB ne sont pas
des ordres pour le gouvernement.»
Phrase signilicative el compréhensi-

ble dans la bouche d'un ministre qui
doit veiller aussi aux grands équili-
bres budgélaires du pays mais qui
lalsse enlier I'écart considérable
entre le financement souhaité par la
SNCB, 25 miilliards par an, et les 15
milliards pendanl dix ans pour
commencer a partir de 1991, ainsi
que I'envisage le ministre Dehaene,

Le dossier TGV

A propos de la prochaine réunion
des minislres des Transporls de la
CEE le 21 novembre, M. Dehaene a
conlirmé qu'it élail partisan du TGV,
qu'il souhaitail que notre pays ne
soit pas marginalisé dans un vasle
projet européen mais gue, d'autre
part, il ne fallait pas développer une
«idéologie du TGV». Il a rappelé
qu'en France aussi le TGV roulait en
de nombreux endroils sur des voies
classiques améliorées et qu'il pour-
rait donc en aller de méme aussi
chez nous, formule «qui serait
finalement plus rentable pour la
SNCB~»

Sur celte base, ¢'est lui qui
inlerrogera ses collégues sur le pian
de financement et de partage des
recettes avant de revenir avec le
dossier sur la lable du gouverne-
ment belge. Reste évidemment a
voir si les aulres ministres euro-
péens auront la méme approche

Rendez-vous apres la réunion.,

= J.B.
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Le réseau de 1a SWNCB

Les anciennes gares, objet d'un inventaire...
Depuis le début de la politique de suppression de ]ldgnes
ferrées, dans les années cingquanle, baon nombre de batiments de

gare, souvent ruraux, ont été désatfectés. Que sonl devenusg
aujourd'hui ces édifices 7 Certains =sont encore utilisés par
la SNCB, d'autres ont éteé vendus, loués, démclis cu

complétement laissés a ] 'abandon.

Ces ancilennes gares sont pourtant une partie Jdu patrimoine
historique et culturel belge. Elles vont faire 1'chijet d'un
inventaire complelt, oeuvre du GEVERU, groupe d'éltudes pour la
valorisation de |'espace rural et urbain, une asb] proche de
1'institut d'architecture Victor Horta et de la section de
géographie de 1'ULE (1).

Le GEVERI} a donce entamé un  duventaire complet des gares
existant ou ayant existé dans la partie francophone du pays,
sur base de <cartes et decuments SNCB datant de 1936. Sur pre
de 400 gares répertoriées selon cette technique, 227 sont dé4a
fichées par le groupe. Chague fiche laocalize le batiment, éla-
blit sa valeur architecturale, sa situation de droit, son
contexte historigque, des photos et un avis concernant =zon
éventuel sauvetage, classement ou projet d'attribution.

A 1l'heure actuelle, sur base des 227 gares déijad étudices,
on peut estimer gque 20 % ont été démolies, 17 % sont &
1'abandon, 2 % en ruines et 15 % ont trouvé une autre affecta-
tion. Les 45% restantes sont touiours utilisées par la SNCR.

Parmi les gares ayant trouvé une aultre atfectation et
ainsi réhabilitées, on trouve des habitations particulieéeres
parfois conservées dans 1'état initial comme la gare
d'Hombourg (ligne 38) ou transformées avec des fantaisies de
mauvais golit. D'autres ont été rachetées par des communes ~u
communautés locales : Cerfontaine (ligne 132) est devenue un
musée, comme Quevaucamps (ligne 79) ; Eghezée (ligne 142) est
devenue académie de musique, Sivry (Jigne 109) et Treignes
(ligne 132) sont devenues des centres scientifiques, Hyon-
Ciply (ligne 109) est devenue récemment centre culturel.,.

Le GEVERU espére achever son inventaire, si les budgets
lui  sont accordés pour ce faire par le Communauté Francaise.
Celui-ci serait alors édité afin que la gare, comme le
chateau, la place, l1'église, l'ancien terril cou Je vieux
moulin d'un village, reste un lieu inscrit dans |'histoire i
la vie locale...

2]

d'aprés La derniére Heure, 25/9/89,

L'avenir du rail en Namurois..,

Fin octobre 1989, les forces vives du Namuroiz se sont
rassemblées autour du gouverneur Wauthy, afin de ne pas "rater
le train” au moment ol des décisions capitales vont é&tre
prises pour 1'avenir du réseau ferré belge, engageant Namur,
qui s'installe dans sa fonction de capitale de la Wallonie.
Trois dossiers ferroviaires ont retenu l'attention des Namu-
rois.

(1) - GEVERU, ULB, Campus Plaine, boulevard du Triomphe, CP
246, 1050 Bruxelles.
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l.- avec le TGV, la liaison internationale entre la France et
1'Allemagne cessera d'étre assurée par la dorsale wallonne,
Namur cessera d'étre un  point de croisement de lignes

internationales., Les Namurocis ne pourront se satisfaire, en
matiére de liaison avec le TGV, d'une simple adaptation de la
vrelation IC Gand ~ Bruxelles - Namur... Des rames TGV devront

done, a leurs yeux, garantir des liaisons internaltionales
directes pour Namur comme pour les villes hennuyéres,

2.- le trafic marchandises nord-sud devrait désormais passer
par Ottignies, Fleurus, Auvelais, Namur, Dinant et Bertriy
(plan Athus - Meuse). Mais les Flamands et Luxembourgeois sem-

blent réticents.,.. A )'heure actuelle, plus rien ne bouge et
aucun investissement de modernisation de cet axe n'a encore
été décidé,.. Les Namurois appuient évidemment la réalisation

de cet itinéraire et resteront vigilants pour sa réalisation.

3,7 il existe un projet d'exploitation touristique du troncon
désaffecté de la ligne 154 entre Dinant et Givet par le CFV3V
(chemin de fer a vapeur des trois vallées), Cette idée mérite
d'étre soutenue. Deux questions restent pourtant pendantes
dans ce dossier ! l'accés en gare de Dinant, toujours
exploitée par la SNCB, et le statut de la section comprise
entre la frontiére belge et la gare francaise de Givet, qui
doit &tre négocié avec les autorités de ce pays. Comme la SNCB
se déclare incompétente a ce sujet, le monde politigue
namurcis en fera son affaire...

Un consensus général s'est dégagé a Namur autour de ces trois
dossiers, dont le gouverneur Wauthy se fait désormais le re-
lais.

d'aprés le Soir, 28-29/10/89.

Méfi ~des formules traditionnelles.,.

15

Chacun se souvient certainement que nos instituteurs, ja-
dis, enseignaient fiérement que la Belgique possédait la plus
grande densité au monde de lignes de chemin de fer. Il faut
aujourd'hui prendre cette formule avec une certaine prudence,
car elle se révéle exacte uniquement lorsqu'on se contente
d'une comparalison boiteuse entre 1la SNCB (116,4 m de
ligne/km®) et les seuls réseaux d'Etat.

Elle se révéle par contre fausse si, pour la Suisse, on
ajoute aux Chemins de Fer Fédéraux (SBE-CFF-FFS) tous les ré-
seaux de chemin de fer privés (2). Ce pays, avec 139,2 m de
ligne/km®, dépasse nos 123,7 m de ligne/km’® tous réseaux
confondus (3).

(2) - aux termes de la loi suisse, sont considérés comme che-
mins de fer privés tous les réseaux, hormis les CFF, a voie
normale et étroite, avec ou sans crémaillére, ainsi que les
funiculaires, mais & 1'exclusion des lignes considérées comme
“"tramways".

(3)- par assimilation avec la classification helvétique, nous
avons pris en compte les lignes SNCB, SNCV, touristiques ex-
SNCB ou ex-SNCV, le métro de Bruxelles, mais non les lignes de
tram de la STIB, MIVA et MIVG.
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Et encore... Ces chiffres sont valables au 31/12/88 : ils
devraient étre actualisés & la baisse dans le cas du réseau
belge.

Modifications a3 la nomenclature des lignes SNCB

Ligne 77 : Moerbeke - Y Rostijne (2)
devient Moerbeke - Rostijne (BK 73.294) (2)

Ligne 98 : Cuesmes - Flénu (3) devient hors inventaire

Ligne 204 : Y Boma - Zelzate (rive droite)
devient Y Boma - Rostijne (BK 13.800)
Rostiijne (BK 13.800) - Zelzate (rive droite)
hors service
(note du 22/6/89 publiée le 15/7/89).

Ligne 119 : la section Gilly (BK 14.450) - Gilly-Sart-Allet
(BK 16.730), qui était hors service, devient hors inventaire
(note du 25/8/89 publiée le 15/9/89)

Ligne 38 : Chénée - Montzen (3) devient hors inventaire

Ligne 156 : devient Momignies (frontiére) - Mariembourg (3)
[la section Momignies (frontiére) - Chimay était a
ce jour hors inventaire]

(note du 25/10/89 publiée le 16/11/89)

Evolution du réseau de la SNCB

Ligne 38 - Chénée - Montzen

Par arrété royal du 14 aoit 1989 (Moniteur Belge du 19/9/89),
la SNCB est autorisée a procéder au démontage des voies de la
ligne 38 Chénée - Montzen entre la BK 0.317 et la BK 39.712
(Montzen).(4)

Ligne 156 - Momignies - Mariembourg

Par arrété royal du 15 septembre 1989, 1'arrété roval n’
A2/05256/156BX du 7 février 1985, autorisant la SNCEB a
procéder au démontage des voies de la ligne 156 Momignies
Mariembourg, trongon Momignies (frontiére) - Chimay entre les
km 0 et 14.060 est abrogé.

La SNCB est autorisée a procéder & la mise hors exploitation
définitive de ce trongon.

Un été roval est assez rare pour que nous en fassions
amp !

(4)- rappelons que le GTF asbl a publié une histoire compléte
de cette ligne depuis ses origines jusqu'a son abandon par la
SNCB dans Trans-Fer hors série "Le pays de Herve en train,
tram.et trolleybus'. Quelques exemplaires de cette brochure
sont encore disponibles par versement préalable d'une somme de
170F envoi compris au compte 240-0380489-59 GTF ashl-Editions,
BP 191, 4000 Liége 1.
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Les gares "en sandwich” du résea

La liste des gares de réseau belge disposées en "sand-

wich", c'est a dire oi le batiment est situé sur le terrain
laissé libre au coeur d'une bifurcation, gque nous avons
publiée dans Trans-Fer n° 64 & 65 doit encore étre étcffée
grace aux recherches de notre membre Ph. Janssens de
Kortenberg.

La liste des gares "en sandwich" doit &tre complétée comme
suit
* BAcoz-Centre, point d'arrét au coeur de la bifurcation des
lignes 137 vers Mettet et 138 vers Florennes (Central)
* Bngleur (ancienne gare) dans la bifurcation des lignes 37
vers Verviers et 43 vers Rivage
* Landen (ancienne situation) ol le batiment de gare se trou-
vait au coeur de la bifurcation des lignes 21 vers Hasselt et
36 vers Liege
* Moerbeke-Waas ol le batiment de gare se trouvait au coeur de
la bifurcation des lignes 77 vers Klein-Sinaai, Stekene, Kem-
zeke et rejoignait 1'ex-ligne 54 & st-Gillis-Waas et 57 vers
Lokeren
* Ottignies oud le batiment se trouve au coeur de la
bifurcation des lignes 140 vers Charleroi (Ouest) et 161 vers
Namur
* Pepinster ou le batiment se trouve au coeur de la
bifurcation des lignes 44 vers Spa et 37 vers Liége
* Waimes ol le batiment se trouvait au coeur de la bifurcation
des lignes 48 vers St-Vith et 45 vers Stavelot
* Willebroek oti le hatiment se trouve au coeur de la bifurca-
tion des lignes 54 vers Malines et 61, aujourd'hui déferrée
vers Londerzeel et Blost.

on pourrait ajouter une liste de gares ou les guais "voya-
geurs" ne sont pas parfaitement symétriquement paralléles, car
la gare se situe en pleine bifurcation
Court-St-Etienne (lignes 140 vers Charleroi Ouest et 141 vers
Genappe et Baulers)

Haine-St-Pierre (nouveau point d'arrét, aprés la suppression
de la gare bien connue) entre les lignes 112 vers Marchienne-
au-Pont et 108 vers Binche

Jemeppe-sur-Sambre (lignes 130 vers Namur et 144 vers
Gembloux)

Qui, de nos membres, pourrait étoffer la liste 7?

