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ZWARE M:TRO : DE VERSTIKKING VAN HET BRUSSELS OPENBAAR VERVOER 

Het is niet de eerste keer dat ze de 93 willen afschaffen. Al meer dan een 
jaar ijveren de Ukkelaars voor het behoud van de 18. Meer en meer klagen 
de Prusselaars over het lange wachten en het al maar meer overstappen. 
Dit konden we vorig jaar.meer in detail vaststellen naar aanleiding van 
onze campagne "Halte op.verzoek". 

Vandaag is alle aandacht gericht-op de ingebruikstelling van het metrostation 
aan de Louizapoort n augustus: 1985. 
Wanneer. dit ‘gebeurt zoals voorlopig gepland, zullen de trams 18 en 32 
niet meer vanuit de Louizalaan de wp de Kleine Ring kunnen aansluiten 
en zal het zuidelijk gedeelte van deze lijnen worden afgeschaft. 

Dit'probleem kadert in een bestaande tendens bij het Brussels openbaar 
Vervoer. : 
Met de uitbreiding van het metronet worden steeds meer tram- en buslijnen 
afgeschaft of :ingekort…:zoals“de 85, 87, 89, 39, 44..; die niet:meer 
tot in het stadscentrum komen, de 46, 76, 21,..die niet meer bestaan, 
zodat ‘eens ‘te meer moet overgestapt (en gewacht!) worden. 

Sinds 1980 maken we een. systematische vermindering mee van de 

kwaliteit van het MIVB~net. De geldverslindende metro is daar niet 
vreemd aan : de aanleg van een metro kost nu 1,5 miljard per ki,:het 

in gebruik houden van één metrostation kost 15 miljoen per jaar. 
Deze waanzin dreigt de uitbouw van vlotte, zeer. regelmatige tram= en - 
busverbindingen met .een.dichte 'spreiding, in het gedrang :te brengen. 
Zelfs .op de metrolijnen: zal de huidige frekwentie financieel niet: meer. 
haalbaar blijven. 

De aanleg van het metrostation.van de Louizapcort is doorslaggevend 
voor de richting waarin het MIVB-net zal verdergaan. Wanneer de 18 en 

de 32:daarbij geen aansluiting krijgen, vanuit de Louizalaan, op de 
koker. van.de Kleine Ring,‘is de weg definitief vrij ' voor de omschakeling 
van de Kleine Ring op de "zware metro". Dat betekent. : afschaffing of 
inkorting ‘van'de 18, 119, 32, 101, 103! Dus weer meer. overstappen, 
zware investeringen, Verstikking van het net... 

Belangrijk:bij dat alles is ook de bevoegdheidsverwarring. 
Wie beslist over welk vervoerssysteem de Brusselaars.moeten gebruiken 
om zich te verplaatsen in hun stad? Is dat de Raad van Beheer van de 
MIVB, de Agglomeratie, De Croo, Het Brussels Gewest {Goor}, 
de gebruikers zelf...? 

Het Front voor een ander ‘Vervoersbeleid (de Brusselse afdeling, waarin 
BRAL .is vertegenwoordigd) -organiseert op 27 november een meeting 
{zie affiche op de keerzijde). 
Aan verschillende verantwoordelijke Brusselse instanties en ook aan 
De. Croo. zal daar gevraagd worden klare wijn te schenken. 
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4 jaar geleden 
wachtte iker 9 
minuten op; 
vandaag 151 

Ì 

4 jaar geleden 
betaalde ik 15 
frank; nu 30! 

Nu stap ik 2 maal 
meer over dan 

4 jaar geleden. 

Sinds 2 jaar is er 
700 man personeel 

minder om u te 
dienen … 

VAN DE WIVE 
WERKNENERS/ 

GEORGANISEERD DOOR DE ACOD-FAVB MIVB EN DE CCOD-ACV MIVB, HET FRONT VOOR EEN ANDER VERVOERSBELEID EN BRAL, MOUVEMENT ECOLO, EQUIPES POPULAIRES, FDF, GRACQ, INTER-ENVIRONNEMENT BRUXELLES, LIGUE DES FAMILLES.BXL, MOC BXL, NOMO, PARTI COMMUNISTE, PSC BXL, SEP DXL, VIE FEMININE , JEUNES SOCIALISTES. 
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Overgenomen uit "Het Bouwbedrijf" nr. 32 10 augustus 1984 

" Een snelle spoorverbmdmg Parijs-Brussel-Keulen (TGV van Train 

& Grande Vitesse) is ekonomisch en sociaal interessant. Tot die 
bevinding kwamen een kleine.maand geleden te Parijs de Franse, 
Duitse. en Belgische ministers van Verkeer. Een‘werkgroep heeft nu 
opdracht gekregen tegen ‘eind 1985 de reeds bestaande voorstudie 
uit te diepen en te verfijnen. 

