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NOTE PKRELIMINAIRE DE IA REDACTION DE TRANG-FER.

Depuis le début de cette année, les milieux ferrcviaires, la presse
et le monde politigue sont agités par l'apparition d'un plan de re-
structuraticn de la S.N.C.B. ; chacun tente de prendre positicn sur
le sujet et le débat a pris, depuis quelques temps, une allure pas=-
sicnnée.

Si plusieurs journaux ont présenté des aspectis de ce plan, une syn-
these des orientations générales contenues dans ce document n'a pas
encore, pensons-rnious, été publiée,

Trans-Fer ess heureux de présenter & ses lecteurs ce numéro speécial
contenant une synthése de ce plan de restructuration,

La publication intégrale de celui-ci était impossible, car le docu=-
ment compte plus de 100 pages. Nous nous sommes efforcés de la ren-
ire aussi cbjective que possible en respectant d'aussi prés gque pos-
sible l'esprit qui a animé les auteurs de ce document. )
Toutefois, chacun comprendra qu'un résumé est forcément moins com=
ples et gue le risque de trahir la pensée originale existe. I1 n'a
pas é%é possible de respecter le poids des différents chapitres,
Lcus nous sommes concentrés davaniage sur l'aspect "exploitation”,

la seconde partie de ce Trans-Fer special est consacrée aux commen-
taires que notre association a jugé bon de porter & la connaissance
ie ses membres. Les premiers chapitres abordent plus précisément

les é€lémen*s spécifiques du chemin de fer tandis que les suivants
traitent du plan proprement dit.

Ces commentaires ont été ‘rédigés par une équipe, au départ d'une
dccumentztion diverse., =

- Qes réflexions sont fordément incomplétes et ne prétendent pas faire )
partie d'une étude approfondie et exhaustive du probléme. -
Notre seule prétention est de provoquer chez nos lecteurs un désir
i'information plus compléte qu'il pourra assouvir auprés d'organismes
plus compétents.

Lcus serions heureux si ce but pouvait &tre atteint.

Nous croycns qu'une association comme la nétre, toute entiére consa=-
crée & la promction du transport ferroviaire, ne peut rester étran-
gere zu débat,

Les loisirs tcujours plus nombreux ne peuvent étre séparés de la
réalité quotidienne.

Puisse chaque lecteur réfléchir & l'svenir de nos chemins de fer.

29 Cctobre 1979.
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Le document constate que le iéficit de la S.N.C.B., couvert par des
interventions de 1'Etat, s'aggrave d'ennée en année pour les raisons
suivantes : é

1) évoluticn de plus en plus divergente des recettes et charges

- l'évolution des recettes est freinde par l'application de la
politique sociale belge et par la situation génédrale du marché
des transports, défavorable au rail.

- la croissance trop forte des charges, due & la forte densitéd de
main d'ceuvre occupée & la £.MN.C.B..

- la différence entre les recettes propres st les dépenses repreé=-
sente en gros ce que la collectivité paie pour avoir & sz dis-
rosition un systeme de transport par rail.

2) divers facteurs influencent défavorablement la vente e+ la produc-
tion / exploitaticn

a) trafic voyageurs :

=~ baicsc du nombre de voyageurs / an de 23,33 % de 1961 &
1977
- forte concentration du trafic 4 certaines houres, sur certsins
axeg &b dans cerbtalues gares ( 25 % des Zares actuelles en-
varquent 1 % das voyagours)

b) mevchandises par wogons complebs : si

) le irenaport par marchan~
dises par wagons cumplecs augmente de 2,39 % en tonnes/km et
diminue de 4,11 % eun tonres de 1960 & 1977, la part de la SNCB

dangs le marché belge du Sransport des marchanaises 2 régressé
de 38,1 % a4 21,5 3 en tonnes/km 2u cours de la ulme péricde,
De plus, la concentration du transport marchangises sur un pe-
tit nombre de gares et relafions est remarqusble : 25 % des
raccordements liviwwtriels fournissent 97,7 % du trafic de ce
type. TH 5% des cours & marchandises ont un mouvement inférienr
2 1 wagon par jour.

c) enveis de détail
Un effritement du.ftrafic de ce type est ccnstzté. Le document
l'attribue & la r==<" _Licn du client occasionnel, Par contre,
on constate que les transports effectuéds socus couvert d'accords
pariiculiers se poertent bien. On constate que 50 % des points
ouverts aux eavois de détazil traitent moins ie 5 envois par
jour.

2r le plan pcur une nouvelle poli-

CEAPITHE II : Options présentéecz
- tique de 1a S, N.U.B,

IMNTROLUCLICN,

s

Buts recherchés .

1) zugmenter la part de la B.L.C.R <=ns le marché des tiransports en
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présentant au moindre colit une offre de service répondant aux
caractéres du marché et aux besoins de la clientele.

2) eaugmenter les capacités de production de la S.N.C.B. pour ac=
cueillir une part plus importante du marché, surtout en cas de
report important pour le rail.

Hypothéses envisagées pour une étude comparative globale,

1) Statu quo c'est-a-dire continuation du systéme actuel,

2) LFT (= lignes & faible trafic) c'est-i-dire un réseau amputé de
ce genre-de lignes,

3) Cptimisation du réseau : c'est 1l'hypothése retenue pour concevoir
le plan de restructuration dont le détail est exposé ci-apreés,

I. Restructuration du transport des voyageurs,
Pt il it e M i ol Ml it b oy

# A, Analyse de la situation actuelle .,

Le docuzent constate que l'exploitation du réseau se trouve dans un
état de dispersion extréme, pour des reiscns essentiellement histo=-
riques attribuables au fait qu'au début du sikcle, le chemin de fer
avait le monopole du traqsport des personnes, Le réseau dessert d
trop nombreux points & petit trafic sporadigque et sans potentiel, Il
faut rencuveler fondamentalement 1l'exploitation en renouvelant 1'of-
fre par la concentraticn du *rafic.

# B, Propcsitions pour le service des voyageurs.

Le plan constate que la voiture et l'autobus sont devenus d'inévita-
bles assoeiés du rail dans l*édification d'un transport public ra=-
tionnel. Le chemin de fer doit se spec;al;ser dans les secteurs du
transport public répondant & ses prcprletes spec1f1ques :

- exploitation du transport rapide & moyenne et longue distance
entre grands centres,

- gervice navette de pointe, pour legquel le rail est compétitif

suite & sa granae capacité,

- BxplOluatan d'une desserte omnibus lccale concentrée essentiel=-
lement sur la desserte aes grandes aggloméraulons : le chemin de
fer renonce aux dessertes extensives trop cofiteuses, du ressort
de l'autobus.

- amélioration du service a la clientile par un renforcement du
réseau de vente et de l'information (accueil, systéme tarifaire
approprié, amélioration de fréquence, vitesse, confort et sé-

curité).
N.B. : la S,N.C.B. ne place plus de grands espoirs dans le trafic
touristique.

Crganlsation du_ service interleur.

Y

1.Réseau Intercity. .

SsssesspEnmdeB ERRRES

.Définition :

Ce réseau, rapide et confortable, couvre 2,200 km et devient 1l'épine
dorsale du trafic des voyageurs., Il se substitue aux trains direcis
et semi-directs et relie entre elles, & une vitesse commerciasle entre
90 et 120 km/h et & une cadence horaire réguliére, 83 gares impor=
tantes du réseau belge, plus Aechen, Ktln, Luxembourg, Lille et
Rotterdam.
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« Czractérisation du service.

- trains 2u parcours le plus long possible,
avantages: : - les cpérations terminales (formation, garage) sont

réduites.

- les voies & quai sont réduites dans les gares inter—
médiaires.

- le matériel utilisé est réduit ( un service cadencé
de 150 kmr nécessite 5 rames, et 3 services cadencés
de 50 km nécessitent 9 rames ! ).