On pourrait aussi dresser une liste des "gares-pont" du
réseau belge, c-a-d des bitiments de gare construits a cheval
sur les voies ferrées comme Cerfontaine (gare aujourd'hui dis-
parue) ,Etterbeck, Verviers-Central, Visé (nouvelle gare)... Il
y a a aussi les gares construites s0US la voie ferrée, comme
Ligége-Palaiz (nouvelle pare). Qui pourrait étoffer la liste 7
Berivez-nous a4 GTF asbl, service de Trans-Fer, BP 191, 4000
Lidge 1. Nous publierons le résultat de vos recherches dans le
prochain numéro !

Ligne 163 - section Bourcy - Gouvy

La rumeur se fait de plus en plus persistante : la remise
en service de celte section de ligne, actuellement "hors ser-



vice pour les besoins de la SNCB" aurait lieu dans le courant
de 1'année 1990, La Défense Nationale serait en effet
désireuse d'y faire passer des trains militaires, notamment
peur relier la garnison de Marche-en-Famenne et Sourbrodt
(pour Elsenborn) via Jemelle, Libramont, Gouvy et Trois-
Ponts, sans aucun changement de front, ce que ne permet pas
1'itinéraire via Rivage et Trois-Ponts.
La section Bourcy - Gouvy est hors service depuis

* 1'application du plan IC-IR de juin 1984 et la suppression
corrélative des trains de voyageurs entre Gouvy et Bastogne.

Depuis cette épogque, cette section a été véritablement
"pillée" : la signalisation simplifiée de Tavigny a été
enlevée, tandis que 1'égquipement électrique "AP-BP" des

passages A niveau automatiques, datant des années soixante, a
été véritablement arraché. On se demande toujours pourquoi,
puisqu'aucune récupération de matériel n'a été effectuée par
la SNCB.

Il reste A& espérer que 1'armée fera reposer ces installa-
tions qu'elle aurait da faire protéger plus efficacement au
moment o0 elle a inscrit cette section dans 1'inventaire des
lignes conservées en état pour les besoins de la Nation.

Rappelons gque la section Bourcy - Bastogne-Nord reste des-
servie en trafic marchandises au départ de Bastogne. Bastogne-
Nord constitue depuis le service d'été 1989, en voie princi-
pale, le terminus des autorails de la relation Bastogne - Li~
bramont - Virton.

Q nﬁ-FG:L__

Offre spéciale de fin d"annéde

Nos membres peuvent passer commande groupée de nos deux
derniéres éditions hors série de Trans-Fer "la chemin de fer de
1'Ourthe et de 1'Ambléve" et "Le Fagnard, histoire d'une )igne
internationale, Trois-Ponts - Junkerath" (voir page 70 de ce
Trans-Fer) au prix de 325 BEF envoi compris. <Commande par
versament au compte 240-0380489-59 QTR asbl-Editions, BP 191,
4000 Liége 1, en indiquant en communication "2 Trans-Fer hors
série".

Commande de l'étranger : ajouter 20 BEF de frais de port et se

conformer & la procédure indiquée en 3e page de couverture.

Qffre valabl

'au 31 janvier 1990 pour nos membres en
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Le matériel

Les voitures M2 louédes aux
Neder]l andse Spoorwegen.

Nous avions annoncé dans Trans-Fer n°64 la location, par
la SNCB, d'une série de voitures a voyageurs de type M2 aux
NS.

Notre membre néerlandais Monsieur J.H. Broers, nous envoie
les précisions que voici.

Les NS ont loué & la SNCB 37 voitures de type M2, & savoir
8 BAB (lére/2e classe) série 50 88 39-38 600, 19 voitures B (2e
classe) série 20-38 600 et 7 BD (mixtes 2e classe/fourgon)
série 82-38 600. A partir de ces voltures, les NS ont formé 7
rames de 4 voitures (1 BD, 2 B et 1 AB), les voitures
restantes servant de réserve en cas de besoin.

Ces voitures ont été adaptées pour le service aux Pays-Bas
¢ chauffage électrique 1800 volts au lieu de 3000 wvolts,
remplacement des sabots de frein SNCB contenant de 1'asheste,
jugé dangereux par les NS, par des sabots de fonte, enlévement
du frein & main dans les voitures, adaptation des fermeturss
de porte. Les voitures BD ont été munies d'un extincteur et
d'une trousse de secours.

Les wvoitures ainsi transformées sont exclusivement
affectées, depuis le 3 septembre 1989, a la relation Zwolle -
Nimégue - Roosendaal, si ce n'est une navette entre Roosendaal

et Flessingue. Leur gare d'attache est Zwolle.

Les NS avaient aussi envisagé la location d'autres
voitures M2 de 1lére classe, qu'ils auraient utilise en
déclassement . Cette idée a étée abandonnée, car les N8
n'introduiront pas pour le moment de carte "transports
publies" pour étudiants 3 Prix  trés réduit wu la situation
politique actuelle (changement de gouvernement) ., Cela
n'empéche pas le trafic des voyageurs d'avoir auvgmenté de 5 %
en 1988, ce qui a causé des problémes de capacité, qui ont
amené les NS & chercher & louer du matériel auprés de réseaux
étrangers.

Nous remercions notre membre de ces précisions.

Les voiditures intermédiaires
rour automotrices ""Break'
(301—-440)

Nous avons annoncé dans un numéro précédent la commande de
soixante-huit voitures intermédiaires non motorisées, afin de
porter les automotrices "Break" a 3 caisses, et d'augmenter
ainsi, aux moindres frais, le pare "automotrices" de la SNCB.
Celui-ci est  par ailleurs fort sollicité, puisqn’'il est
utilisé pour la plupart des services "de base" du plan IC-IR,
Les automotrices "Break" constituent a ce jour la série la
plus rapide et la plus confortable de ce type de matériel, et
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assurent la totalité des services Ic "F" Céte B
Genk/Maastricht, "H" Gand-St-Pierre - Namur (et Dinant dés fin
mai 1990), "aJ" Herstal - Tournai” et "L" Bruxelles -
Luxembourg. Inutile d'ajouter qu'elles sont intensivement

utilisées.

Les 68 voitures intermédiaires seront livrées par BN a
partir du mois d'octobre 1991. Nous en publions ci-contre le
diagramme, fort proche des voitures intermédiaires des 8
automotrices '"Break" a 3 caisses qui ont été livrées naguére
aux chemins de fer marocains.

On constatera que la SNCB a gardé 1'anachronique
disposition des siéges a 5 places de front en 2e classe, ce
qui offre au voyageurs une banquette inconfortable et obsoléte

Quand donc les services concernés comprendront-ils gu'une
telle offre de confort est insuffisante pour tout trajet
dépassant une heure : comme ces automotrices assurent de
"longs parcours™ a 1'échelle belge s'entend, il serait temps
d'offrir un matériel a 4 places de front, avec un confort du
style de celui qui est proposé au voyageur qui emprunte par
exemple les trains de la relation Bruxelles - K&ln, équipés de
voitures I 10 & 4 places individuelles de front.

La voiture intermédiaire a livrer est entiérement réservée
aux voyageurs non fumeurs, car la SNCB observe une demande
croissante de ce type de places. Enfin, et c'est une nouveauté
sur les voitures du service intérieur, un emplacement digne de
ce nom a été réservé aux personnes se déplagant en voiturette,
les dispensant enfin de voyager sur la plate-forme. Encore
faut-il que les gares soient équipées de moyens techniques
permettant de hisser la voiturette a l'intérieur du train...
La aussi, il y aura un effort a faire.

A ce 1jour, les services de la SNCB n'ont pas encore
déterminé les relations "IC" qui seront en priorité équipées
d'automotrices "Break" triples. Il faudra sans doute veiller
au déséquilibre créé entre la premiére et la deuxiéme classe
pat ce type de matériel : dans une automotrice double de ce
type, la proportion lére/2e classe est de 32 places de lére
(20 %) pour 139 de 2e classe. Dans la future automotrice
"3llongée”, il restera 32 places de lére c¢lasse (12 %) pour
241 places de 2e classe (+ 1 place handicapé).

R.M,

Un wagon—monument
Le wagon a haussettes type 1215 AO avec passerelle et frein a

vis est exposé sur le truck porte-wagons n’8 sur le terrain
du Trimbleu devant le charbonnage de Blégny-Trembleur.
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1/ BORTIES DE_GRANDE REVISION

Période de juin a

STATISTIQUES DU MATERIEL MOTEUR

- De 1'AC Malines (HLE/AM/AR)

616
2322
615
828
181
634

- De
5112
8261
2016
5158
2004

GT -~ 9.6 2325 - FEO -
FEO - 14.6 721 - FHS -
GT - 21.8 832 - FSRE-
FSRE- 29.6 2335 -~ FEO -
FKR - 5.7 214 - FHS -
GT =~ 13,7 2358 - FEO -
'AC Salzinnes (HLE/HLD/HLR)
FKR ~ 2.6 6291 - FHS -
FNDM~ 5.6 8512 - FNDM-
FEO - 6.6 5132 - FKR -
FNDM- 26.6 2013 - FEO -
FEO - 30.6 5128 - FKR -

2/ RADIATIONS

AM 052 - Kinkempois ('54) -
525 - Haine-St-p ('55) -

PV 89-02 de 1'ac Malines,
Date de mise hors-inventaire

AM 054
055
066
071
079
524
535
536
PV 8

= Kinkempois ('54) -
" (!54) ii
" (154) .3

9-03 de 1'Ac Malines, du
Date de mise hors-inventaire

Haine-8t-p
" "

('54) -
" (lﬁ‘i) -
('85) -
('55) -

" " {!55} =

AM 503 - Stockem ('54)

PV 89~05 de 1'AC Mal
Date de mise hors-inventaire

AR 4610 -~ Haine-St-p ('52) -
PV 89-04 de 1'ac Malines,

Date hors-écritures

HLR 8422 - Latour (*56) - a
PV 306 de 1'AC Salzinne

Date hors-écritures

(*) aFsa

radiation pour vétusté
” "

du 9.5,

radiation pour vétusté
" n ”

octobre 89.
14.7 823 -
27.7 2348 -
11.8 632 -~
11.8 4509 -

7.9

15,9

4.7 8264 -
10.7 7362 -
25.7 2005 -
24.8

5.9

89

1.6.89.

19.5.89
1.6.89,

- radiation pour vétusté
ines, du 3.8.89

10.8.89.

FSRE-
FEO -

MUT -

FNDM-
FKR -
FEO -

29.9
6.10

12.10

30.10

6.9
19.9
20.9

restauré et revendu a I'AFsA (*)
du 2.8.89
1.11.89,

du 22.8.89
1.11.89.

Association Francaise Sambre

3/ MISES_EN_SERVICE

an 1.7
au 1.8

AM 928 -929
AM 930 -931

au 1,9
au 1,10:

AM 932

varie importante au bloc moteur
s,

- Avesnois (Maubeuge) .

- 933
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4/ PARC : ENTREES /[ SORTIES

5905 - 5926 - 5936 - 5946 d'Anvers-Dam :
Sorties le 7.7 ; remises en parc le 25.8.89.

5926 - 5936 - 5946 d'Anvers-Dam
Sorties le 25.9, J.N.A.

5/ MUTATIONS

HLR 8424 de Montzen a Latour au 9.1 (ajout au n°63 de mai
89)

AM 081, 082, 083, 088, 090, 092

de Kinkempois a Haine-St-P . . . au 29.5
AM 095 d'Haine-St-P & Ronet . . . . au 29.5
AM 231 de Schaerbeek a Hasselt. . . au 29.5
AM 242 de Schaerbeek a Courtrai . . au 29.5
AM 518 d'Haine-St-P a Stockem . . . au 29.5
AM 637 de Courtrai i Haine-St-P . . au 29.5
AM 698 a 702 de Schaerbeek & Kinkempois au 29.5
AM 712 d'Hasselt a Schaerbeek . . . au 29.5

HLR 8407 de Montzen a Latour. . . . au 1.7

AM 062 a 065, 067, 072, 073, 075 a 078
de Kinkempois & Haine-St~P . . . au 16.10
AM 094 d'Haine-St-P a Ronet . . au 16.10
BM 355, 356 de Kinkempois a Ostende au 16.10
AM 519, 520, 521, 522, 527 a 529
d'Haine-St-P a stockem. . . . . .au 16.10
aM 703 & 712 de Schaerbeek 3 Kinkempois au 16.10

Mac' Machine 10/89

L_ LE MATERIEL MOTEUR SOUS LA LOUPE

* Les AM Sabena.