Wie in de voorstudie een ruim aandeel heeft gehad, is de Belgische 

verkeersdeskundige Arthur De Waele, hoofd van de afdeling :Resaerch 

en Dokumentatie van de Europese Konferentie van Verkeersministers. 

Van zijn hand publiceren wij (in vertaling) de zo goed als integrale 

tekst van een nota met gegevens die een beoordeling van het projekt 
mogelijk maken.” 

In de Milieutelex van 18 juli hebben wij ook nog .een bericht overge- 

nomen uit "Het Bouwbedrijf”. Door-een .vergetenheid.stond. er. echter 

KOMMUNIKATIE 

geén bronvermelding bij, 

Bericht 3.4.3.Kommunikatie -verkeersinfrastruktuur "Nieuwe bundeling 

van_ alle belangengroeperingen van de weg ‘Belgische Wegenunie" 

kwam uit "Het Bouwbedrijf" nr. 27 van 6 juli 84 

C 

arijs-brussel-keulen met de tgu? » 

STOPSTATIONS 
Het staat nagenoag vast dat de 

toekomstige YGV-treinen {train à 
grande vitasse) el trajekt Parijs- 
Brussel zullen afleggen zonder ta 
stoppen. Op de lijnen. Brussel- 

Het onderzoek naar de door een Keulen en Brussel-Amsterdam kan it eyenwel niet het geval zijn cmdat 
net van sneispoorlijnen geboden steden zoals Luik, Aken, Antwerpen, 
perspektieven vormt een van de Rotterdam en Den Haag voor een 
programmapunten van de aantal. reizigers zorgen dat veal ho- 
C.EM.T. (Contérence européenne ger ligt dan deze die.de reis van hat des Ministres du Tranenon of Segin- tot hl eindsation maken. 

Europese Konferentie van de C.E.M.T., In een ncta een op Ë«ÎËÎS„ÌÎÏTÍÏ:‚'‚' ::: ss'::ml::c’s 
Verkeersministers). In aantal gegevens op een rijtie lijn, kan de stilstand (afremmen, 
verschlilende landen bestaan gezet die het mogelijk moeten "”“‘;““ en "lî"‘“““;h“’“"} van 
zulke lijnen reeds, in andere maken de opzet van een projekt gen logen volle snsiheid rijdende 
worden ze op dit ogenblik te beoordelen. Zo onderzoekt hij ;Î‚X‚:\ :‚‚m ;ÎÌĲĲ‘:‚%Ï‚É:‚T„ 
gebouwd of bevinden ze zich in de kostprijs en de respektieve in het bestaande centraal station, 
het ontwerpstadium. Kenmerkend voordelen van de bouw- en dathijvia eveneens bestaande lijnen 
vaor deze eksperimenten en exploitatie-alternatieven om te binnen- an buitenrijdt, nsemt dit uit- 
plannen is een tamelljk grote kunnen ultmaken met welke ::.l::c':e.i';gddh, ‘{z“&“fi,,} :T;:‘:: 
verscheidenheld, zowel op het formule het exploitatieresuttaat grande vitesse} dan zal deze, hoe 
vlak van de technalcgische maximaal kan worden verbeterd. kan het anders, buiten het te be- 
koncepten als op dat van de Daarbij houdt hij uiteraard :‘[“‘"' (Sonirum - golegen _ zijn. 
exploitatieformules. rekening met het bijzonder laune toegangssporen zullen dus 
Uitgaande van de manier waarop karakter van het Belgisch net, m:l' v:::\d::n%;b;\m:r ::wa:-!: 
gelijkaardige eksperimenten en met name de tamelijk korte zal dus .moeten wordan. ingelast. 
projekten werden aangepakt, afstanden en een sterke tarwijl een bestaand centraal station 
heoft Arthur De Waele, het koncentratie van het oo veads bediend wordt 
Belgische Hoofd van de Aldeling relzigersverkeer, zowel In de tijd o Bovendien 1 90 n TE sovdt 
Research en Dokumentatie van als In de ruimte. van aen nieuw station geen aan- 