- simplificaticn du schéme d'exploitation. ;
- pour la S.N.C.B. : les trains ont toujours la méme destination,
le meme itinéraire et la méme compositicn.
— pour le public, l'exploitation est plus "transperente" gréce aux
hcraires cadencés, aux arréts toujours les mémes quel que scit le
moment de la journée.

DESCRIPTION: DES SERVICES.

Las services qui composeriisnt le schéma d'exploitatien IC
ont 3té dtiquetds cde A 3-T; il y a done 20 services

au total. Cet avant-nrojet de schéma d'exploitation a 8té des=-
sind sur la carte ci-annexsge.

Certains services sont trés proches du schéma d'exploita-.
n actusl. D'autres sont partisllement nouveaux et nicessi-
T quelgque Aclaircissement. Tous les services proposés sont,
1 en est besoin, systématiquement commentés ci-aprés.

SERVICE IC A.

(Rocosandaal) - Anvers - Berchem - Malines - Bruxelles
Jonction Merd-Mici.

Ce service corresoond 2u service Benelux actuel. Il ne pa-
rait cependant pas justifid de maintenir l'arrét de ces trains
en gare-frontidre d'Zssen.

D'autre part, l'importance de la gare de Berchem, avec ses
excellentes possibilités de parking, s'est accrue dans une tel-
le mesure qu'il serait difficile d'encore l'en écarter.

SERVICE IC B.
Ostende - Bruges - Gand-St-Pierres - Bruxelles Janction

ilord-Midi - Louvain - Liége Guillemins - Verviers - (Aix-la-
Chapelle).



SERVICE IC C.

(Lille) - Mouscron - Courtrai - G ; ¢

iz 3 Y, = Cnd-st-—?g_errt - P

poort - St-Nicolas - Bercheh - Anvers Centzal - Eeiche;aqunah
selt - (Maastricht - Aix-la-Chapelle). ) g

SERVICE IC b,

(Lille) - Tournai - Leuze - Ath - Enghien - Bruxelles Jonc«
tion Nord-Midi. :
SERVICE IC E.

Osten§e ~ Bruges - Gand-St-Piesrre - Gand Dampoort - Loka=~
ren - St-Nicolas - 3erchem - Anvers Central.

SERVICE IC F.

Knokke

- - -Pierre - 1 i
Znkenberge Bruges - Gand St-Pierre Bruxelles Jonction
Nord-Midi =- Louvain - Tirlemont - Landen -

St-Trond - Hasselt - Genk -
Haremme’ - Liége Guillemins - Vis2 - (Maastricht)

SERVICE IC G.

M » ¥ 1
Binche - La Louvilre - Srainea-le-Comte - Hal - 3ruxelles
Jonction Mord-Midi - Ternmonde - Lokeren.

SERVICE IC H.

Mons - Soignies - 3raine-
Hord-Midi - Schuman —‘Quar—
Mamur - Jemelle - Libra-

(Valenciennes) = St-Ghislain -
le-Comte - Hal - Bruxelles Jonction
tier Linpold - Ottignies - Gambloux -
mont - Arlon - (Luxembourg).

SERVICE IC I.

Aniers Centra; - Berchem - Lierre - Aarschot - Diast - Has~
;el* -~ Tongres - Liége Palais - Lidge Guillemins - Verwviesrs -
upen. s

Le service de trains I assure principalement la liaison
Anvers - Hasselt - Lidge et complidtec le service C par la des-
serte de Aarschot - Diest et Tongres.

SERVICE IC J.

Courtrai - Mouscron - Tournai
Ath

Charleroi - Hamur - Huy - Lidge Guillemins - Lidge Palais.

- Morns - La Louviére -

-
Ce service réalise la dorsale wallonne. A pgrtir de Ligpe
Palais, pratiguement toutes les villes wallonnes importantes
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SERVICE IC K. ' :

Ostende - Bruges - Torhout - Roulers - Izegem —‘Courtrai ¥
Audenarde - Zottegem - Danderleeuw - Bruxelles Jonetion Nord-
Midi - Louvain - Aarschot - Herentals - Turnhout.

SERVICE IC L.

Anvers Central - Berchem - Lierre - Herentals -

Turnhout

Geel - Mol - Lommel - Neerpelt/Overpelt - (Meert)
SERVICE IC M.

. Eeklo - Gand Dampocrt - Gand St-Pierre - Audenarde - Re-,
naix, : ;

SERVICE IC .

Furnes - ‘Tielt - Deinze - ‘Gdnd St-Pierre - Weiteren - Teps
monde - Malines
SERVICEZ IC 0. 3 2T

St-Nicolas - Willebroek - Malines - Louvain.

SERVICEZ IC P .

Lidge Palais - [ldge Guillemins - Marche-en-Famenne - Je-
melle - Librament - Arlon (Luxembeyrg). ; B0 s

Anvers Central - Berchnem - !alines - Yilvorde - Mirode -
Fal - Enghien - CGrammont - Zeottegem - Gand St=Piarre.
SERNICE IC R,

Ypres - Menin - Courtrai - Waregem -~ Deinzs - Gand St-Pier-
re - Wettaren - Alost - Dende 8ruxalles Jonction Nord
Midi - Schuman - Quartier Leopold - Qttignies - Gembloux - Na-

mur et Dinant.

SERVICE IC S ET T.

Anvers Central - Berchem - Malines - Vilvorde = Bruxe%les
Jonction Nord-Midi - Braine-l1'alleud - Mivelles - Charleroi.

Anvers Central - Berchem - Malines - 3pruxelles Jonction

Nord-Midi - Charleroi.



GARES NON REPRISES DANS LT aTsSzay IC.

Sien que le schéma proposé soit ftrés ftendu, il subsists
rait encore quelgues gares gui entrent en ligne de compte du
point de vue socio-économique et qui resteraient exclues de’
la desserte IC directe.

Il s'agit des gares sulvantes : Ninove, Louvain-la-Neuve,
Wavre, Bastogne, laventem Aéropert, Maaseik et Maasnmechelean.

Les deux dernidre
ment pas 3 portée du s
peut y atre remédié

calités ne se trocuvent provisoire-
riica das trains de vovageurs, et il ne
t termeW™

La relation avec l'adroport est un cas 3 part, qui tombe,
en fait, en dehors du cadre de cette stude.

Les quatre premiéres gares se trouvent les unes et les au-
tres dans une situation gécgraphique trés défavorable par rap-
pert aux grands axes du réseau et glles en sont victimes.

Heureusement, ces gares sont situéas pour l2 plupart ]
proximité immédiate d'up centre du réseau Intercity de sortas
que, par la mise en place de la desserte omnibus, des rela-
tions excellentes et rapices s'édtablissent entre ces gares et
le réseau IC.

Les trains omnibus qui desservent ces gares seront
d'ailleurs en correspondance avec le service IC dans la gare
de coincidence la plus preche.

+

- +*

Cette dernilre remarque montre bien qu'il est nécessaire,
parall3lement 3 l'introduction du concept IC, de réorganiser
les services cmnibus.