Début juin, une décoration prototype a été réalisée sur
une des deux faces latérales de 1'automotrice 598 : une fine
ligne rouge était peinte sur la bande blanche existante,
tandis qu'un énorme logo "Airport City Express" en lettres
blanches était apposé sur la partie de la caisse située sous
les fenétres.

Cet essai ayant donné satisfaction, 1'ensemble du  parc
(soit les six AM 595 a A00) fut décoré de cette maniére au
cours du mois de septembre, et le nouveau service "Aitport
City Express' était lance le 24 septembre au moyen de ces

englns ainsi gque des AM guadruples -celles-ci non modifiées,
bien entendu- en provenance de Saint- -Ghislain (voir Trans-fer
n” 65, p.12).
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* Les BM Break 355 et 356.

Ces deux automotrices de Kinkempois ont été équipées &
titre d'essai d'une commande de freinage similaire & celle des
automotrices "banlieue"”, et ont été mutées 3 1'atelijer
d'Ostende.

L'AM 355 est sortie ainsi transformée de 1'AC Malines le 3
juillet ; notons qu'extérieurement, rien ne la distingue des
autres engins de la série.

Depuis lors, ces deux automotrices sont principalement en-
gagées sur la relation Genk - Céte, pour l'initiation du per-
sonnel roulant.

Signalons 1'entrée a 1'AC Salzinnes de cette locomotive
pour révision intermédiaire, en date du 13 octobre ; elle est
ainsi la premiére des douze de 1la série a subir cette
opération d'entretien, depuis leur sortie de construction en
1985-86.

* La 2109.

La belle aventure de la verte "Technoloco" (la locomotive
qui accompagna le train~expo Technorame tout au long de son
périple) a pris fin tel que prévu : elle a été repeinte dans
la livrée classique bleue i bandes jaunes, courant aoft.

Par contre, c'est 1'AC Salzinnes qui se chargea de cet ou-
vrage - terminé le 11 aofit -, alors que la mise en peinture
avait été réalisée en son temps par 1'AC Malines.

Rappelons que nos membres qui participérent & la visite
GTF de l'atelier d'Anvers-Dam le 20 mai eurent la surprise d'y
découvrir cette fameuse 2109, alors qu'elle venait d'achever
sa mission la veille & Bruxelles-Midi.

Plus fort encore, les chasseurs d'images qui affrontérent
jusgqu'au bout la canicule de 1'aprés-midi furent récompensés
de leurs efforts, puisque la 2109 apparut comme allege en téte
d'un train inter-formation Anvers-Nord - Merelbeke ; cela aura
probablement été sa seule utilisation en trafic marchandises,
affublée de cette livrée,..

* Les BR 44 de

Depuis le rehaussement partiel du plan des voies en gare

d'Audenaerde en juin dernier, la continuité de |'itinéraire
Gand-St-Pierre - Audenaerde - Renaix est rompue, et les trains
IR tractés Eeklo - Renaix sont limités a Audenaerde (gare

"haute"), tandis qu'une navette circule en  correspondance
entre la gare "basse" et Renaix.

Ces navettes ont été confiées 3 un ou deux autorails 44
(selon 1'affluence) de Merelbeke, stationnés en permanence a
Audenaerde.
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Mais des plaintes de voyageurs concernant 1'absence de
compartiments de lére classe ont contraint la SNCB au tour de

passe-passe suivant un petit compatrtiment "fumeurs"
d'extrémité est depuis lors "réservé' aux voyageurs de lére,
par la simple apposition d'affiches "Voorbehouden aan

reizigers le klas" aux fenétres du compartiment !

Une transformation des compartiments a en effet été jugée
dispendieuse, eu égard & la durée prévue de cette mesure
originale, qui prendra de toutes fagons fin lors du
rehaussement complet des installations de la gare (vers le
début de l'année prochaine), puisque la continuité des trains
tractés sera rétablie a cette occasion.

D'autre part, wun signe distinctif a caractére moins "bri-
colé" gque les affiches (la traditionnelle bande Jjaune au-
dessus du compartiment, par ex.) n'a pas été retenu, puisgque
ces autorails assurent également au hasard des roulements la
relation Alost - Burst, o il n'a jamais été question d'une
lére classe.

Et pourgquoi pas, dans le fond..?

* L'.AR 4610,

Cet autorail d'Haine-St-Pierre, parqué depuis juin 84 et
radié officiellement des écritures le ler octobre 89, a
complétement été remis en état par le personnel de 1l'atelier
d'Haine-St-Pierre, et revendu au CFV 3V pour le compte d'une
association francaise, 1'AFSA (Association Ferroviaire Sambre
- Avesnois).

Cette association compterait 1'utiliser sur la relation
frontiére Anor - Momignies, en correspondance avec les trains
CFV 3V de la ligne Momignies - Chimay !

De fait, il put étre admiré pour la premiére fois a
Mariembourg, lors du traditionnel festival vapeur de fin sep-
tembre.

Ceci monte a douze le nombre d'engins de cette série (sur
un nombre total de vingt !) encore en service a4 la SNCB, ou
préservés par des associations !

* Les chaudiéres. de chauffage.

Un nouveau signe distinctif est apparu récemment sur les
caisses de certaines locomotives diesel de ligne (HLD) : une
petite boule précédant le numéro matricule, peinte dans la
méme teinte que celui-ci.

Ce marquage désigne désormais les locomotives diesel qui
ne sont plus aptes a chauffer les rames voyageurs, soit parce
que leur chaudiére vapeur a été mise hors-service, soit parce
que celle-ci a tout simplement été démontée, lors d'un passage
en atelier.

Cette mesure a été prise suite 23 1'importante réduction du
nombre de trains de voyageurs remorqués en traction diesel ;
elle doit permettre d'importantes économies d'entretien.
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A signaler que toutes les grandes séries de locomotives
sont concernées (51, 52, 53, 54, 55 et 62), a 1'exception des
locomotives de la série 59, qui n'ont pas regu, et ne
recevront pas ce signe distinctif.

Fin septembre, 168 HLD (sur un parc de 295) restaient
aptes au chauffage vapeur ; nous espérons vous communiguer les

n° de ces engins dans le prochain numéro de Trans-fer.
* 59 .: les valses du parc !

Rien mieux que ce titre ne pourrait résumer la situation
actuelle des locomotives de la série 59 : alors que nous
annoncions dans notre n" 64 la mise en parc définitive des
cing derniéres rescapées le 28 mai dernier, quatre de celles-
ci (les 5905, 26, 36 et 46) étaient dare-dare déparquées le 7
juillet pour remplacer des 51 a Anvers-Dam, plus de la moitié
de 1'effectif de cette série y étant immobilisé pour avaries
diverses !

Remises en parc le 25 aofit, trois d'entre elles (les 5926,
36 et 46) furent i nouveau déparquées pour les mémes raisons,
exactement un mois aprés leur remise en parc !

A l'heure o1 nous écrivons ces lignes, cette mesure, dé-
crétée "J.N.A." (Jusqu'a Nouvel Avis), était toujours
d'application...

Rappelons enfin gque la 201.010 (ex-5910), gquant a elle,
est toujours reprise a l'effectif, et circule épisodiquement
en téte de trains spéciaux.

* Une.nouve e pour les autorails ?

Les heureux participants de 1la premiére excursion faite
par notre Association sur la Vennbahn depuis sa réouverture -

il s'agissait du samedi 4 novembre - ont eu la surprise dés
avant le début du voyage : 1'autorail prét au départ en gare
de Liége Guillemins avait viré... au bleu et jaune !

Il s'agissait pourtant du 4509 de Latour, et non d'un
quelconque engin africain en rodage, paré d'une livrée cha-
toyante comme on les aime tant la-bas...

C'est que le 4509 était sorti de grande révision de 1'AC
Malines gquelques jours auparavant (le 30 octobre pour é&tre

précis), et son séjour en atelier central fut mis a profit
pour lui appliquer la nouvelle 1livrée "autorail”, tant
attendue.

Des directives précises concernant la remise en peinture
de 1'ensemble du matériel roulant furent en effet édictées a
l'occasion de la mise en route du mémorable plan "IC-IR" en
1984, et le matériel repeint dans la livrée du méme nom est
aujourd'hui devenu majoritaire.

Mais comme les prises en main d'autorails pour grande ré-
vision furent stoppées sur décision de la Direction M aprés la
sortie du 4501 le 17 avril 87, - 1'avenir des autorails étant
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a 1'époque plus qu'incertain - le "Bordeaux" n'avait pas
encore gagné un seul de ces engins, si 1'on excepte le "gag"
des 4601 et 4603 d'Haine-St-Pierre, rebaptisés 4701 et 4703
pour 1'occasion, et dont une face avant arbora une livrée "IC-
IR" du cr (!'), le temps d'un voyage GTF, en janvier de cette
année. ..

Cela risgquait donec bien d'étre inédit, et ce le fut,
d'autant plus gue le service "Design" de la SNCB en profita
pour réaliser une livrée prototype | 3 cet effet, ce sont les
nouvelles teintes symbolisant la SNCB dans ses relations avec
le monde extérieur gui furent utilisées : le bleu foncé et le
rouge carmin {(que 1'on voit actuellement partout sur les dé-
pliants, les banderocles "Go-Pass", et méme sur les poteaux et
les bancs de certaines gares...)

Le jaune, également présent, est plutdt une concession
pour assurer la visibilité de 1'engin & distance...

Nous nous abstiendrons bien de porter un jugement sur une
matiére aussi délicate que subjective, mais il est un fait que
1'aspect final - dont le GTF eut la primeur, puisque son pé-
riple était le premier parcours commercial de 1'engin depuis
sa sortie d'AC ! - donne indiscutablement un coup de "jeune" a
1'autorail.

Quant & la généralisation de cette livrée "Design", elle
ne semble pas encore envisagée pour 1'instant, le prototype
devant d'abord faire parler de lui...

gignalons simplement qu'il s'agissait du dernier autorail
de la série 45 3 subir une grande révision (ce serait donc lo-
giquement le SEUL de cette série a porter cette livrée), mais
que trois autorails de la série 44 (de Merelbeke) devraient
subir 2 leur tour une grande révision au cours de 1'année pro-
chaine ; il est vraisemblable gqu'ils passeront également a
cette occasion ...au bleu, au sens propre, bien entendu !

Mac' Machine 10 &
11/89.
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Point de wvue. . .

Le démantélement du réseau
tramways du Hainaut
par J. Legroscollard

1. Modernisation des tramways du Hainaut (1975-1981)

La premiére section du métro de Charleroi fut inaugurée le
21 juin 1976, et desservie par une part importante des trams
alors en service dans la région. Ce réseau comportait neuf
lignes et s'étendait sur 132 kilométres.

Le service était assuré au moyen de 89 motrices a bogies
du type "S", construites entre 1953 et 1959, dont 31 avaient
été modernisées en 1975 afin de pouvoir desservir les quais
hauts des stations de métro. Il Yy avait en outre 49 remorques
a bogies, dont 12 modernisées.

En 1978, suite & 1'abandon des tramways vicinaux 3
Bruxelles, le réseau carolorégien recut 22 motrices "g" iden-
tigues aux précédentes. Disposant alors d'un excédent de voi-
tures motrices, la SNCV poursuivit la rénovation entreprise en
1975 (12 voitures) et entreprit la modernisation radicale d'un
autre lot de 20 voitures. Cette reconstruction ayant lieu a
l'atelier de Jumet, ces derniédres ont été appel ées "S5-Jumet"
ou encore "8J".

Peu aprés furent aussi commandées 55 nouvelles motrices
articulées trés semblables & celles qui circulent au Littoral.
Construites par "La Brugeoise et Nivelles", ces voitures ont
été livrées de 1981 a 1983 (1). La plupart d'entre elles ont
tout d'abord été rodées au Littoral pour gagner ensuite la ré-
gion de Charleroi. actuellement, 52 wvoitures du type 6100 se
trouvent & Charleroi, contre 3 a Ostende.