gemeenschappelijk vervoer 3,2,4./1, 
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slulting met de op het bestaande nat 
rijdende trelnen. Dit laatste gegeven 
zou weleens zeor belangrijk kunnen 
zijn en moet worden afgewagen In 
tunktie van de daadwerkelijke no- 
den inzake aansluiting tussen de 
TGV en de overlge trelnen, 

Het lijkt wensalijk de stilstand van 
de TGV In het station van Luik 
Guillemins als alternatieve . opios: 
sing te bestuderen. De toestand IS 
lets ingewikkeider in Antwerpen 
Centraal omdat dit sen uitermate 
klein station Is dat het « kopmaken» 
vereist. Ter willg van dit ongemak Is 
Arthur De Waele geneigd Barchem 
als stopslation voorop te zatten, met 
name omdat het hier. 
treft waar al de aansl 
stoppan, ) 

De keuze van de slopplaats 1e 
Brusselstelt éon tamelijk moellijk op 
1e lossen problesm. Dost men de 
TGV-trein door de Noard-Zuid-ver- 
binding rijden, dan zal de toestans 
n de tijdens de piekuren reeds ver- 
zadigde, tunnel nag verergeren en 
zai het regelmalig Vrloop van hat 
treinvarkeer in de verbinding hele- 
maal in de war worden gestuurd. 
Bovendien zal aidus het trajekt Pa- 
rljs-Keulen en Parijs-Amsterdam 10 
minuten meer in bestag nemen. Als 
alternatieve oplossing zou men 
kunnen opteran voor verschillande 
stopstations. De TGV-treinen die 
daor Brussel rijden, zouden ta 
Schaarbesk - kunnen.” stcppen :'en 
daartoe’de fijn naar_Jetic kunnen 
gebruiken, lija die dan tot vier spo- 
ren zou moeten worden verbreed. 
Het station van Schaarbeek is ult- 
stekend gelegen ten opzichte van de 
aansluitende lijnen naar de Noord- 
Zuid-verbinding en de Leopolds 
De TGV-treinen uit Parijs met als 
eindbestemming Brussel zouden 
Brussel-Zuid als eindstation kunnen 
hebben. Dit. zouden_ hooldzakelijk 
extratreinen zijn die op de piekuren 
zakeniui zouden vervoeren, 
Tenslatle biedt het ‘gebruik van 

koppelbare elektrische matorstellen 
nog andere mogalijkheden. Zo zou 
de ‘trein bijvoorbeeld kunnan zijn 
‘samengesteld uit twee motorstellen 
die in een welbspaalde stopplaats 
van ‘slkaar ‘zouden ‘worden 103 
gekoppeld en waarbij da ene naar 
bestemming X.en de andere naar 
bestemming Y zou rijden. 
KOMBINATIE TGV-TVI 

Velen zijn van cordeel dat een 
snelspoorlijn in België niet aange- 
‘wezen is omdatalieen Internationale 
trainen op 2uik een lijn zoudan rif- 
den. En uitsluitend voor deze inter- 
nationale ‘treinen zulke zwara in- 
vasteringen doen is, zo stelt men, 
niet verantwoord, Bovendien zou 
afstand tussen Brussel en Pa 
Keulen en Amsterdam niet van aard 
zijn dat hij tegen zeer hoge snel- 
heden moet worden overbrugd. 