(%) : NDIR : sic ! Ce texte est bien imprimé tel quel dans
le document SNCB !
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2. Dessertes régionales (nouveau service omnibus)

L R T

. Définition :

Le document constate que 45C points d'arrét de la S.h.C.B, présentent
un niveau de trafic satisfaisant, soit 200 voyageurs par jcur et par
destination. 30C points d'arrét ne répondent pas & ce critére : les
premiers points d'arrét relévercnt de la desserte ferrcviaire, les 300U
autres de l'autobus,

e docurent constate aussi que les trains omnibus ont pcur vocation
'egsurer le transport au départ et & destinaticn des grondes villes,
Taut dés lors deéfinir une desserte locale, articulée sur les points

sservis par le réseau Intercity et assurant de bonnes correspondan=-

P = T B
o M

+ Caractérisaticn du service.

articulés au=
ile mesure de
afin de créer
arrét sont

La 3.N.C.B. congoit un ensemble de 14 réseaux en étoile
teur de 14- grands centres, Chacune des braiches de 1'ét
15 & 7C km de long. Les branches sersient groupees 2 &

une desserte pendulaire, Ne cette maniére, 404 pcints d
desservis,

- O~

+ Descripticn des Services (la référence donnde est l'indaicateur SK(H
1979/8C) i
nouveaux services omnibus avec liste ex-
haustive aes gares descservies,

19" Noeud d'Anvers :

-~ ligne 12 i Anvers = Essen : toutes zcsuelles geres desservies sauf
Kappelenbos,

- ligne 14, 15, 16 : Antwerpen — Herentals
— harschot
-antwerpen (Cal) - Berchem - Mortsel - Boechout - Lier
Nijlen Berlaar
Bouwel Heist cp uen Berg
He:ntals Bocischot
Begijnendijk
Aarschot (+Leuven)

i
|

!
|

- ligne 25 : Antwerpen = Mechelen ; toutes gares zctuelles desser-

vies
- ligne 52 : Antwerpen (C) = Mecrelen
Antwerren (C) - Berchem - Antwerpen (Zuid)- Hobcken Folder -
Hoboken - Hemiksem - Schelle - Liul - Boom - Willebroeck -

Mechelen.

= ligne 59 : Antwerpen + Lokeren : toutes £ares actuelles desser-
vies sauf : Zwijnarecht-Fort
Haasdonk
‘westakkers
-Belsele
29 Noeud de Ligge (Guillemins)

- ligne 31/34 : Litge = Ans
Liege (Guil) - Liege (Jonfosse) - Liege (Palais) - Herstal -
Liers - Rocourt = Ang -
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ligne 36 : Liege = Landen

Lieége (Guil) - (Haut-Iré) - hns - Bierset - Fexhe = Remicourt -
Weremme - Corswarem - Gingelom - Landen.

ligne 37 : Liége = Verviers

Litge (Guil) - Angleur - Chénée - Chaudfontaine -~ hessonvaux =-
Pepinster - Verviers (Central)

ligne 43 : Liége = Jemelle

Ligge (Guil) - Angleur - Tilff - Esneux - Poulseur - kivege -
Comblain-au-Yoent - Hamoir - Bomal - Barvaux - lielreux - Marche =
Marloie - Jemelle

ligne 125 : Liége < Huy

Ligge (Guil) - Sclessin = Tilleur - Pont-de-Serezing - Jemeppe =
Flémalle (Haute) - Yngis # Hermalle-scus-Huy - Faute-Fléne =
Amay - Ampsin - Euy (Nerd)

Les lignes 4C et 125 bis ne sont pes desservies.

Noeud de Gent (“t Pieters}

ligne 50 : Gent - Brugge : tcutes garee actuelles desservies sauf
Halewijn

ligne 50 bis : Gent < Aalst : toutes gares actuelles desservies
ligne 72/66 : Gent « Cudenaarde

Gent - St Denijs-Viestrem - De Pinte - Eke-hazareth - Gavere-asper
Zimgem - Eine = Cudengarde

ligne 122 : Gent » Geraardsbergen

Gent - Merelbeke - Melle - BHcheldewinkele - Balegem-Dorp -
Balegem-Zuid - Zottegem - Erwetegem - §t Maria-Cudenhove -
St Maria-Lierde - Geraardsbergem

les lignes 5z, 59 et 75 ne sont pas desservies,

Lceud de uharler01

; ; La Louviére
llgnes 114—113-117 : Charlerci (S) - PiétonZ BraAnsslestomie

Cherlerci (S) = Marchienne-zu-Pont - Forchies - Piéton

Carniéres Bascoup
Morlanwelz Chapelle-lez-Herlaimont
La Louviere Manege

Familleureux

Marche=-lez-Ecaussinnes
Ecaussinnes (Carrikres)
Braine-le-Comte

ligne 124 : Charlerci (S) '« Nivelles

Charlerci (S) - Marchienne-au-Pont - Koux - Courcelles (Motte) =
Luttre = Obaix-Buzet - Nivelles

ligne 130/144 : Charleroi (8) = Gembloux

Charleroi (S) = Couillet (Centre) - Ch8telineau-Chitelet -
Farciennes = Le Campinaire = Teignée - Tamines - Auvelais =

Jemeppe 8/8 - Jemeppe-Froidmont = Mazy - Chapelle-Dieu =
Gembloux
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ligne 130 bis : Charlerci (S) = Erquelinnes
Cherlerci (Sud) - Marchienne (Zone) - Landelies - Thuin - Lobbes -
Fontaine-Velmont - Labuissiere - Solre-sur-Sambre - Erguelinnes

ligne 132 : Charlerci (8) = Mariembourg :
Charlerci (Sud) - La villette - Jamioulx - Berzée - Walcourti -
Philippeville - MariembouTé

ligne 14C : Charlerci (S) <« Cttignies

Charleroi (8) - Charleroi (Ouest) - Dampremy - Fleurus - Ligny -

. Tilly - Villers-la-Ville = La Roche = Court-St-Etienne -

Céroux=ousty - Cttignie®
le ligne 112k disparait. - e

Noeud ce Tournsai

Noeud de Mons

ligne 7o : Tournai - Blaton
Tournei - Vaulx - Antoing - Peruwelz - Basecles (Carritres) -
Basecles

les lignes 94, 94 bis et 79 ne scnt pas desservies en omnibus,

i = Blaton

ligne 7B : Monﬁﬁ-ﬁuiévraln ) ' ; .

Mons - Jemappes - QuareglCn—dasmue. = 5t Ghislain
St Gnislain | St Ghislain
Boussu [ Hau-rege
Hainin Ville-Fommeroeul
Thulin | Harchies . 3
Quiévrain : Blaton

Ath

ligne 96 : Quévy = MomSI Briine-le-Comte

Guévy - Frameries - Cuesmes - Mong - Ghlin - Erbisoeul - Jurbise

Lens ‘ Masnuy St Pierre
Brugelette Neufvilles
Ath A Soignies

| Braine-le-Comte

ligne 11 : Mone - La Louviere
Mons - Obourg - Hevré - Thieu - Bracquegnies - La Louviere

la ligne 98 n'est plus desservie

Noeuc de liamur

ligne 125 : Nemur = HWY

hamur - Naméche — Sclaigneaux - Chéteau-de~-Leilles - Andenne-
Seilles - Bas-Ohe - Stette - Huy

ligne 13C : Nemur = Temines

Yemur - kone: - Flawinne - Floreffe - Franiere - Moustier -
Harm 8/5 - Jemeppe s/S - Auvelsis - Tamines

ligne 154 : Namur - Dinant

Nemur - Janbes (hord) - uodinne - ¥voir - Dinant

ligne 161 : Namur = (*Tignies

Namur - Knisnes - S+ Depnle-Bovesse - Beuzet - Lonzée - GembiuuX -
Ernege - Chastre - Blanmont = Mont LT Guibert - Ottignies



- ligne 162

: Namur - lLibramont

R
2 Bertrix

~ Bastogne

Namur - Jambes (Etat) - Naninne - Courriére - hssesge ~ Ciney =-
Marloie - Jemelle - Forriéres - Poix - Libramont

g9 Noeud d'Arlon

Bertrix Bastogne

- lign; ?éa : Arlon = Libramont (la branche Sud n'est plus des=-

servie en ocmnibus,)

Arlon - Stockem - Habay - i‘arbehen - Longlier-leufchéteau -

Libramont
- ligne 167

: Arlon - Virton

Arlon - Athus - Virton

99 Noeud de Verviers

- ligne 37

: Verviers - Eupen

Verviers (Central) - Verviers (Palais) - Verviers (Est) -
Dolhain - Welkenraedt - Eupen

- ligne 44

: Verviers - Géronstére

Verviers (Central) - Ensivel = Pepinster - Juslenville - Theux =
Franchimen® - Spa - Gérconstére

10° lNoeud de Kortrijk

Kortrijk
- ligne 75
Kortrijk
- ligne &9
Kortrijk

Xortrijk - Hhoeselare
Ingelmunsi{er - Izegem - ltoeselare

: Kortrijk - leper

Bissegem - '.evelgem - Menen - Wervik - Comines - leper

Kortrijk - Herseaux (la bande nord n'est pas des=~
servie.)