Parallélement débuta la modernisation des voies et caté-
naires du réseau. L'axe sud, de Charleroi a La Louviére par
Anderlues et Binche, a été entiérement modernisé c'est
d'ailleurs la seule ligne sur laquelle les motrices articulées
ont pu rouler et roulent encore actuellement (2).

La modernisation de 1'axe nord, de Charleroi 3 Maurage par
Gosselies, Trazegnies, La Louviére et Houdeng a été entreprise
mais pas achevée & ce jour. Les voitures articulées n'ont ja-
mais PU Y circuler, Il existait aussi diverses lignes
transversales, dont la modernisation a été parfois évoquée,
rarement réalisée.

2. L'austérité app aux. transports en commun_ (1982-1988)

Correspondant avec 1l'arrivée au pouvoir de Monsieur De
Croo =-et il n'est pas certain que ce soit un hasard- cette pé-

1- le prototype 6100 fut fourni en 1980.

2- si 1'on excepte l'utilisation éphémére de ces voitures
entre Charleroi et Jumet (ligne 41) en 1987, sur une ligne au-
jourd'hui abandonnée.
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riode est caractérisée par une régression rapide et
généralisée du réseau ferroviaire vicinal hennuyer.

La chaine de construction des motrices "sJ" s'éternise
alors gqu'en 1980 et 1981, 10 voitures avaient été mises en
service, 5 autres seront achevées au compte-gouttes, 3 raison
d'une ou deux par an jusqu'en 1985, la chaine étant ensuite
abandonnée (3).

1] est étonnant de comparer cette performance réalisée
sous la gestion de Monsieur De Croo, avec ce qui se faisait
dans les années cinguante. Entre juillet 1953 et avril 1959,
les ouvriers et ingénieurs de 1la SNCV ont réussi 3 produire
exactement 200 motrices du type "s", ce gqui représente une
moyenne de trois yoitures par mois, ou une yoiture tous les
dix jours. Au plus fort de sa production en septembre et
octobre 1956, la BSNCV a construit pas moins de 10 motrices
"g"  goit une voiture tous les c¢ing jours !(4)

Le réseau carolorégien, de 1982 a 1985, se réduit a une
peau de chagrin chaque année voit la disparition d'une ou
deux petites lignes, entrainant 1'abandon de sections parfois
récemment modernisées. Depuis novembre 1986, le trafic est
méme "provisoirement" suspendu sur 1'axe nord : nous Y
reviendrons plus loin.

Cette épogue est généralement caractérisée par un manque
d'entretien croissant des yéhicules, de sorte qu'il fallut
parfois remplacer d'urgence certaines motrices par un autobus,
auquel cas les stations de métro n'étaient pas desservies,
3- 1'histoire de la reconstruction des tramways sJ a Jumet est
la suivante. En 1978, la voiture 9125 est reconstruite et
subit divers essais, au terme desquels il est décidé, en 1980,
de transformer de la sorte 20 motrices. En 1980, la voiture
9125 est renumérotée 9170 et 4 autres voitures transformées
(9171 a 9174). 5 voitures sont encore transformées en 1981
(9175 a 9179). 11 est alors raisonnablement permis de prévoir
la mise en service des 20 voitures pour fin 1983.

Fin 1981, ce sont les élections et l'arrivée d'une coalition
chrétienne-libérale : M. De Croo devient ministre des Communi -
cations. En 1982, la 9180 est mise en service. En 1983, les
9182, 9184 et 9591 sont mises en service : la 9591 est en fait
une voiture de service équipée par la société Siemens en maté-
riel électronique de mesure. En 1984, alors que des travaux
sont entrepris sur 5 voitures, il n'y a aucune mise en
service. En 1985, une dernieére voiture (9183) est mise en
service. En 1986, les futures voitures 9186 et 9187,
inachevées, sont vendues 3 un ferrailleur. En 1988, les
voitures 9173, 9174 et 9180 sont cédées au service de
1'entretien des voies. La voiture 9182 est vendue & une
association touristigue. Toutes les autres sont retirées du
service et "momentanément inutilisées™. Temporairement, la
voiture 9180 se retrouvera 3 Gand dans 1l'espoir d'un rachat
pan. la MIVG. Espoir dégu @ la voiture revient a Jumet en 1989.
En mars 1989, la future voiture 9185, presgque achevée est
vendue 3 un ferrailleur et détruite. La voiture 9181, dont la
mise en service était prévue pour décembre 1985, est toujours
inachevée. (d'aprés Tram 2000)

4- d'aprés journal d'entreprise "Nos Vicinaux" (années '50)
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sans pour autant gque les voyageurs en aient été avertis. Si
1'on y ajoute des frégquences de plus en plus pauvres, des
véhicules de plus en plus sales et des prix toujours a la
hausse, il ne faut pas chercher trés loin les raisons de la
désaffection du public pour les transports en commun au Pays
Noir...

Le ler novembre 1986, la direction régionale de la SNCV
s'adresse au public par voie d'affiches. Le trafic de 1'axe
nord entre Trazegnies et Maurage et de la transversale Ander-
lues -~ Morlanwelz sera provisoirement assuré par autobus, en
attendant le renouvellement des voies nécessaire a la mise en
service des voitures articulées (5).

I1 faut dire gue ces voitures, au nombre de 52, ne circu-
lent toujours que sur l'axe sud, ol une quinzaine d'entre
elles suffisent largement. Chacune de ces voitures ayant coflité
environ 35.000.000F en 1984, il était pour le moins logique de
chercher 3 les amortir au plus vite,

Effectivement, des travaux ont été entrepris par une firme

privée (6), fort curieusement d'ailleurs sur la section
Charleroi - Gosselies, pourtant encore exploitée par tramways
34 ce moment (7). Les travaux ont été achevés, la section

réceptionnée par la SNCV en octobre 1988, mais aucun tramway
n'y a plus c¢irculé depuis lors.

Quant aux sections dont la rénovation avait été promise en
1986, aucun chantier n'y a été entrepris depuis lors.
Plusieurs sections ayant été déja entiérement rénovée sur cet
axe avant 1986, 1'ensemble des travaux réalisés sur cette
ligne atteint actuellement, d'aprés 1la SNCV, la somme de
589,000.000 F.

4. Situwation actuelle : un réseau réduit 3 une seule ligne

Seule fonctionne donc actuellement la ligne Charleroi -

Anderlues - Binche - La Louviére (8), a 1'aide d'une guinzaine
de motrices articulées BN. L'axe nord et la transversale Mor-
lanwelz - Anderlues sont hors service, y compris les sections

modernisées., Paysage assurément étrange que celui de ces voies
et caténaires flambant neuves mais invariablement au repos...

5- ce renouvellement était déja partiellement réalisé
notamment entre Courcelles et Trazegnies, a La Louviére et du
cdté de Bracgquegnies.

6- alors gue la SNCV dispose de personnel, d'outillages et de
matériel...

7- la section Charleroi - Gosselies - Trazegnies a été
abandonnée (provisoirement ?7) en avril 1988.

8- si cette ligne, entiérement moderne, fonctionne bien, elle
ne suffit évidemment pas & alimenter le métro de Charleroi ;
la traversée de Binche pourrait et devrait &tre améliorée par
de simples mesures de police, car les embouteillages de la
circulation automobile y entravent frégquemment le passage des
tramways aux heures de pointe.
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Quant aux motrices, la SNCV a tenté, au printemps dernier,
de vendre ses "SJ" & la société exploitant le réseau de Gand.
En vain. Toutes les autres voitures type "S" ont été démolies,
de méme que les remorques. Le 9 aofit dernier, le journal "De
Morgen”™ annoncgait que des tractations étaient en cours avec la
Tunisie pour la vente de 25 motrices BN 4 ce pays. Dés le len-
demain, Monsieur Dalem, "ministre des transports” de la région
Wallonne, <confirmait au journal "La Derniére Heure" 1l'accord
de 1'Exécutif Régional Wallon pour cette vente. Cependant,
d'aprés lui, elle avait peu de chances de se réaliser, vu les
frais de reconditionnement des voitures pour les rendre
conformes aux normes tunisiennes, notamment pour l'écartement
des voies et la tension d'alimentation. Des contacts auraient
aussi eu lieu afin de tenter de vendre ces voitures a la MIVA
(Anvers). Devons-nous en déduire que les autorités s'efforcent
de rendre impossible toute remise en service de 1'axe nord ?

2. Pour tenter de justifier 1'inijustifiable...

La SNCV refuse de remettre en service 1'axe nord de Char-
leroi pour trois raisons : il faudrajit encore 1,5 milliards de
francs pour achever les travaux de modernisation (9),
1'exploitation d'un réseau de tramways entraine un surcoiit de
120,000,000 F par an, et le nombre de voyvyageurs est insuffi-
sant.

Le premier argument ne constitue pas en lui-méme une rai-
son valable d'abandon du projet. Pourvu gque celui-ci soit so-
cialement utile, pourgquoi 1les pouvoirs publics ne le pren-
draient-ils pas & leur charge, au méme titre que la construc-
tion de routes, autoroutes et voies navigables ? (10)

Le deuxiéme argument se trouve en contradiction avec une
étude publiée par le CIRIEC en 1988 (11). Pour ces
économistes, la part du trafiec sur rail ne constitue pas une
variable statistiquement significative influant sur la
performance des entreprises de transport public. BAutrement
dit, 1'exploitation d'un réseau de tramways n'est pas plus
colitteuse que celle d'un réseau d'autobus, si l'on excepte les
charges relatives aux installations fixes.

Or, dans le cas des tramways, les charges d'installations
fixes (voies, caténaires) sont & charge de 1'exploitant,
tandis qu'elles sont & charge des pouvoirs publics dans le cas
des autobus (routes). Nous comparons donc des pommes et des
poires ! il est donc pour le moins équitable que les pouvoirs
publics wallons prennent & leur charge les frais d'entretien
et de renouvellement de ces voies et catémnaires, comme ils le
font pour les routes.

9- 1 milliard selon le ministre Dalem (La Libre Belgigue -
21.03.89).

10~ le plan "STAR 21" du Ministre Dehaene, qui dégage une
politique globale pour le rail au XXIe siécle, prévoit une
enveloppe annuelle de 15.000.000.000 F pendant 10 ans pour la
réalisation d'investissements ferroviaires (voir le "Drapeau
Rouge" du 10/10/89).

11- "la performance économique des sociétés belges de trans-
ports urbainsg" - Bernard THIRY et Henry TULKENS, CIRIEC, 1988.
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D'ailleurs, si la balance était si défavorable aux tram-
ways, on peut se demander pourquoi des villes comme Utrecht,
Grenoble et bientdét Paris recourent a nouveau a ce type de vé-
hicule (12) ?

Enfin, face au troisiéme et dernier argument de la SNCV, a
savoir le manque de voyageurs, il est permis de se demander si
cette société n'est pas directement responsable de la fuite de
ses clients, pour des raisons évoquées plus haut : fréquences
de plus en plus faibles, services mal assurés, transferts sur
route de nombreux services ferroviaires, véhicules malpropres,
tarifs de plus en plus élevés, public mal informé et abusé par
une publicité trompeuse (13).

Les arguments avancés par la direction de 1la SNCV ne
constituent nullement des données invariables, mais qui sant
au contraire extrémement dépendantes des c¢rédits alloués par
les pouvoirs publics et donc des choix politiques de nos
gouvernants, B ce titre, la responsabilité dans cette affaire
de 1l'ancien Ministre Herman de Croo est énorme.

Quant & 1'actuel Ministre wallon en charge des transports
en commun, Amand Dalem, il se dit profondément touché par
1'abandon d'infrastructures modernisées & grands frais. Mais
c'est bien le méme homme qui déclare qu'au vu des arguments de
la SNCV, il convient de ne pas persister 3 investir !'!! (14)

Ceci est paradoxal dans la mesure ou c'est précisément le
mangue d'investissements publics qui conditionne
1'argumentation de la SNCV...

6..0ue cesse le jen du chat et de la souris

Si la SNCV et les autres sociétés de transport public, ac-
tuelles ou dans leur forme future, continuent d'étre
maintenues par les Pouvoirs Publics & la portion congrue,

elles en seront réduites & n'assurer gqu'un service minimum au
profit des seuls usagers captifs (15).