In feite mag men dit probleem niet 
zwait-wit stellen an kunnen er ge- 
nuancáerder oplossingen it de bus 
komen. In de omgeving van Brussef 
zijn sommige baanvakken van het 
bestaande net op een uitgesprokan 
wijze ‘overbezel, vooral tijdens de 

3.2.4,/2, 

spitsuren. Het zou derhalve wense- 
lijk zijn ook voor binnentandse tra- * 
jektan een nieuwe lijn voor snaltrel- 
nen te benulten ten ainde het be- 
staande net fe ontlasten. Kan dat? 
Het inleggen van treinen van hel 
TGV-type voor binnentands gebruik 
zal onaanvaerdbaar zijn omdat de 
oxploitatiekosten van dit materies! 
veel te hoog zouden oplopan. Een 
TGV-trein kan siechts wordan afge- 
schreven zoals het hoort als hij zeer 
veel ijdt, Over tamelijk korte alstan- 
den en met een door intense pieken 
gekenmerkte vraag, Is dit niet mo- 
gelijk. _ 

De opgedane . ervaring -toont 
evenwel aan dat klassiek opgevat 
materiesl dal aanzienlijk minder 
duur uitvalt dan een TGV-trein, een 
maximumsneiheid kan halän van 
200 km/u: en een gemiddetde snel- 
heid van 160kmu. Tol deze 
maximumsnelheid van 200 km/u. 
‘worat de aan de snelheid verbonden 
bijkomende. _ kostprijs… gekom- 
penseerd ‘door de ‘produktivi- 
eitsvarbstering {vermindering van 
hat aantal Wein-uren en van het 
aantal man-uren), Er dient derhalve 
ta worden nagegaan of een snel- 
spoorlijn waarop zowel TGV-irainen 
(trains à grando vitesse) en TVI- 
treinen (irains à vitesse inter- 
medialre) rijden, denkbaar is. Dp hat 
viak van de kapaciteit steft dit geen 
probleem, op voorwaarde evanwel 
dat de - verschillande : types -In 
«treinenbundelss . worden - ge- 
groepeerd. 

Do Invoering van TV-treinen zalin 
de praktijk een aantal gunstige ge- 
volgen hebten: 
— het rendement van de LGV- 

zal in aanzienlijke mate worden 
verhaagd; 

— de tijnen van het bestaande net 
zulien in eanzoifde mate worden 
ontlast; ‚ 

— durs werken met het aog op een 
kapaciteiisverbetering ‘van dt 
riat worden zodoende soms ver- 
meden 

— sommige interstedelijke. verbin- 
dingen zullen aanzienlijk sneliar 
verlopen; 

=een en ander zal tot gevolg heb- 
ben dat er meer reizigers zullen 
kunnen worden aangetrokken. 

De invaering van TVI-treinen kan 
hoa dan ock een weersiag hebben - 
©op de expioitatie van bepaalde ga- 
deelten van het bestaands nel. De 
keuze van bet tracé van de LGV-lijn 
zal onder meer bepalend zijn voor de 
optimale-‘aanwending ervan, In 
sommige streken zal ean LGV-fijn 
dus het bestaande net aanvullen en 

het treinverkeer violter doen varlo- 
pen. 
PARIJS-LILLE-KORTRIJK 

Laat men de TGV-trein Parijs-Lil- 
le-Tourcoing doorrijden tot Kortrijk 
dan zou deze stad no9 op slechts 
zowat 1 u 40 van Parijs verwijderd 
zijn. Te Kortrijk zouden dan nauwe 
aansluitingen kunnen. worden uite 
gebouwd, met nams richting Gant 
on Brugge-Oostende. Ten opzichte 
van de route via Brussei word! 67 via 

Uitte-Kortrijk nagenoeg geen tijds- 

winst geboekt maar de afstand Pa- 
rijs-Gent wordt 60 km korter en Pa- 
rijs-Brugge-Oostende 90 km. De 
prijs van het treinbiljet zal dan ook 
dienovaresnkomstig lager liggen. 
En tensiotte zal de uitbouw van 
goede ansiultingen te Kortrijk ar- 
voor zorgen dat het Knooppunt 
Brussel niet nodeloos nog meer 
wordt belast, 

PARIJS-BRUSSEL 
Men gaat ervan uit dat een TGV 

Parijs-Brussel de alstand overbrugt 
in 1u.30, wat een tijdwinst van 55 
minuten batekent ten opzichte van 
de TEE en 80 minuten ten opzichte 
van de gewono snaltreinen die op it 
‘ogenblik rijden. Zells indien Brussel 
de voorlopige eindhalte zou 
de LGV-lijn, zal deze tijdwinst hoe 
‘dan ook sen gòede zaak zijn voor de 
reizigers die met de troin verder dan 
Erussal willen reizen. Bovendien 
kan er door de autamatische kop- 
peling § à 10 minuten worden uitge- 
spaard op de stationering te Brussel. 
Tenslotte zouden de raizigers met 
bastemming Keulen en Amsterdam 
nogmaals “ 10° minuten - tijdwinst 
boeken macht men Schaarbeek ais 
stopstation klezen. 