Marke - Lauwe - iouscren - Hersesux

: Koririjk - (Qudenaarde

Vichte - Anzegem - Cudenaarde

119 Noeud de Brugge

- ligne 51

Brugge = Knokke

Brugge - Brugge ©t Pieters - Heist - Duinbergen - Knokke

- ligne o6 : Brugge a ﬁgegiﬁie
Tielt

Brugge - Zedelgem - Torhout - Lichtervelde
Kortemark Roeselare Tielt
liksmuide
Veurne
Koksijde
De Panne

- la ligne 50 n'est plus desservie en omnibus
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o Nogud de Wechelen
- ligne 53/54 : Leuven = :dechelen-"'"gin;iklaaa

Toutes gares actuelles desservies sauf :.

Hambos Tisselt-Blaasveld
Bistraat Blzasveld

Hever

Beasrode (Zuid)

Cudegem

39 Noeud de Hasselt
“Tigne 15 : Hasselt = Mol
Easselt - Houthalen - Beringen - Lecpoldsburg - Balen - Mol
- ligne 21 A : Hasselt = Genk
Hasselt - FKiewit - Bokrijk - Boksbergheide - Genk
- ligne 34 : Hasselt = Tongeren
Hasselt - Univ.Centrum - Bilzen - Hoeselt - Tongeren
- ligne 35 : Hasselt < Leuven
Easselt - Cchulen - Diest - Zichem - Testelt - Aarschot - Leuven
49 Loeud cde Bruxelles
:”1£é£gné§"?"§;a;;11es -+ [fechelen toutes gares GesServies
- ligne 26 : Vilvoocrde =-» Halle

Vilvoorde = Machelen - Beersel - Huizingen - Halle
Ottignies

- ligne 36 9 ; Bruxelles - Leuven—
- ligne 36/139 e ~——landen

toutes gares desservies sauf
ligne 36 : Haren (Sud) - hessegem - Erps-Kwerps - Korbeek-Lo
ligne 139 : Cud-Heverlee - Pécrot - Archennes - Gastuche

- ligne 50 bis/89/90/123 : Bruxelles - Denderlecuw —s Aalst (50Db)
— Cudenaarde

3 (89)
—» Geraardsberge
-Enghien
tcutes gares desservies saufl : (90/123)
ligne 50 bis : néant
ligne 89 : Roborst - Ename

ligne 9C/123 : neant
- lignes 57/60 : Bruxelles - Dendermonde - Lokeren
toutes gares desservies
- ligne 96 : Bruxelles - Braine-le-Comte
tcutes garss desservies sauf Sténcux
- ligne 124 : Bruxelles - Nivelles
toutes gares desservies
- ligne 161 : Bruxelles - Cttignies -» Louvain-la-Neuve
toutes gares desservies sauf : Bakenbos et Limelette-Buston



= s
3. Trains de navetteurs.

Aux heures aé'pointe H ) :
- les treins Intercity et Desserte Locale seront renforcés ocu dédou=
blés.

- des dessertes spéciales sont organisées.

- certains des points d'arrét exclus dans les trains Intercity et
Desserte Locale (soit 343 ) seront desservis par les trains de na=
vetteurs. La S.N.C.B. estime que ces 343 points d'arr2t concernent
74,000 voyageurs, soit 4 % du total moyen quotidien,

25.000 de ces 34,000 personnes sont navetteurs et continueraient
4 pouvoir prendre le truin . Les 9.00C autres seront invitées &
changer de gare d'embarguement.

4. Service international.

P R A R R BT R

Ia S.N.C.B. mettra l'accent sur :

1. des liaisons intervilles rapides
- certaines sercnt assurées par le réseau Intercity
- d'autres seront des liasisons sur 300 & 350 km, organisées
per 7,E.E. ou trains ordinaires. On eméliorera 1l'offre
vers Paris.

2. Les trnins de nuit ol 1'cffre sera amélicree vers la Céte 4 'Azur
Béle et ["ilan.

L

5. Mesures connexes : amélicration de la qualité ce 1l'offre

...i:'vi%éééé moyenne : Intercity : «5 km/h
> Cmnibus (desserte locale) : bU km/h
Infernationaux : 110 km/h

2. vitesse maximale : sera relevée & 160 km/h sur lignes 25/96 et
50/36, et de 120 & 140 km/h partout ol c'est
pcssible

3, fréquence : desserte cadencée a l'heure pour les Intercity et

la Desserte Locale méme le week-end.

4, correspondances : ne seront pas assuréss avec les trains en re-—
tard pour garantir la régularité.

5. accueil des voyageurs : le contrdle entrée/scrtie sera supprimé,

les conditions de délivrance des billets et abon-
_nements amélicrées grice aux nouvelles machines

électroniques Prodats, et la réservation électro-
nique des places sera perfecticnnée.

6. collaboration avec S.N.C.V. : sera améliorée.

II. Restructuration du trafic marchandises par charges complétes

«h. Types de trafic. B

La S.N.C.B. tablera & l'avenir sur le trafic par trains complets.
Les rames ou wagons isclés (+ 6,000 wagons par jour) devront s'inscrire
dans le cadre du trafic par Irains complets.

# B, Concentration du trafic.
La S.N,C.B. rationalisera :

10 les cours 2 marchandises : le réseau en compte actuellement 49€& ;
372 ont un trafic de moins d'1 wagon par jour.
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4_0

2C.
Un

Une ccncentraticn es% inuispensable & conuiticn de moderniser celles
qui seront mainienues (accds, chargement, stockage).

les raccordenments : le réseau en compiait 270t en 1951, 11 Y en &
1014 en 1976, Mais c27 d'entre eux o¢nt un trafic de moins @'l wagon
par jour. On dtudiera le moyen de privilégier le vrai client au
détriment des clients cccasionnels, médiocres ou fictifs (modalités
d'octreoi et de suppression des raccordements, minimum de trafic &
garantir, ccnditions de desserte...)

les lignes industrielles : le probléme sera revu dane 1a mesure ou
celles-ci mettent parfois un seul raccordé & charge ae tous

les gares-froatiére : on suppriners les gares-frontiere vicinale
dont le rayonnement est lccal, le trafic insignifiant, mais le colt
élevé,

Durée de l'acheminement.

délai de 2 jours devrs Btre garanti cane tous lee cas

jour A : collecte coursfraccordements

triage
échange

jour B : triage

(1

«D.

gare de desserte (1)
distribution ccurs/raccordements

) la gare de desserte est nécessaire, sinon le nombre total de clas-
sements & faire excéderait le nombre total des voies de classement
des gares de formaticn.

Rationalisation des gares.

Actuellement, il y en a, 13,
Il faudrait réduire ce nombre et conserver : Schaerbeek
invers (hord)
(o) Hasselt

(°) la suppression de ces gares de Kinkempcis
formation est envisagée en 2e (¢) Ronet
étape, Monceau

(¢) St Ghislain
Merelheke

+ gares frcatieres & conserver : Montzen - Stockem

gares de desserte

Il y en 2 actuellement 75. 11 laut tomber & 2%,

autres gares

Actuellement : 592 gares sont ouvertss asu trafic merchancdises,
En 1&re phase, il faut tomber & 450,
En 2e phase, il faut tombher & 26C.