Seul, un effort important en faveur des transports en com-
mun pourra séduire a nouveau la clientéle qui s'en est détour-
née pour des raisons souvent compréhensibles. A Charleroi, la
modernisation de 1'axe nord, promise depuis 3 ans, est un
moyen d'y parvenir, qu'il serait stupide de négliger.

12- les villes d'Utrecht, Nantes et Grenoble utilisent & nou-
veau des tramways modernes depuis respectivement 1982, 1985 et
1988. Paris inaugurera le sien en 1991. En Espagne, c'est la
ville de Valence qui modernise actuellement son réseau subur-
bain, ol circulent d'ailleurs des motrices '"S" rachetées a la
SNCV et entiérement modernisées par l'industrie espagnole.
Plus prés de nous, Gand, Anvers et BRmsterdam modernisent et
étendent leurs réseaux, sans parler des nombreuses villes
suisses et allemandes qui utilisent ces véhicules.

13- voir 1'affiche apposée dans la région de Charleroi en 1986
et qui promettait un nouveau réseau ferré caractérisé par son
confort, sa régularité et sa sécurité.

14- voir "La Libre Belgique" du 21/3/1989.

15- a4 savoir ceux qui, pour diverses raisons, ne savent pas

recourir & 1'usage d'une voiture privée.
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C'est au Ministre Dalem gqu'il incombe de débloguer dés
maintenant les crédits nécessaires a 1'achévement des travaux
(16).

ce n'est qu'a ce titre que la SNCV ou les sociétés qui lui
succéderont pourront assurer un service impeccable, seul sus-
ceptible de retrouver la clientéle perdue et dont 1l'ensemble
de la scciété aura de plus en plus besoin dans 1'avenir.

Le matériel roulant actuel peut trés bien convenir 2
1'exploitation, pourvu qu'il soit correctement entretenu. Il
serait déraisonnable de le vendre au rabais. Tout au plus est-
il souhaitable d'orienter les choix futurs vers des véhicules
plus économigues que les motrices articulées "BN" (17).

En _guise de_conclusion

Il y aura bientdt 3 ans que la promesse a été faite
d'exploiter 1'axe nord de Charleroi au moyen de véhicules mo-
dernes. Rien ne s'est concrétisé & ce jour. Le moindre respect
des wusagers et des contribuables commande de mettre tout en
ceuvre immédiatement, afin que ce service puisse &tre rétabli
en 1990.

Le mépris qu'affichent certains responsables & 1'égard des
transports publics en général et des tramways en particulier
doit cesser et ne peut nous laisser indifférents:

- car le tramway connait actuellement un regain d'intérét a
1'étranger, et méme en Flandres. Il constitue une alternative
valable au développement sauvage du trafic privé dont le cofit
et les nuisance sont de plus en plus considérés comme
insupportables (18), sans compter que certains responsables
prévoient la saturation i moyen terme du réseau routier (19).

- car contrairement a 1'autobus, il est naturellement
attractif et donc capable d'amener un plus grand nombre
d'usagers vers les transports en commun (20).

16- crédits i peine plus élevés sinon inférieurs aux aides pu-
bliques & 3 entreprises, votées en juillet dernier par la Ré-
gion Wallonne.

17- la motrice "S" était un modéle de simplicité, ce qui lui
conférait des frais d'entretien et d'exploitation réduits.
Rinsi, la motrice "N", voisine du type "S" avait un colt de
production dépassant légérement celui d'un autobus standard,
pour une longévité triple. Actuellement, un autobus standard
cofite 4 millions, tandis qu'une motrice BN en a cofité 35... Un
haut degré de technologie n'est pas toujours aussi intéressant
qu'il n'y parait.

18- voir "Le Soir" du 16/12/87 : 1'auto coiite 36 fois plus
cher que le train.

19- voir "Touring-Secours™ du 15/9/89 : "n'oubliez pas qu'avec
1'augmentation constante du parc automobile, nos routes seront
tout simplement saturées d'ici 20 ans. Une évolution inéluc-
table bien que tout le monde ne semble pas s'en rendre compte”
(interview du Cdt gendarmerie Vienne p.3).

20- voir Jean SIVARDIERE, président de l'association pour le
dével oppement des transports en commun et des voies cyclables
dans 1'agglomération grenobloise, cité dans 1'ouvrage "Vivre.
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- car, utilisant 1'énergie électrique, il respecte mieux
1'environnement et est indépendant d'une source d'énergie don-
née (l1'électricité peut étre produite par le nucléaire,
1'hydraulique, le thermique...)

- car il pourrait étre utilisé conjointement & ce qui existe
du métro de Charleroi, sans pour autant nécessiter la
poursuite immédiate d'ouvrages lourds, onéreux et lents a
réaliser.

- car des centaines de millions ont déja été dépensés au cours
des 10 derniéres années pour moderniser ce réseau ; on ne peut
admettre gue ce soit en pure perte !

- car il s'agit du seul et dernier réseau de tramways existant
encore en Wallonie, et qu'a ce titre, il constitue un symbole
de notre volonté ou non de développer les transports en

commun .

1l

travailler. cireuler & Ligge, CSC, Liége, 1982. J. sivardiére
a été représentant des usagers auprés de la SNCF.
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De nouvelles éditions du GTF asbl

Les articles proposés par notre service "Editions" peuvent
étre commandés par versement préalable de la  somme
correspondante & notre compte 240-0380489-59 de GTF asbl-
Editions, BP 191, B-4000 LIEGE 1, en indiquant en
communication le titre de 1'ouvrage souhaité. Nos membres
étrangers se référent a4 la 3e page de couverture.

Avec 1'automne, notre association vient de publier deux
numéros hors série et hors abonnement de Trans-Fer. Nous avons
eu 1'occasion de les présenter, en primeur, a nos membres qui
ont participé a3 notre voyage "vapeur" vers Bastogne 1le 21
octobre dernier, ou a nos excursions de novembre dans les

Fagnes.

Le chemin_de fer de 1'Ourthe et de 1'Ambléve

Il s'agit bien siir d'un dossier trés complet sur les lignes
SNCB 42 Rivage - Gouvy et 43 Angleur - Marloie, qui présente
ces deux artéres ferroviaires sous toutes leurs coutures
histoire compléte depuis leur construction jusqu'a ce jour,
exploitation en traction vapeur et diesel ,perspectives
d'avenir (électrification en cours pour 1la ligne 43, avenir
beaucoup plus aléatoire pour la ligne 42).

Il s'agit aussi d'un véritable album ferroviaire, puisque le
texte est agrémenté d'une soixantaine de photos de toute
époque et inédites, représentant bitiments de gares, sites
typiques, et bien slir trains 3 traction vapeur et diesel.

Notre imprimeur s'est surpassé pour présenter un travail de
qualité, notamment pour une reproduction "haute définition"
des photos.

Une plagquette format A5 de 64 pages, papier glacé, brochée

sous couverture bicolore, que nous vous conseillons de
commander dés maintenant : il n'en reste pas beaucoup vu son
guccés lors des voyages précités...

prix : 250 BEF (+ 20 BEF pour le port) = 270 BEF
(pour 1l'envoi vers 1'étranger, les frais de port sont
portés a 35 BEF).

Le Fagnard -_histoire d'une ligne internationale : Trois-Ponts
Wévercé - Jiinkerath

A l'occasion de la réouverture, fin aott 1989, de 1la ligne
Trois-Ponts - Malmédy - Wévercé, pour le trafic militaire, et
des voyages que le GTF organise pendant cette saison sur cette
ligne, la rédaction de Trans-Fer s'associe a l'événement a sa
maniére en publiant un numéro hors série consacré a la trés
riche histoire et aux perspectives d'avenir de 1la relation
ferrée Trois-Ponts - Wévercé - Losheimergraben-frontiére -
Jiinkerath (R.F.A.), une grande transversale des Cantons de
1'Est qui n'a pratiquement jamais été exploitée comme telle...

Une plagquette format A5 de 32 pages avec 25 photos et
illustrations diverses, brochée.

prix : 80 BEF (+ 15 BEF pour le port) = 95 BEF
(pour l'envoi vers l'étranger, les frais de port
sont portés a 35 BEF).




71

p'autres numéros spéciaux de Trans-Fer sont actuellement en
cours de réalisation. des précisions dans un prochain
numéro. ..

mumgsmwwmmiﬂ;mtyumgt
Les Trollevbus au Pays de Liége

pans 1'esprit de la collection d'ouvrages "les Tramways au
Pays de Liége", dont les tomes 1 (épuisé) et 2 ont paru ces
derniéres années, le GTF asbl prépare un important ouvrage sur
les anciens réseaux de trolleybus de Liége et de Seraing.

sans préjuger du résultat des recherches en cours par une
équipe de membres spécialistes du sujet, nous pensons pouvoir
annoncer que cette étude pourrait paraitre en 1991, a
1'occasion du 20éme anniversaire de la suppression des
trolleybus a Liége et pourrait faire date parmi les travaux
consacrés a4 1'histoire des transports urbains.

pPar rapport aux autres exploitations européennes, les ré-
seaux de Liége et Seraing constituent 1la synthése de
1'évolution technologique et "philosophigque" des trolleybus
entre 1930 et 1970.

Premiers exploitant belges "réguliers", les TULE devien-
nent rapidement les animateurs du réseau le plus développé
d'Europe Continentale : comme pionniers de la haute
technologie des années trente, les ingénieurs de la société
multiplient expériences et études et participent activement a
la diffusion de ce mode de transport avec des contributions a
de nombreux collogues internationaux.

Les RELSE élaborent un réseau plus modeste, mais non moins
imaginatif avec ses voitures symétriques réversibles & deux ou
trois trains de roues.

Les auteurs se proposent d'évoguer 1'expansion et le dé-
clin de ces réseaux, mais aussi l'aventure humaine des concep-
teurs, exploitants..., hommes et femmes de tous grades, qui au
fil ‘des aléas de l'histoire, rendirent le trolleybus si popu-
laire & Liege.

Appel aux collaborations

Dans ce type d'étude, le plus petit service peut se révé-
ler capital dans la recherche de 1' "histoire vraie".

Aussi, le GTF asbl souhaite-t-il associer 4 sa démarche
tous les amateurs désireux d'apporter leur contribution, par
des témoignages ou préts de documents. Outre des photographies
et plans, le GTF asbl recherche particuliérement des rapports
d'études, articles de presse, notices techniques... mais aussi
anecdotes et "faits divers" relatifs a la construction et
1'exploitation des trolleybus de Liége.

Toute proposition est la bienvenue. Prenez contact avec le
groupe de travail en écrivant a :
GTF asbl, groupe TROLLEYBUS, BP 191, B-4000 LIEGE 1

Remargue impor
Certaines de dditions sont en vente dans les magasins
suivants

JocaDpis sprl, rue de Bruxelles, 53 - 1390 ENGHIEN

Ph. DELLICOURT, rue de Namur, 49A, 1040 BRUXELLES.

Un moyen simple d'éviter les frais postaux...
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GTF - Distribution

Les articles proposés par notre service "Distribution” peuvent
étre commandés par versement préalable de la somme
correspondante a notre compte 001-0643004-67 de GTF asbl-
Distributioen, BP 191, B-4000 LIEGE 1, en indiquant en
communication le titre de 1'ouvrage souhaité. Nos membres
étrangers se référent a4 la 3e page de couverture de Trans-Fer.

Calendrier loco 90 (format 42 x 30 cm)

12 photos : locomotive & vapeur série 53 SNCE*, électrique
120.001 SNCB, diesel 210.002 SNCB, vapeur type 7 SNCB,
automotrice postale 001 SNCB*, vapeur type 1 SNCB, électrique
type 126 SNCB, autorails 4312 et 4310 avec remorque SNCB¥,
vapeur 5519 CFL, rame TEE RAe II des CFF, vapeur n° 2569 et
type 37 SNCB, diesel 6005 SNCB*.

Les sujets marqués * sont en couleurs.

Légendes dans les 4 langues (FR, NL, D, GB).

prix : 360 BEF + 30 BEF (port) = 390 BEF. Etranger : frais de
port portés & 85 BEF,

Vos commandes sont attendues pour le ler février 1990 au plus
tard. Livraison au début de 1'année 1990.