%E. Voies ferreées.
sy s

le irafic
commune avec
jent spécialises pour les co

cse fers

1e réseau des voyageurs, Qque
g

lignes tenues

6§C km'déuliénes ne serent
Lz S.N.C.B. note gu'elles p
tances socio-économiques le justi

Liste :

en Teserve

plus desservies

sur un reseau ae 3.350 km,
lgues itiinéraires
urante denses de

ourront étre Téac
fieront, méme

doni une bonne partie sitva
trains de marchandises.
mais gardées en réserve.

+iveéee lcrsque les circons-
prévisionnellement.

5 £
l Ligne - Section o
. 18 Houthalan - MNeerpelt 25,1
21 A &s - Mazseik 16,4
29 starschot - ¥ Wolfstee 1°’7
S Ans - Liers 6.4
4y Pepinster - Ceronstare 12’5
?5 Trois-Ponss - Waismes 22’1
45 A YWevercé - Losheimergraben 184
Lg Raeren - St-Vith 69,8
52 Dandermonds - 2uurs : 15’3
57 Dendermonae - Lokeren 14,7
57 & Gremberzen - Hamme 6,7
63 Xootemari - Westrozebeke 10,2
69 A Comines - Le Touguet . 11’9
TS Licntervelde - Adinkerks Iront 42,‘ X
73 A Tielt - Msulebeks S’E
5 §g Azlstc - Burst 10’5
g5 ¥ Basécles - Leuze 9,3
86 Frasnes-lez-Buissenzl - Renaix 10’5
88 drtoing - Bl3haries 8.9
97 St-Chislain - Quidvrain [ront ’:{g
9%. Cuesmes - Warzuigniss 10.2
106 Clabecc - Zcaussinnss Car 53,:
1098 Barmigniss - lereille-le-sec 2’2
132K Pigton - Trazegnies ',9
113 Menage - Bascoup g3
175 Clabecg - Sert Moulin 5,6
| 123 Enghien - Braine-le-Comte ¥ 12,4
125 Ciney - Hamois 8.0
127 Mohz - Hannut 18,9
151 Fleurus - Frasnes 10’2
132 Mariembourg - Nismes 2"
134 Mazriembourg - Couvin 5!IK
135 Y Stave - Fraire 5’5
136 A Florennss - Biesmerde S,:P
ST Lcoz - Cougnies E’é
138 Acoz - CGerpinnes 3.1
141 Baulers - Court-St-Etienne 1%’5
1k2 Namur - Cognelés g4
147 Tamines - Lambusart 5,Q
157 Landen - Orp 10.1
150 Jemelle - FHour Avenne ‘7,5
150 Lisemont - Mettet 15’:
15& Hzstidre - frontiére 2z
15c Momignies - Lafite g
153 Libramont - Gouvy -5§q:
490 Lodelinsart - Deschassis e e 1:5
651 0 =

étent cepen-—
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#F, Qualité du service.

ité
La S.N.C.B. offrira un transport intégré de bout en btout, avec desserte
de porte & porte.

III. Restructuraticn ies enveis de détail.
e e e s it

#A, Lignes de force.

- le service des envoie de détail sera congu essentiellement en Ioncticn
des bescins de la clientele industrielle et ccmmercizle,

- il garantira : = un célai de livraison de 4c b
- pour la grosse messagerie, ls8 possitilité de réaliser
1es schexinements directs expéuiteur — destinataire
- 12 possibvilité d'cffrir des prestaticns coupleémen=—
taires comme le dédcuanement...

= l'offre & la clientéle occasionnelle s'inscrire dans celle gqui est
élatorée pour ls clientéle industrielle et ccmmerciale, et sere sim=-
plifiée,

#B. La nouvelle organisaticn.

Celle-ci est basée sur l'susonomie du service §.L.C.EBE,.-Colis, pour le-
gquel le document réclame ls créasicn d'un ncuveau service de direction.
Crgenisaticn actuelle

L'organisation acsuelle du transrort des envois de détasil repose sur
trente centres routiers (1) qui, dans leurs aires de cesserte respec-
tives, collectent et distribuent les enveis & dcmicile, trient et lo=-
tissent les colis tant & l'arrivée qu'au départ, exécutent les cpéra-
ticns administratives relatives au transport. En dehcrs des gares-sié-
ges d'un centre routier, ilen existe d'sutres (environ %95) ol les
enveis de détail peuvent £tre acceptés au transport et adressés "bureau
restant",

Au départ, les enveis crdinaires pris & domicile ou déposés dans des
gares non centres routiers, sont zmenés par camion Vers un centre rou-
tier de départ. De méme, & l'arrivée, la remise & domicile des enveois
ou leur transfert vers la gare de destinaticn (pcur les expéditions
"pureau restant") se font au moyen des véhicules du cenire routier
corresponcant,

Aprés triage et classement au centre routier de départ, les colis sont
chargés dans des wagcns de messsgeries et transportés vers le centre
routier d'arrivée par trzins de messageries ou trains de marchandises
ordinaires (quelques wagons de messageries sont également acheminés

sur une partie de leur itinérezire par train de voyageurs).

Des wagons directs entre centres routiers scnt mis en route lorsque le
volume des transports concernés est suffisant, Dans les zutres cas, les
colis scnt transbordés dans un centre routier d'escale. Sur les £7C re-
lations possitles entre centres routiers, il existe environ 410 rela-
ticns directes. Les autres (environ 460 et qui intéressent 10 & 15 %
des envois) sont réalisées par transbordement des colis dans des cen-

tres routiers d'escale. —

Quelques gares non siéges d'un centre routier envoient ou regoivent

également des wagons de messageries & destination ou en provenance de
centres routiers,
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En service internationzl, les envois au départ sont ccncentrés dans
un centre routier ou une gare frontidre (choisis en fonction des mé-
thodes de travail et des accords interréseaux) qui, aprés présentaticn
des enveis & la douane, forme des wagons vers l'étranger, A 1'asrrivée
les envois sont, soit dédouanés & la frontidére et acheminéds & des—
tination via un ou plusieurs centres routiers, soit dirigés vers un
entrepdt intérieur.

Dans les centres routiers impertants, le travail est organisé de fagon
pratiquement continue, 24 heures sur 24, sauf les samedi, dimanche et
jours fériés,

En service intérieur, il est actuellement possible de respecter un
¢élai de livraison de 24 heures lorsque les envois bénéficient d'une
relation cirecte entre centres routiers de départ et d'arrivée et un
délai de 48 heures lorsqou'il sont acheminés via un centre routier d'es-
cale. Ces délais peuvent toutefcis &tre augmentes de 24 heures lors-
que la commune ol réside le destinataire n'est desservie qu'un jour
sur deux, Ils scnt évidemment suspendus les samedi, dimenche et jours
fériés,

Dans la situaticr actuelle, Bruxelles constitue le centre de gravité
de l'activité "envois de détail" de 1a S.N.C.B.. En effet, environ 40%
des envois au départ sont ccllectés & Bruxelles et 20% des enveis &
l'arrivée y sont distribués,

(1) Dont cing sont actuellement exploités par la S,:, Depaire, au nom,
pour le compte et sous la respensabilité de la S.N.C.B,

Orgznisaticn proposée

- Un seul S'centre de Tri Unique" (CTU) qui recevra tous les colis col-
lTectés daris le pays, les 1ctirs par centon peostal, les triera et les
chargera dans des wagons acheminés directemert vers 40 centres de
distribution (CD). Ce CTU sera doté d'un systéme de manutention semi-
automatique, :

- Querante "Centres de Distritution" se substitueront zux 29 centres
routiers esctuels, Ils déchargeront les colis des camions afin ce les
envoyer au CTU, recevront du CTU des cclis déja lotis qu'il venti-
lercnt cdans leur zcne, Ils ne serort donc plus en relation qu'avec le
CTU vie 1 ou 2 trazins journaliers selon leur importance, 4
Parmi les 29 centres routiers actuels, on note que Charleroi déméng-
gera & Chételineau-Chételet, Litge & Bierset et Gand (E&t) & Gand
Maritime., Le centre rcutier de Renaix déménagera & Cudenarde, plus
ceriral. Le centre routier de Gembloux, créé le 10/04/To pour désen—
gerger Cttignies, sers maintenu.

Cn créera des CL & Ath, Dinant, Leuze, Hal, Ypres, Mol et Furnes,
cane des locaux existants. On créera des CD & Nivelles et Neerpelt
dans des locaux & construire,

- Les envois de détail continueront & &tre acceptés au transport ou &
étre regus "bureau restant" dang 51 gares, au lieu des 394 actiuelles,
cette sélecticn est établie sur le volume de trafic et sur 1'exis=-
;enge, dans ces 51 gares, d'une clientdle industrielle et commerciale

idele,

= La collaboration entre la $.N.C.B. et la S.A. Depaire sera revue,
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DEUXIEME PARTIE : NOS COMMENTAIRES,

CHAPITRE I, Le probléme des "subventions" de 1l'état.

11 est exact de dire que le montant des interventions de 1l'état s'est
aceru considérablement ces dernidres années pour atteindre la somme

de 41 milliards en 1978.

Toutefois il importe de bien noter qu'une part trés importinte de ces
interventions n'est que la juste compensation des obligations inhéren=-
tee & la notion de service public parmi lesquelles :

- l'obligation d'explciter qui implique la nécessité de prendre
pour toutes les lignes dent l'explcitation a €té confide, toutes
les mesures propres & garantir un service de tr:ansport répondant
aux normes fixées de continuité, de régularité et ce capacité,

- 1l'obligation de transporter qui est celle d'accepter et d'ef-
fectuer tout transpert de voyageurs et/ou de marchandises & ces
prix et conditions déterminées,

- l'cbligation tarifaire qui impose & l'entreprise concernée d'agp=-
pliquer des prix fixés, homclogués par l'autorité, éventuelle-
ment contraire & 1'intérét commercial,

C'est ainsi que 1'état dcit intervenir pour :

- les nombreuses réducticns tarifaires qu'il arré<e en faveur de
diverses catégories de bénéficiaires ( depuis les familles ncm=-
breuses jusau'aux prisonniers en passant per les militaires et
les agents de postes...) et de diverses catégories de marchan=-
dises ( tarif CECA, tarif belgo-luxembourgecis, etc..)

- le maintien en exploitation des lignes & faible rendement.

- les pensions dee agents. Lors de la constitution de la S.N.C.B.,
celle=ci n'a pas regu de la part de l'état les réserves mathé-
matiques correspcndant aux pensicns et de survie en cours,
T'autre part, la S.N.C.B. supporte actuellement seule la charge
des pensions alors que tous les autres secteurs éccnomiques co=-
ziaenz au régime général en fonction du nombre de travailleurs
cccupés, y

- les régimes particuliers relatifs aux accidents du travail et
aux allocations familiales, Ici aussi, la §,N.C.B. ne partici-
pe pas aux régimes généraux de cotisaticn, mais deit é€tre son
propre assureur cu son propre financier,

- les charges d'infrastructure (entretien et rencuvellement) que
le chemin de fer est seul & supportier.

En effet c'est 1'état qui prend & sa charge pratiquement la
totalité des frais d'infrastructure et une part importante des
charges d'exploitation de la voie d'eau.

Quant 2 la route, le systéme de taxation instauré par l'état
donne un net avantage aux transports routiers par véhicules
lourds qui sont loin de supporter les charges de-l‘'infrastruc-
ture utilisée,

Sans entrer dans le détail de ce%®e question, il convient de
savoir qu'une étude américaine a montré que l1'usure d'une route

était proportionnelle & la quatri2me puissance du poids du
véhicule considéré !
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- les charges financiéres lides aux emprunts gue la S,N.C.B.
a contractéspour assurer le financement de travaux de renou-
vellement qui ne pouvaient &tre pcstposés dans 1l'attente des
palements contractuels de 1l'état.

CEAZITRE 1I., Les investissements.

Le cheix de 1'état ne s'est pas fondamentalement modifié au cours des
ierniéres années, On peut dés lors considérer 1l'annde 1977 & +itre
i'exemple

Houte : infrastructure pure : 35.9T1
SR police circulation : o , 2.826
éclairage,signalisation, ...t 2.436
TOTAL G P
Voies d'eau et ports 12.052 i
Chemin de fer e e St 4070

en millions de

- francs, .
Flus particuliérement pour la route, n'ont pas été ccnsiuérds les cofits
exterres dlis aux encombrements (temps perdu par les usagers de 1z rou-

te) aux accidents (hospitalisation ete..), & la pollutiocn,etc..

fatet ]

CHAPITKE 11I. Les colts -des effets externes des moyens de transport.

Suivant une étude réalisée.en France & 1l'usage o'organismes interna-
ticnaux, on peut dire que : " : S

"Les .recettds fiscales provenawt.de la metorisation (2% du ENB) ‘cou-
"vrent en général,, les colits monétaires, investissements routiers,* en-
"tretien, pclice, etc.. L gk a0
"Cependant 1'automobile, spécialement de forte cylindrée, et les véhi-
"cules de livraison paient plus gque leur part, mu profit des camions, .
"surtcut les plus lourds, cui ne couvrent nue 50 % de leurs frais,

"Si 1l'on egsaye d'évaluer les colits monétisables des nuisances .qu'en-
"traine la motcrisation actuelle, on sboutit & des ccfits qui sont
"compris entre le douhble et le iriple des cofits menétuires.,

"1l est donc certzin que les scciétés industrielles subventionnent
"lergement l'autcmobiliste et les transports routiers, comme elles
"gsubventicnnent d'ailleurs les-autres formes de transport (avion,
"rail, ecanaux}", : =5 ' -

Farmi les effets externes (nuisances),. on. peut retenir :

19 La ccngestion des routes (cofits d'énergie perdue, témps passé par
£e8 T 1 L€ ; g K ps p P
les occupants, les véhicules etc..?)

2° Les agcidents, (colits directs attachés aux pertes humaines et maté-
rielles, ainsi que les colits indirects (perte de production, .de
temps, formslités administratives;etc..)? .
Certains estiment la perte économique globazle, liée aux accidents
de la route, & 50 milliards de france.

39 La pollution de 1'air,
4° Le bruit,

5° L'occupaticn de la surface du sol.
Une voie ferrée de 10 m de large offre une capacité de transport
égale & celle d'une autoroute de 150m de large.
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CHAPITKE IV. L'énergie.

Une commission: créée-en septembre 1976 par le Comité ministériel belge
de coordination économique a établi un classement d'ordre croissant
par consommation d'émnergie primaire par référence au moyen de trans-
port consemmant le moins par voyageur-kilométre et par tonne-kilome-
tre : E

- Par voyageur-kilométire - Par tonne-kilomeétre

1) Chemin de fer 1,0 1) chemin de fer diesel 1,0
2) Autobus interurbains 2,2 2) i électrique 1,1
3) Autobus urbains (STIB) 2,3 3) vcie navigable 1.4
4) Tramway (STIB) 3,2 4) Transport routier T
5) Voiture particuligére 3,6 5) Aviation 31,C

-

6) aviation 4,5

En ce qui concerne les Tramways (STIB) on deit intégrer toutes les
dépenses d'énergie liées aux facilités connexes fournies aux utili-
sateurs et conscmmant elles-mémes de 1l'énergie.

CHAPITRE V., Volet Social.

On ne peut négliger le fait « ~ le chemin de fer constitue le moyen

de transport qui accorde & son perscnnel les conditicns les plus fa-
vorabtles de gualité de vie dans le sens large par rapport & la voie

d'eau et surtcut au iransport routier de marchandises.,

CEAPITHRE VLI.A propos des hypothéses du plan de restructuration.