Encore une nouvelle série de cartes-vues “Editions du Cabri”
Une série de 10 cartes en couleurs représentant une motrice
type S & Braime 1'Rlleud sur la ligne W en 1962,une motrice
SNCV BN et une "Standard" céte i c6te 2 Ostende, un tram STIB
7160 a Ban Eik, et un tram 7005 au méme endroit, un train SNCB
et CFV3V cdte a cote en gare de Mariembourg, un autorail SNCV
a Bastogne-Sud en 1958 (noir et blanc), un autorail SNCF &
Waulsort, 1la motrice STIB 7077 sur la ligne 23, un tracteur Ge
4/4 75 ex-usine Georg Fischer en gare de Blonay, et une
locomotive G3/3 5 en garde de Blonay.

Prix par série : 200 BEF (+ 20 BEF envoi) = 220 BEF

(envoi & 1'étranger : 230 BEF tout compris)
référence a indiquer sur votre versement : cartes-vues Cabri
trans-fer 66.

Hugo de Bot et Bert van Reems, les locomotives NoHAB/AFB
locomotieven, éditions De Bataafsche Leeuw.

Un ouvrage trés original sur les locomotives diesel série 52-
53-54 de la SNCB, et leurs soeurs luxembourgeoises (série 1600
des CFL), danoises (types MV, MY et MX des DSB), norvégiennes
(Di3a et Di3b des NSB) et hongroises (série M61 des MAV).

Texte bilingue francais et néerlandais retragant toute
1'histoire technique et commerciale de ces engins, avec de
nombreuses photos en noir et blanc ou en couleurs d'excellente

gqualité : les locomotives sont photographiées le plus souvent
dans des paysages typiques des pays concernés..
Un seul regret : la version frangaise du texte est rédigée

dans une langue approximative.
Un livre de 96 pages format A4 tiré sur papier glacé,
couverture toilée sous jaguette en quadrichromie.
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prix : 960 BEF + 80 BEF (port) = 1040 BEF.

Etranger : frais d'envoi portés a 150 BEF.

Veuillez passer commande avant le ler février. Livraison
courant février, sauf imprévu.

A propos de 1'ouvrage de JACOPS, la locomotive type 1

Sur base d'informations recueillies auprés de l'auteur lui-
méme, nous croyions, de bonne foi, pouvoir annoncer la sortie
de presse imminente de cet ouvrage dans Trans-Fer n"63, daté
du mois de mai 1989. A ce jour, hélas, comme Soeur Anne, nous
n'avons encore rien vu venir,

Nous ne ménageons pas nos démarches pressantes auprés de
1'auteur pour gque cet ouvrage sorte de presse dans les
meilleurs délais ; en attendant, nous gardons scrupul eusement
les commandes de nos membres en note, et nous les remercions
de leur confiance et de leur patience. Dés mise a disposition
de cet ouvrage, nous assurerons |'expédition, gqui sera
confirmée dans Trans-Fer.

Profitons de 1'occasion pour demander & nos membres de faire
preuve de patience pour l'expédition des articles de notre
secteur "Distribution". Nous sommes parfois tributaires de
retards de parution des éditeurs gqui nous demandent de
distribuer leurs ouvrages. Votre commande est toujours
scrupuleusement notée... 8i vous nous écrivez, ne découragez
pas nos membres chargés du dépouillement du courrier par une
prose péremptoire et comminatoire. Loin de faire partie d'une
entreprise commerciale, nous sommes tous bénévoles et
désintéressés au GTF asbl, et nous vous servons au mieux...
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| Courrier des lecteurs __J

A propos. dw dossier “Athus-Meuse”

Le dossier-synthése publié dans Trans-Fer n"64 sur les op-
tions de la SNCB en matiére de transport des marchandises "au
long cours" vers le Luxembourg, 1'est de la France, la Suisse
et 1'Italie nous a valu un abondant courrier. Ce dossier gque
nous avons rédigé venait sans doute a son heure, car nous
avions l1'impression, avec quelque prétention sans doute,
qu'aucune revue spécialisée n'avait encore donné a4 ses lec-
teurs une vue d'ensemble sur le sujet,

Nous extrayons de ce courrier deux réflexions particulie-
rement significatives.

Sous le titre "La_ﬁﬂgﬁ_ghg;gbg:izgilg_a_zgndxg“ann_:éagan
inexploitable"”, un lecteur liégeois se demande si les projets
d'infrastructure sur la ligne "Athus-Meuse" ne la rendront pas
inexploitable. Alors que le plan "Athus-Meuse" prévoit le pas-
sage par les lignes Dinant - Bertrix et Bertrix - Athus de
trains plus nombreux qu'actuellement, 1la SNCB propose de
mettre une série de sections de ces lignes a simple voie. Com-
ment la SNCB va-t-elle procéder en cas d'incident ou de dés-
heurement méme peu important ?

Pour s'en convaincre, il suffit de se rendre compte des
inconvénients dont sont actuellement victimes les clients des
lignes 42 Rivage - Gouvy et 43 Ligge - Jemelle depuis la mise
4 voie unique précipitée de la section Aywaille - Trois-Ponts
(avec une seule possibilité de croisement a4 Stoumont) et les
nombreux services a voie unique en vigueur sur la ligne 43
pour de multiples travaux mal coordonnés, Il s'ensuit des
plaintes et des désaffections de la clientéle, sinon des si-
tuations plus cocasses... Sait-on par exemple que, pour le
voyage inaugural du reconditionnement de la ligne 45 Trois-
Ponts - Wévercé le vendredi 25 aofit dernier, la Direction Gé&-
nérale avait souhaité ramener les invités originaires de Liage
au moyen du train spécial qui avait é&té mis en marche entre
Trois-Ponts et Sourbrodt. La seule solution pour le faire pas-
ser entre Trois-Ponts et Rivage était d'utiliser le sillon ho-
raire d'un train de marchandises, qui stationnait par ailleurs
20 minutes a Stoumont dans l'attente d'un croisement.
Lorsqu'elle recut cette information du service des horaires,
la Direction Générale décida d'obliger ses invités a changer
de train & Trois-Ponts pour embarquer dans 1' "1R" du service
régulier.

Pendant le méme temps, en Suisse, les CFF et le BLS, habi-
tués depuis toujours a de nombreuses lignes & voie unique,
consentent des investissements considérables pour installer
une seconde voie sur de nombreuses lignes, alors que chez eux,
contrairement aux habitudes belges, 1'emprise nécessaire a
cette seconde voie est bien souvent inexistante.

Ajoutons gue la mode de la voie unique semble se répandre,
tout particuliérement sur le district Sud-Est : sur la ligne
36 Bruxelles-Lidge, a 1la bifurcation de Voroux, les trains
Kinkempois - Voroux et Voroux - Kinkempois doivent passer sur
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une traversée jonction double commune. Il parait que 1' "éco-
nomie"” du démontage de l'autre liaison était nécessaire pour
permettre 1'installation du chauffage anti-neige sur les ai-
guillages restant en place.

Et ce n'est pas fini... Lors des travaux de renforcement
nécessaires pour le passage a vitesse normale des trains de
marchandises @& charge D4, la SNCB envisage de mettre a voie
unique les viaducs de Moresnet et de Visé sur la ligne 24
Tongres - Aachen-West, une artére pourtant capitale pour le
transport des marchandises entre la Belgique et 1'Allemagne...

on peut se demander en conclusion si le bon sens habite
encore notamment les services de l'infrastructure de la SNCB.
La clientéle, elle, a déja manifesté sa mauvaise humeur si
l'on considére le comptage annuel des voyageurs dans les gares
qui a eu lieu entre les 21 et 29 octobre dernier : A Liége-
Guillemins, ce travail statistigue corroboré par les ventes de
billets et abonnements a fait apparaitre une diminution du
nombre de voyageurs de l'ordre de 8 %, Cette baisse est géné-
ralisée, mais se fait particuliérement sentir sur les lignes
42 (Liége - Gouvy), 43 (Liége - Jemelle) et 125 (Liége - Na-
mur) agui se caractérisent actuellement par des retards nom-
breur et importants. L'origine de ces retards : la mise & voie
unigue précipitée entre Aywaille et Trois-Ponts et le manque
de fluidité du trafic gqui en découle, et les travaux
d'infrastructure organisés en trop grand nombre et sans tenir
compte des points de croisement des trains., De plus, ces tra-
vaux sont accompagnés d'importants ralentissements de protec-
tion sur la voie restée en service : il parait que le service
infrastructure du District Sud-Est compte poursuivre de plus
en plus dans cette voie...

D'autre part, notre membre Claude Defé&chereux de Rixensart
a été frappé une déclaration péremptoire de la SNCB dans le
dossier U"Athus-Meuse" : les installations des lignes 166 Di-
nant ~- Bertrix et 165 Bertrix - Virton - Athus étaient, & san
avis, obsolétes et nécessitaient une remise & niveau urgente
et fort coiiteuse que 1'on n'entamerait que si un trafic impor-
tant y était garanti.

Cette affirmation améne notre membre & formuler les re-
marques suivantes.

Que les deux lignes mentionnées soient vieillottes gquant &
leur é&quipement et surtout en matiére de signalisation et de
vitesse de référence est un fait gu'il faut nuancer. En effet,
entre Dinant et Beauraing, le block automatique lumineux est
fonctionnel, avec complexes de gares & Gendron-Celles, Houyet
et Beauraing. Plus au centre de 1'Athus-Meuse, Bertrix est mo-
dernisé ainsi gue les installations de Meixz-devant-Virton E:S
Athus. Les autres trongons de la ligne sont équipés de la si-
gnalisation & palettes et cabines Siemens. La vitesse de réfé-
rence est de 90 km/h sauf entre Virton et Athus oll celle-ci
est fixée & 70 km/h.

11 est aussi intéressant de rappeler que 1'axe Dinant -
Athus est actuellement sous-utilisé. Des postes de block en
ligne ont été fermés (comme La Hage ou Les Epioux).
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En 1963, au service d'hiver, la gare de St-Vincent -
Bellefontaine voyait passer le samedi 45 mouvements marchan-
dises et 24 mouvements voyageurs pour les deux sens de circu-
lation, soit 69 mouvements en tout : c'était le temps du block
téléphonique avec cabines Siemens et Saxby.. En 1989, en se-
maine, il n'y a plus que 43 mouvements pour les deux sens
confondus, sur une ligne ol la signalisation a été partielle-
ment modernisée. Cette spectaculaire chute du trafic laisse
donc libres de nombreux sillons-horaires.

Le potentiel capacitaire de 1'Athus-Meuse est donc impor-
tant sans dépenses fabuleuses, si l'on tient compte en plus du
renouvellement récent de la voie avec des barres longues sur
certaines sections. Certes, il faudrait renouveler le reste,
allonger les délais d'annonce aux passages a niveau et moder-
niser toute la signalisation pour porter la vitesse de réfé-
rence par exemple a 120 km/h, en sachant bien que des ralen-
tissements ponctuels resteront nécessaires. Cété traction, les
actuelles locomotives diesel série 52-53-55, bien entretenues,
peuvent a coup sir faire face au trafic jusqu'a un certain
seuil a définir en fonction du nombre de trains futurs...