1. Le plen fixe les cbjectifs comme suit :

- diminution des montants de l'intervention de 1'état 2 4,8 mila-
liards de F.B..

- une augmentaticn du tiafic vuyageurs de 9 % et du trafic mar-
chandises de 5 %.

- une amélioraticn des services & la collectivité sur les plans
de laz vitesse, la sécurité, la régularité et le confort,.

L'augmentation esccmptée des trafics est une pure hypothése et rien ne
procuve qu‘elle existerz rdéellemer’

Ce plzn entraine une perie progressive d'emplois possible de plus de
6.0CC unités pour les jeunes sortant des diverses écoles,

Il est évident que ces jeunes sans pcssibilité d'emploi émargeront
directement - et non plus indirectement - au budget de 1l'état pour le
montant évalué par la S.h.C.B.

Le bénéfice escompté au nivesu du budget de 1l'état est donc pratique-
ment nul.

Il n'est pas de notre propos de défendre la notion d'emplois inutiles

mais on peut ici se poser la question de l'efficacité réelle des me-
SUres annoncees,

2. Le plan pose en dogme le fait que le voyageur qui prenait le train
dans une gare dorénavant supprimée se rendra, par ses propres moyens,
dans une gare d'arrét d'un Intev. ..y pour y poursuivre son voyage.

On peut legitimement mettre cette hypothése en doute.

3. Les Intercitys apporteront du neugf
A priori de tels irains existent déji Zctuellement : citoms :

Welkenraedt @stende - Verviers Monas - Charleroi Anvers ....
Il ne manque & ces trains sctuels que 1o vocable "Intercity®...
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'est ainei que parmi les "nouvelles" liaisons annoncées, 10 existent
i€ja & l'heure actuelle ; taniis que d'autres relations L.+ fréquen=
tées et existantes aujourd'hui seront brisées,

L'élément nouveau est donc extrémement réduit,

4. Les correspondances bien étudiées entre lignes "Intercity".
Toutefois il est clairement établi dans le corps du rapport que les
trains attardés ne seront pas attendus!...

Qu'y eura-t-il de changé par rapport & la situation actuelle ?

5. Faut-il comparer la situation de la DB (Allemagne) ou les Intercity
relient les villes les plus importantes mais nettement plus éloignées
que les villes belges. En Belgique, nous appelons "ville" un centre

de ouelques milliers d'habitants qui ne serait qu'une bourgade en
France et en Allemagne.

la multiplicité et la proximité de ces centres font que nos déplace=-
ments de toute nature sont plus intenses qu'a l'étranger, & tout mo=-
ment de la journée,

CEAERITRE VI1. Quelques imprécisions du plan S.N.C.B.

1) Que signifie la noction de desserte "Intercity" si la fréquence de
rassage des trains n'est pas précisées : toutas les deux heures ]
toutes les heures, ou....??

2) La coopératicn avec la S.N.C.V.
3) L'organisation des traing® de navetteurs.

CHAEITRE VIII. Quelques criticues & l'égard de l'organisation actuelle.

1= Le service des trains est souvent orgenisé POUr assurer le meilleur
reulement des trains et non pour assurer le meilleur service aux
voyageurs
exemples : = correspondances mal étudides,

= trongone de lignes non explcitées en harmonie avec le
courant des voyageurs,

- trains avec arréts ne permettant pas une charge aonc
une rentabilité suffisante (principalement dessertes
urbaines).

2-— Sur certaines lignes, concurrences entre services parallizles (donc
doubles empleis) S.N.C.V. et S.N.C.B.
Tarifs non harmonisés pour des distances égales,

3- Les dessertes autobus ne sont pas réglées pour un rayonnement au
départ des gares mais bien pour des liaisons interurbaines surpre-
nantes, 5
Exemple : Autcbus Couvin = Charlerci eu lieu de dessertes autobus

Couvin - Mariembourg et autres parcours de rabattages
vers les gares intermédiaires. '

4= Systﬁhe de perception surranné sur les trains omnibus,

A titre d'exemple les cartes d'agglomération S.N.C.B. sont les seules

_par rapport aux sociétés de transport intercommunaux qui prévoient
des dates limites de validité en dehors de changement de tarifs.

5- Desserte insuffisante des sgglomérations : un exemple & suivre :
les "Stadtbahn",
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6- L'information du voyageur, du public en général est largement in-
suffisante.

CHAPITRE IX. A propos de la présentation de la fréquentation des gares.

4= I1 ne nous parait pas normal d'indiquer dans les différents tableaux
1'indication "O" voyageurs lorsque la ligne ou la gare concernée
n'est pas cuverte le jour considéré. Autrement dit si le train ne
circule pas tel jour, la mention doit étre "-". Voilé sans doute une
présentation plus réaliste ! D'sutre part la fréquentation est liée
au nombre de trains de desserte.

2- Cn peut également se demander quels sont les critéres réels qui ont
été retenus pour le choix des gares d'arr&t des trains Intercity.
En effet, si des gares comme Binche, Furnes, etc.. scnt prises en
considération avec un mouvement de 4CU voyageurs, on ignore super-
bement Marchienne-au-Pont, Chatelineau, Ciney, Ninove, ete,. dont
les trafics sont supérieurs a 2000 voyageurs.

CHAPITHE X. Quelques propositions originales de récrganisation.,

Liste non-exhaustive,
1— Révision du systéme d'accés aux quais,

2- Sur les lignes de fréquentation plus faible,transformation des arréts
fixes en arréts facultatifs. Le voyageur dans le train informe le-
conducteur ou le chef garde de l'arrét de descente., La gare est

' abordée & vitesse réduite cu un dispesitif de signalisaticn appro-
prié est mis & la disposition des voyzgeurs se trouvant sur le quai,

Avantages ¢ maintien de la desserte, réduction du temps de parcours
ty économie d'énergie, bref tous les postes envisagés par
le plan,

I- Abandonner la conception des trains lourds pour les services ommi-
bus de fréquentation plus faible, Le conducteur ne pourrait-=il as-—
surer les fonctions de chef garde dans les véhicules légers aména-—
gés & cet effet,

4~ Suppression des doubles emplois S.N.C.B. et S.N.C.V,
Dessertes S.N.C.V. de rabattages vers les gares de fagon & éviter
les pénétrations inutiles des véhicules routiers dans les villes.
On zpplicuerait enfin aux autobus ce gue l'on veut appliquer doré-
navent aux ftrains omnibus..

5- Personnel de desserte des petites gares non permanent mais par
roulement 4 des heures appropriées entre plusieurs gares.
Vente des billets de chemins de fer par des commergants locaux,
moyennant rétribution.

6- Améliorer 1l'image de marque du chemin de fer par une publicité et
une politique de relations publiques accrues.

7— Réduction des parcours & vide qui grévent le budget global S.N.C.B.
mais non le prix de revient en les supprimant cu en les ouvrant a
la clientéle potentielle., Il n'est pas normal qu'une rame roule &
vide avec un chef garde,

8- Les trains de voyageurs cadencés SUr une méme relation 3 des heures
invariables au cours de la journé€ pour une mémorisation minimale
de la part du voyageur.
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9- Une conzertation efficdce avec un organs jouissant du pouvoir da
décisicn entre la 3.N.C.V., la S.N.C.B. et la S5.T.I. concernée
dans chasue region importiante du pays.

10— Les trains, confortables, rapides pour la relaticn choisie, fré-
auents, des tarifs atirayants, une information adéquate, sont le
gage d'une clientéle satisfuite et suffisante.

11- Recherche de sclutions originales aux precbtlémes spécifiques des
Transports marchandises,

12- Revoir la politigue des raccordements industriels dans le sens
d'une intensification de l'utilisation (voir politigue S.N.C.F.)
Raccordement préalable des zones industrielles au rail,

13- Utilisation accrue du conteneur, du transport combiné rail-route.

14— Accélération notable du trafic marchandises de fagon & le rendre
compétitif du point de wvue délai d'acheminement avec la route.

15= Intensifier la prospection commerciale voyageurs et marchandises,
Ne pas négliger la clientéle touristique en service intérieur,

CHAFITRE XI, A propos e la suppression de trains de voyageurs sur

certaines lignes,

le plan préveit la suppression de ztout ou partie du service voysdgeurs

sur certaines lignes, Celles-ci devront efre maintenues en excellent

état d'entretien pour permettre le passage des trains de Voyzgeurs sub=

nilises,

sistants et en tous css des trains = v
entretien et sussi de gi~-

a

Dans un cas comme dans l'sufre les frais &
gnalisabion resteront pratjmuement inc
cher = pratijuement vainement - les ec
4u contraire, & frais d'entrefien-et d
la ecirculation de fous les irains de voy
routes et de maintenir un transport ré
11 convient de ne pss perdre de wvue que
autobus sur des ibtinéraires fix acerci

r ev conforiahle pour tous

geurs permet de dégorger les
ie
a circulation regulitre ded

£

c Lo B 7 -

m
i}

tien des routes correspondsntes,

Quant aux lignes mises en régerve c'est-z-dire ol toute circulation

serait supprimée sans qu'un démontage des installations intervienne,

convient de ne pas se faire d'illusions : elles seront irrémédiable~

ment condsmneées, L'absence ¢d'entretien ccurant et de circulatign en=-

trzineront une dégradatitn en croissance rapide. Les frais de remise
it

en état ultérieure éventuelle rendront cette éventualité impossible.

CHAFITEB XIiI. La réorganisation du transport des marchandises.

Le document S.N.C.B. semble vouloir promouvoir & tous prix le trafic
per trezins complets en délaissant le wagon complet isolé.

Cette promotion est sans doute extrmement intéressante et deit évi-
demment &tre retenue. Elle favorisera largement les transports pon-
déreux de matiére premiére,

Mais si le chemin de fer veut se réserver une large part du transport

« On peut des lors recher-
€5 substentielles annoncées.
exploitation sensiblement égaux,

largement les freis d'entre-

il

des produits finis, méme pondéreux, il doit tout mettre en oceuvre pour

assurer une organisation dynamique du transport par wagons isolés ou
per rames irés trés légeéres, Bn effet les clients de ncs usines sont

de plus en plus exigents quant & la qualité, aux délais et & la réduc



- O -

tion de leurs' stocks. C'eat dire s'il sera impossible pour nos usi-
nes de grouper plusieurs envois pour "produire" au train complet,

& défaut du wagon isolé acheminé rapidement, le trafic des produits
finis sera repris lentement mais slirement par la route.

CHAPITRE XI1I. Les chemins de fer de l‘'avenir.

Aujourd'hui les trains omnibus perturbent la régularité des autres
trains. C'est pourquoi demain, les premiers seront supprimés.

Dans quelques années le méme probléme se posera entre les trains du
service intérieur et les internationaux. A cause de ceux-la, ces der—
niers ne pourront &tre remis & l'heure. 11 restera & les supprimer.
On voit par 1& que de proche en proche la cause du mal sera supprimée
pour arriver & la solution finale, la suppression de tous les services!
I1 en va de méme si 1l'on considére les lignes dites non rentables.

& force de supprimer des lignes, que restera-t-il??

Un plan de restructuration tous les vingt ans 2?7

Pourquoi pas s'interroger sur les causes réelles du probléme??

CHAPITRE XIV. CONCLUSIONS.

Ncus n'aurons pas l'outrecuidance de conclure le débat.

Nous pensons simplement que le rail reste un moyen de communication
d'avenir pourvu qu'on améliore les conditions de sécurité, de confort
et de régularité.

51 ‘le chemin de fer ne semble plus tcujours répondre trés bien aux
exigences de la population, ne faudrait-il pas d'abord rechercher les
véritables raisons ? Bt 1l'adapter ensuite aux réalités économiques et
sociales des diverses régions qu'il dessert.

La décentralisation pour l'organisation régionale des transports en
commun constitue une alternative au plan de restructuration.
L'epplication de celui-ci pénaliserait davantage les habitants des ré-—
gions rurales, La plus faible densité de 1'équipement scolaire, hos-
pitalier, commercial, culturel, administratif, impose & la population
de ces régions, des déplacements plus longs et scuvent plus onéreux.
Pour beaucoup, la rationalisation que l'on veut imposer sersit un
facteur d'isolement supplémentaire, .

Lorsqu'il s'agit d'un service public, l'efficacité et la qualité du
service rendu doivent primer le souci de rentabilité.

Pour que les automobilistes acceptent d'utiliser les transports en
commun, il feaudra payer le prix, Chacun doit s'habituer 2 1'idée que
le déséquilibre des comptes d'exploitation est une dcnnée permanente
de la gestion des réseaux de transports et non le signe de défauts de
gestion. Aux responsables de la nation de reconnaitre aussi que le
surplus de dépenses nécessaires pour rétablir la compétitivité des
transports en commun face & la route et & la voie d'eau pése beaucoup
moins lourd que toutes les nuisances de ces derniers.

Bt méditons chacun les premidres informations relatives & une expé—
rience récente intervenue en Sukde !

" Le tarif du chemin de fer a baissé de 58 % : maintenant on B'y
" rue sur les trains!... (Le Soir du 29.08.79)

i, -
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COMMUNIQUES A NOS MEMBRES

Une idée originale pour présenter vos voeux & vos amis

Vous connaissez certainement nos séries de 12 cartes-vues !
- série 52 i les Vicinaux Belges
- série 53 : les Chemins de Fer Belges
- série 54 : souvenirs ferroviaires du Centre & 1'occasion
de l'électrification Braine-le~Comte - Luttre.

Chaque série se vend au prix de 60 FB + 15 FB (envoi) = 75 FB.

Nous vous suggérons de présenter vos voeux & vos amis en
utilisant ces cartes-vues. A cet effet, nous vous proposons

ces séries de cartes-vues auxquelles nous Jjoindrons gratuitement
des étiquettes auto-collantes "Bonne Année", Vous bénéficierez
ainsi de tarifs postaux réduits et vous ferez preuve d'origina-
lité aupres de vos correspondants.

81 vous voulez obtenir une ocu des séries de cartes-vues accompa=-
gnées d'étiquettes "Bonne Année", il vous suffit de verser la
somme de 75 FB par série au compte 240-0380489-59 de GTF asbl,
Editions a 4000 Liége, en précisant en communication les

numéros des séries demandées et en faisant suivre de la mention
"Bonne Année". Ne tradez pas i faire le cas échéant le versement,

car celui-ci doit nous parvenir avant le 15 décembre, pour que
“noug vous fassicns perjfnir les cartes-vues a temps, - - :

e S e b4 o N - -

Irans-Fer spécial 1979 » (voir trans-fer n® 8 p, 30)°

. Nous vous rappelons .que la date limite d'obtention de cette
édition au prfx de laricement réservé aux membres GTF (15QFB
pour la Belgique, 165 ¥B pour 1'étranger) ast fixée au 30/11/79.
Aprés cette date, le prix sera de 200 F3 pour la Belgigue et
230 FB pour l'étranger. YAtez-vous de commander cette edition
au compte 240-0380489-~5¢ 'e. GTF asbl, -Editions, 4000 Liege,
81 vous souhaitez bénéfi. er de la ristourne. e

Le traditionnel numéro de Trans-Fer de fin d'année (n° 10) vous
parviendra, sauf imprévu, le mois prochain,

Edit. Resp. : R. Marganne, v. Observatoire 5, Liége.
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Ce qui resterait

du réseau ferré
"voyageurs" de la SNCB
gi le plan de restructu-
ration était adopté..

(carte de l'indicateur
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notre membre J. BRAIVE a

effacé toutes les lignes ou
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