Voila quelques réflexions & méditer sur une ligne qui
reste par ailleurs une des plus belles du pays...
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Les nouvelles perspectives de la concurrence rail-route
a la lumiere du plan Van Miert

Deux facteurs vonl influencer I'avenir du transport routier, |l
i

convient de les

puis de leur impact

d'epsemble pour les prochaines années. Le premier est le plan
de [a Commisslon européenne peur ouvrir las réseaux
ferroviaires européens au grand marché européen unifig, le
second est la tendance 4 la fiscalisation grandissante de I'usage
de ia roule sous des prélextes plus ou moins valablas,

On le s, lt COMMISSaNe marel
Van Miert a introduil un plan tendant
a réaliser de profondes mutations
dans le transport lerroviaire. Rappe-
lons I'essenliel: les réseaux nalio-
naux géreraient l'infraslructure mais
il y aurait libéralisation du tralic et
concurrence «internalionale». On a
déja eu l'occasion de le dire: ce
projet de réformes a une portée
encore plus grande que la créalion
du réseau de TGV-Nord ou la
modemisation des relalions ferro-
viaires classiques qui, en Belgique,
aura nom de «Star 21». Un grand
débat sur la question devrait avoir
lieu I'année prachaine au Parlement
européen,

Les résistances
au changement

Il 8st impossible d'en prévoir la
tournure et la conclusion. Mais il est
cerlain que deux facteurs de résis-
tance interviendront:

— les réseaux ferroviaires d'Eu-
rope occidentale, objet du plan Van
Mierl, sonl des réseaux nationaux.
Et donc I'une des expressions des
souverainetés nalionales, On sait
combien ces abandons sont diffi-
ciles. En matiére de transport, qu'il
soil maritime, aérien ou ferroviaire,
la politique du pavillon joue. Dans le
transport aérien, on en esl loujours &
ramasser les morceaux d'une Air-
Union refusée pour essayer de batir
des ersalz. En {ransporl lerroviaire,
on risque fort de vérifier les mémes
réticences, comme le montre bien la
lenteur mise par le gouvernements a
metire au point des conlrals de
gestion el & délinir claireman! les
responsabililés et les coits;

— les réseaux lerroviaires ne
sont pas seulemenl nalionaux, ils
sont nationalisés. Cela procéde de
toute une histoire socko-pol aux

rendement linancier qui sont pour-
tant, en fin de compte, les meilleures
garanlies pour I'emploi,

Ceci n'enléve rien au mérile du
projel de réformes présenté par le
commissaire Van Miert, Au
contraire. Il tombe sous le sens que
le réseaux lerroviaires doivenl étre
gérés plus efficacement et plus
économiquement. En brel, on peut
dire que la concurrence de la route,
a laquelle ils ont été soumis malgré
tout dans une certaine mesure, a
préservé les réseaux [erroviaires
d'Europe occidentale du pire: la
terrible inefficacité du transport de
marchandises en URSS, source
d'importants gaspillages qui font que
fa redistribution est a corriger lout
autant que [a production méme.

D'autre pan, il n'y a pas de
modernisation sans inveslisse-
ments, Or, les politiques larifaires
imposées jusqu'ici aux réseaux et
I'obligalion qui leur a été faite
d'assumer des prestations non ren-
lables dans Fintérét de |a collectivité
ont eu pour effet de mettre de
nombreux réseax en déficit et, en
tout cas, de les priver des res-
sS0Urcas propres ol en quantités
sullisartos pour falre face aux
investissements fulurs, On ne
pourra pas donner valablement suile
au plan Van Miert sans éludier aussi
cet aspecl de la question et lui
lrouver une solution. On peul ajou-
ter, dés A présent, que celte silua-
tion persistanie a enlevé aux
réseaux une trop grande pan de
P'lnitiative qui leur revient logique-
ment et que leurs dirigeants revendi-
quent légitimement,

La taxation de la route
C'est ici que I'on voil poindre la

effels techniques, commerciaux et
bilantaires évidenls. On doit donc
s'altendre a des rélicences de la
parl des syndicats et des forces
politiques qui les représentent, Elles
s'opposeront a ce que des «droits
acquis» et des habitudes soient
bouleversés au nom de |a recherche
de l'efficacité commerciale et du

lution de facilité : laxer davantage
la route. La formule séduil beaucoup
de politiciens dans nos pays et,
notamment, en Bsigique, le minisire
de tutelle des chemins de fer,
Jean-Luc Dehaene. Il regarde volon-
tiers vers la Hollande. Il n'est pas le
premier mais ce n'est pas une
excuse. On veut espérer qu'il saura
laire la parl des chosos.

Il est indéniable que la lutte
contre la pollution a apporté de
nouveaux argumenls en faveur du
rail, conlre la route. Nl n'est pas
niable non plus que les transpor-
teurs, usanl de la route au sens
physique bien davantage que les
voitures parliculiéres, ne serait-ce
qu'en lonction de la charge par
essieu et du kilométrage parcouru,
doivent contribuer davantage au
linancement des travaux routiers et
a I'enlrelien général de l'infrastruc-
ture. Il esl vrai aussi que le
developpement anarchique du véhi-
cule privé impose a I'aulorité publi-
que, loujours dans l'ensemble des
pays européens occidentaux, des
mesures de coordinalionet de
conlrainte dont il faudra apprendre a
s'accommoder. Celles qui onl été
prises a Paris pour lulter conlre les
parcages abusifs préfigurent des
mesures analogues dans d'autres
grands centres de nos pays.

Ceci admis, on souhaiterail que
les pouvoirs publics, tanl nationaux
Que communautaires, se préoccu-
penl aussi de développer convena-
blement l'infrastructure routiére el
autoroutiére, quoi qu'on en dise

marchandises que pour les per-
sonnes, il ne faudrail jamais I'ou-
blier,

I est sans doute logique aussi de
songer & subsliluer une fiscalité
routiére basée sur les kilomélres
parcourus plutdt que sur I'achat de
vehicules. Mais I'usager entend bien
que cetle contribulion imposée se
traduise par des inveslissemenls
dans le mode de Iransporl corres-
pondant et non dans des glisse-
menls, soit vers des modes de
transport concurrents, soit a des fins
budgélaires qui n'ont rien a voir avec
les ttapsports. C'est vrai en Belgi-
que, ¢'esl vral aussi pour 'ensamble
des Douze. il serall inadmisstble que
la fiscalité routidre soll maintenue
aux niveaux actuels, peu imporie la
mélhode, si les inveslissaments
rouliers devaient étre diminués. Les

L routiers p
nels of les automobilistes sont préts,
au besoin, & s'organiser politique-
mant pour délendre lours mtdrats, ol
pour commencer contre des écolo-
gistes aux vues étroites et qui
s'imaginent élre les seuls 4 savoir
s'organiser et a laire pression sur les
foenations politiques traditionnelies.

Aver t sans frais a ces

ailleurs. Cela est indisp a
peine d'asphyxier le seul mode da
transport qui va partout, tani pour les

demieéres..
® Jean BEYLS

ACEC Transport:

subside et contrat
de la Région wallonne

L'exdculif régional wallon a
adopié I'olire de basa o'ACEC pour
la fourniture et linstallason de 18
( 1s de lransmissions voie-
machine & bord des Iramways
nicessaires au mitro  liger de
Charleroi el en particulier a I'exploi-
fation de Vanlanne de Fonlaine. Il
s'agit d'un contral d'une valeur de
40,11 millions de F,

La Région wallonne a décidé par
allleurs d'octroyor & ACEC Trans-
port un subside d'un montant maxi-
mum de 23 millions de F pour mener
& bion une fecherche sur de nou-
venux schémas de monlage DPI
(onduleur de tension & modulation

de largeur d'impuision connecté
directement a Ia caténaire},

EDLO Jn— /w BOUI‘SQ-
/3y



Star 21:

En fait, «Star 21» est la réponse
des dirigeants de la SNCB a une
demande d'informalion formulée par
le ministre Jean-Luc Dehaene qui
cherche a définir lul-méme sa politi-
que en la matigre. Celle rép
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Le rail de demain prend la honne voie
ou déraille aujourd’hui...

Le conseil d'administration de la SNCB tient ce mardi une
réunion spéciale consacrée a «Star 21». Celle appellation un peu
hermétique signifie en fall «Spoor van de togkomst-Avenir du
raile: ¢'@st un plan desting & metire les chemins de fer belges en
condition d'étre avec le sidcle finisssant une éloile montante des
transports. On le voit, I'enjeu est de taille.

sensiblement plus que les 15 mil-
liards annuels d'investissements
que M. Dehaeno a promis jusqu’ich...

«Siar 21= exige non seulement
des Innovaliéns _lwhnlquw of des

comprend plusiours points qui

i soit dos ions soit
des remaniements substantiels pour
répondre aux prévisions sur la
demande croissante de moyens de
transport, lant en voyageurs qu'en
marchandises, et pour mettre les
chemins de fer en état de concurren-
cer la route.

Les responsables du réseau
belga proposent ainsi un rbseau
intarnational & grande vitesse mais,
prudants, ils laissent au pouvolr de
tutolle o soin do détorminer si co
réseau empruntera des siles pro-
pres ou les assieltes des :fdea

rables; sa bonne exécution Implique
aussi, selon les auteurs du plan, que
I'Etat se décide enfin sur le fameux
contral de gestion que la SNCB
réclame depuls longlemps. Un tel
type do contral existe déja en
France, |l précise clalromont los
obligations du transporteur public
envars la collectivita, son colt ol

1'ir

dante des pouvoirs publics. Jus-
qu'ict, Ia confusion a toujours
dans ca domaine. La SNCB pan du
principe qu'on ne peut lul demander
d'équiliber ses finances ol d'assu-
mer en méme lomps des obligations

avec quely
salions. \ls proposent aussi un
réseqy intervilles qui est un remanle-
ment du systtme IC aclusl, un
réseau de tralns locaux, une capa-
cité de transport accrue aux heures
de pointe pour dégager les routes,
uno réorganisation encore plus
o qu'alle ne I'a &b jusqu'icl
du transport Jos colis de diétal, fe
relévemont progrossil de la charge
par ossieu de 23 tonnes environ 225

alio 8'estime !nm:llli—

feurs indiquer & ce propos que si
I'obligation de transporter les voya-
geurs s'explique pour d'évidentas
raisons e transpont des
navelteurs est techniquement le ptus
coliteux parce qu'il mobiliss des
maldriels pour quelques heures
soulement par jour el consomme
aussi do 'dnengle dlectrique précise-
ment aux heures ol olle est la plus

tonnes et d'aulres
techniques internes.

Un énorme budget

Tout cela exigera beaucoup
d'argent: 200 miliards de francs &
rbpartir sur les trente prochaines
années, ol cela indépandamment
des quelque 70 milliards néces-
saitas A l'nstaliation du réseau TGV
(train 4 grande vitesse) et des 17
milliards annuels d‘ln\raeﬁmlsements

. Les aux heures
de poirte (lrains L du systéme
aciuel) sont a cet égard los plus
délicitaires.

Quant au irafic de marchan-
dises, il devrait étre financiérement
en équlliore el en mesure de se
trouver de nouveaux débouchés,
notamment pour le transport com-
biné rail-route.

La SNCUB demande aussi que le
e modilie 1a loi du 21 acit

au simple en
stal de loutil actuel. -Cala fait

Echo de o Bourse
A4-44- 83

1891 qui Impose des contraintes

\elas au transporteur ferroviaire que

celui-ci ne s'eslime pas en mesure
de laire face comme il conviendrait &
la concurrence du iransport routier,
et cela dans la p ive du

pas facile. Et cela pour plusieurs
raisons.

ont toujours rofusé de prendre
formament ot nettemenl leurs res-
ponsabillés en la matibre, El co
n'est pas o Pardement qui les y ont
poussés: pour des motifs politiques,
sociaux et communautaires. Quant
aux nouvelies Régions, elles sont
incapables de a'élever au-dola de
leurs Intbréts égoisips. Ces demiers
ont midma pris une imporance aigue
de par la réforme de I'Elal et la
rsglonalisation, On I's vu & propos
du TGV: sl les chemins de fer

#venl toujours de In compé
nationale, les permis de biitir appar-
tiennent aux Réglons. Elles ne se
font pas faule d'user el d'abuser
d'un pouvoir sans confrble en I'ab-
sence des rouages coordinaleurs
qu'on verra peut-dlre, nous disons
blen peul-8ire, mis en place au
cours de la Iroisiome phase de la
réforme de I'Etal.

Iy a ensulle los difficultas
budgétaires. On a défa eu '
de signaler que I'dvelulion des
résultats de la SNCB au cours des
six premiots mois de l'année est
préoceupante, Or, si le matiériel
foulasit et de traction de fa SNCB
peut &tre considéré comme correct,

marché commun unifié des tran-
sporis 4 fin 1992,

A Dehaene de jousr

A quelques jours de la Confe-
rence curopéenne des ministres des
Transporls, prévue pour le 22
novembre, le minisire Dehaene sera
donc, comme il I'avait souhail¢, en
possession du point de vue de la
SNCB sur I'avenir du chemin de fer,
le TGV et lout le reste, finalement
tout aussi Important, !

Il lui appartiendra, au sein du
gouvernement, d'obtenir un accord
sur les proposilions précitées. Notre
pelit doigt nous dit que cela ne sera

I'intr e ne l'est pas ou
menace de ne plus I'Blre & cause
d'économies incompalibles avec les

ig du futur; b p de
baliments sont vétustes et la voio a
besoin d'élre reprise de fomd en
comble pour assurar en loule secu-
rité dans los prochaines décennias
un trafic do marchandises non
seuloment plus rapide mals plus
densa et plus lourd. Mais pour
justilides qu'elles soient technique-
menl, les d dos | lros do

viaire 2 la hauteur des exigences du
slbcle prochain et compétitll par
rappott aux aulres moyens  de
transp défh brés ou
menacés de I'éle bientdl? Si la
réponse esl positive, el nous
crayons quiolle doit I'étre, il est
dvident que M. Dehaene ne doll pas
@ire soul & fournir la réponse. Et sur
le principa, et sur les moyens &
melire an ceuvre, y compris d'éven-
tuels reléovements de farifs. En
réalité, cette réponse dépasse le
cadre étroit de la Belgique et, a
fortiori, de nos Régions. D'ou la
réunion européenne d'alliaurs pré-
vue dans quelquos jours.

Iy a enfin le volet soclal. Au
cours des demilras années, les
effectifs de personnel ont &6 réduils
sansiblement pour so trouver actusl-
lement sux alentours de 48 000
agents. La direction de la SNCB
ostime qu'il doit &re possible de
ridulra encore ces elfeclils de dix
mille agents environ. La question est
Gvidemmenl de  savoir ol. Les
personnels roulants et techniques -
sur le terrain et dans les ateliers
considérent volontiers «qu'ils ont
déja donnd= et quo c'est du cdlé de
l'atiministration que le fer daevrait
dlre ponté. Les administratits rétor-

quenl que, face aux tAches nou-
velles qul les attendent, ils ne sont
pas trop nombreux. Il ne nous

appartient pas de nous prononcer
mais d'exposer la question. Quol
qu'll en solt, un effort de rationalisa-
tion resle & poursuivie el ca,
davlam plus que des dugmenta.
tions de salaires ont ét6 accordées
au, printemps alors que, comme on
'a vu, la SNCB n'est pas lirée
financiérement d'affaire.

Il est évidenl cependani que
«Star 21» sera e_xéculé avec un outil

la SNCB se heurtent au souci do
maintenir les grands équilibres
financiers de P'Etal. Vue sous cel
angle, la question revient a ceci:
veut-on en Belgique un outil ferro-

ment sain, ou qu'll ne sera pas. Tel
o5l bien lenjeu da la réunion
d'aujourd’hul au-dela des querelies
partisanes, régionales,gic.

= Jean BEYLS




Premier voyage de la saison 1990
Dimanche 28 janvier 1990

ILe I?Eig;rlzix:ci par 1 '"Aambleéeve

Traln destlne aux amateurs et photographes

Arréts- photos entre Waimes et Loﬂhelmergraben

Nous vous invitons & participer a c¢e nouveau voyage que
nous organiserons exceptionnellement un DIMANCHE. Le choix de
ce Jjour a eu lieu pour répondre a des demandes qui nous ont
été faites de la part de ceux qui ont une activité
professionnelle le samedi.

Il s'agit d'un essai et le nombre de participants détermi-
nera la viabilité de cette formule.

Le voyage aura lieu en autorail série 46 : celui-ci par-
tira de Liége-Guillemins vers 8h50 (correspondances assurées
de Bruxelles et Charleroi). Le retour est prévu a Liége vers
19h30. L'autorail parcourra les lignes Liége - Rivage - Trois-
Ponts - Malmédy - Wévercé - Losheimergraben et retour.

L'arrét de midi est prévu & Biitgenbach : pour ceux qui le

désirent, nous proposons un repas collectif complet avec
entrée froide, plat principal et dessert, service et TVA
compris, boisson en sus, au prix de 450 BEF : la réservation

est indispensable sur bulletin de participation joint.

Pour les nombreux arréts photos, nous nous consacrerons
cette fois & 1'extrémité orientale de la ligne : nous ne
ferons des arréts-photos gu'a partir de Waimes, dans des
paysages hivernaux : peut-étre la neige sera-t-elle au rendez-
vous. ..

Nous vous invitons a rallier Liége-Guillemins en train ré-
gulier : a cet effet, nous vous offrons le parcours d'approche
en 2e classe par trains réguliers au départ de toute gare
belge pour la somme modique de 200 BEF aller et retour.

Le nombre de places est trés limité dans 1'autorail série
46. lLes inscriptions seront prises dans 1'ordre de réception
du formulaire de participation ET du paiement correspondant.
En cas de surnombre, nous reporterons les inscriptions les
plus tardives 4 un second voyage identique gqui pourrait avoir
lieu le 11 février 1990, pour autant que le nombre d'inscrits
pour ce second voyage soit suffisant.

Si vous ne pouvez accepter un éventuel report de date,
veuillez 1le signaler expressément sur la rubrique correspon-
dante du bulletin d'inscription, et paye afin que
nous puissions vous renvoyer celui-ci si votre inscription ne
peut étre prise en considération vu l'affluence.




Prix )
Nos prix comprennent comme d'habitude le parcours en autorail
spécial de Lié&ge-Guillemins a Liége-Guillemins, les ¢£rais

d'organisation, d'assurances et la TVA.

adulte : 450 BEF .
adulte membre du GTF en régle de cotisation pour 1990, épouse
enfant de + de 14 ans ou ascendant vivant sous le méme toit
400BEF (1)

enfant de moins de 14 ans : 400 BEF

enfant de moins de 7 ans : non admis

Mode de paiement
Veuillez de préférence payer par chéque bancaire joint a votre
bulletin d'inscription (cette formule est indispensable si
vous n'acceptez pas le report éventuel de votre inscription au
11.02.90).
Renvoyez le bulletin a l'adresse qui y est indiquée le plus
tdt possible et de toute maniére avant le 18 janvier 1990.
KX KKRRIRKARKKRA KKK

i v
Train de tourisme "Le Fagnard" dans les Cantons de 1'Est et le
pays de Malmédy 'Les Carnavals" le dimanche 25 février 1990.
Le dépliant de ce voyage sera inséré dans notre prochain
numéro, gqui paraitra en janvier 1990. Parlez-en déja autour de
vous...

Voyage a l'étranger :@: nous envisageons d'organiser un voyage
en Corse pendant les vacances scolaires de Paques 1990. Les
premiers renseignements figurent en page D du présent feuillet
supplémentaire.

(1) - lors de nos voyages de septembre et d'octobre 1989, nous
avons constaté que certaines personnes qui n'étaient pas en
régle de cotisation vis-a-vis du GTF asbl s'inscfivaient néan-
moins en profitant du tarif “membres". Nous ne pouvons
accepter cette maniére peu scrupuleuse de procéder, par
respect pour ceux qui nous soutiennent par leur cotisation et
permettent ainsi a 1'Association d'organiser ce type
d'activités. Chacun comprendra donc que les inscriptioms, au
tarif "membre”, de personnes gqui ne sont pas en régle de
cotisation pour l'année en cours, seront a 1'avenir
systématiquement refusées.
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date rentrée palemen_J" repas parcour° SNCB n° inscription

cases réservées aux indications de service. Ne pas rempllr SVP.

BULLETIN DE PARTICIPATION voyage Fagnard = d1manche 28.01.90

Bulletin & renvoyer avant le 18/1/1990 a4 1'adresse suivante
GTF asbl ¢/o Monsieur Michel GEORIS
rue Nicolas Fassin 41 - B-4030 GRIVEGNEE

Ce bulletin doit étre accompagné d'une enveloppe timbrée a 13 F
et portant l'indication de votre nom et adresse, pour le renvoi
de vos b111ets et de notre circulaire de confirmation. Merci.

*Je SOUSSIgNE. « v vt v ittt e et e s (nom et prenom)
[R®3 60000000000000060600000J0006AG00D0A0O0 0O A KON N°... N’ bte...
N° postal........ Localité. ... ... ... ciammanamin B uuasmn e |
Membre GTF n°........... (éventuellement) Té&l. .../..covvucsan

*inscris au voyage du 28/01/1990
(inscrivez le nombre dans les cases)
adulte(s) membre GTF et assimilé a 400BEF

adulte(s) NON membre & 450BEF  .....
enfant(s) de moins de 14 ans a 400 BEF  ,.....
repas de midi a 450 BEF e

parcours d'approche SNCB 2e cl. a 200 BEF

TOTAL e
*J'effectue le paiement

—ypar chéque barré joint rédigé a l'ordre du GTF asbl

par virement au CCP Bruxelles 000-0896641-70 GTF asbl,
BP 191, B-4000 Liege 1.

*Au cas oQl.1'autorail du 28.01 serait complet
[ |j'accepte le report d'office au 11/02/90

je refuse le report d'office et demande le remboursement
je paie donc par chéque joint.

*Je déclare avoir pris connaissance des conditions de
participation et y adhérer entiérement.

(date et signature)
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Vovage 1990 a 1

etranger "

Le GTF asbl souhaite s'éloigner de sa terre natale et visiter
1'Ile de Beauté, gqui dispose d'un merveilleux réseau ferré a
voie métrique gque tout amateur se doit de découvrir. Nous sou-
haitons d&s a présent connaitre le nombre de personnes intéres-
sées par cette activité, ainsi que le choix gu'elles feraient
entre les deux possibilités suivantes

date retenue : vacances scolaires de Pagues 1990

programme 1 (train t bateau). Départ le vendredi 6 avril matin,
parcours en train et bateau vers la Corse (24 heures de voyage
pour l'aller simple). 4 jours sur place, 3 nuits en 1/2 pension
dans un hoétel proche d'Ajaccio.

Parcours en train & voie métrigue avec 2 excursions en autocar.
Retour en Belgique le jeudi 11 avril vers 18 heures.

prix approximatif : 17.500 BEF sur base de compartiments de 4
personnes pour les traversées maritimes Marseille - Corse.

programme 2 (avion). Départ le vendredi 6 avril vers midi et
arrivée en Corse au courant de 1'aprés-midi. 4 jours 1/2 sur
place avec 5 nuits dans des hétels de diverses localités pour
découvrir davantage. Parcours en train voie métrique dont 1
voyage Ajaccio-Bastia en autorail spécial ABH Renault, visite
des ateliers de Casamozza, excursions en autocar. Découvertes
de villes corses en soirée.

Retour en Belgique en avion le mercredi 10 avril.

prix approximatif plus élevé justifié par le logement en hdtel
et non en bateau, le transport en avion, les logements dans des
hotels différents : 23.000 BEF environ.

Pourrions-nous demander aux personnes intéressées par ce dépla-
cement d'envoyer leur carte de visite, ou un petit mot avant le
20 janvier prochain & GTF asbl, voyage en Corse, BP 191, B-4000
Liége 1, en indiquant le nombre de personnes intéressés et la
formule choisie. Votre démarche sera bien siir sans engagement,
mais elle déterminera la décision d'organiser un tel voyage et
ses dispositions pratiques. Nous vous en remercions.

GTF asbl.
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Trans-Fer est une publication périodigque du GTF asbl, BP 191,

4000 Liége 1 (Belgigque). Il est envoyé gratuitement i tous les
membres du GTF asbl.

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

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

Le GTF asbl a une activité variée : voyages en Belgique et 3
l1'étranger, éditions ferroviaires, distribution d'articles
divers, participation & des réunions de nature ferroviaire,
réunions tous les deuxiémes mardis du mois au mess du personnel
de la gare de Liége-Guillemins. Notre catalogue et toute autre
information vous sont volontiers transmis : écrivez-nous a GTF
asbl, BP191, 4000 Liége 1 en joignant un timbre pour lettre.

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

Service financier de notre Association

Le GTF asbl est entierement géré par des membres bénévoles. Tl
dispose de plusieurs comptes financiers et adresses pour
répartir son administration sur ceux de ses membres qui en ont
accepté la charge. Veuillez donc bien utiliser le n° de compte
et/ou 1'adresse toujours indiquée a c6té des services gque nous
vous proposons. Nous vous en remercions.
PAIEMENTS EN PROVENANCE DE L'ETRANGER

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

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

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

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

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

-

Changements d'adresse .
Envoyez-nous un avis de changement d'adresse normalisé

disponible dans tous les bureaux de poste. Indiquez-y votre n’
de membre (figurant sur 1'étiquette-adresse de Trans-fer).
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GROUPEMENT BELGE
POUR LA PROMOTION ET L’EXPLOITATION
TOURISTIQUE DU TRANSPORT FERROVIAIRE
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