in Frankrijk werd het tracé-onder- 
zoek definitef afgerond en werd er 
beslist ean groot gedeeite van de 
LGV-fijnen evenwijdig met Tauto- 
route du Nord uit te stippelen om de 
Intrastruktuur- … en - verkeerson- 
‘gemakken. tol ean minimum te her- 
leiden, In België liggen steden en 
dorpan veel kortar bij mekaar. Het 
aorspronkelijk uitgestippelde tracé 
dat_het Pajotteniand zou door- 
kruisen, is op heel wat weerstand 
gestuit en heeft de verantwoordelij- 
ken erlos genaopt een tracé 1e 
zoeken dat minder landschap- 
storend is. 

Een eerste oplossing bestaat erin 
nauwer aan te leunen bij de n be- 
staende lijn Brussel-Doornik an 
Brussel binnen te rijden via het ge- 
'meenschappelijk baanvak van de 
lijnen.Bergen en Dooraik. Aan deze 
‘oplossing zijn evenwel een aantaf 
nadelen verbonden, Het binnenrij- 
‘den van Brussel duurt lamelijk lang 
‘en het te gebruiken baanvak Is U- 
dens de plakuren “overvarzadigd. 
Men belandt onvermijdelijk te Brus- 
sel-Zuid en het is onmog: 
streeks Schaerbeek “te - b 
zonder daartoa de noord-zuid-ver- 
Binding te gebruiken. Het belang- 
rijkste bozwaar is evenwal dat er met 
deze oplossing slechts-een mini- 
mum aan TVl-mogelijkheden over- 
blijven, Legt men een LGV-lijn naast 
de bestaande lijn dan kan dit ten 
hoogste een verbetering tot gevolg 
‘hebben van dehuidige verbindingen 
vla aansluitingen terhoogte van Ath 
en Doarnik. 

Bijgevolg ijkt het aangewszen 
alternatieve oplossingen te. bestu- 
deren die een beter rendement 
waarborgen. En die moet men meer 
naar het noorden zoeken. Er zijn er 
drls en ze hebban alle een ge- 
meenschappelijk baanvak tussen 
Schaarbeek en Schepdaal. Het 
baanvak _ Schaarbeek-Groot-Bij 

gaarden ligt op een reeds bestaande 
lijn en te Groot-Bijgaarden zou dan 

een. LGV-ijn verrekken dia te 
Schepdaal de lijn Brussel-Gent zou 
kruisen. Deze laatste zou tussen 
Brussel-Zuid en Schepdaal tot vier 
baanvakken worden verbreed en 1e 

Schepdaal zou er dan een aan- 
stuiting tot stand worden gebracht 
met de LGV-lijn, Vertrakkend uit 

Schepdaal monden dezo drie va- 
rianten dan uit op het in Frankrijk 
vastgestelde tracé 

Eerste mogelijkheid: een lijn ten 
noorden van Ninove, Zottegem en 

Oudenaarde die nadien richiing 
Frankrijk wordt afgebogen. Op dit 
tracé kan het volgende TVl-verkeer 
plaatshebben: ' Brussal-Ninove- 
Geraardsbergen-Lesse-Ath, Brus- 

sel-Zollegem-Oudenaarde-Ronse 
of 

Tweede mogelijkheid: eon lijn ten 
noorden van Geraardsnergen, ten 

zuiden van Ronse en ten costen van 

Doornik, met aftakkingen vaor de 
TVl-treine: Brussel-Geraardsber- í 

gen-Lesse-Ath, _ Brussel-Aonst; 
Ooornik-Lilla ' of Moeskroan a 
BrusseAonse-Kortijk-leper _ of 
Brugge (om deze verbinding tot 
stand te kunnen brengen, zou er een 

tijn Ronse-Kortrijk mosten warden 
gebouwd). Da aansluiing met 
Oudenaarde en Leuze zou eveneens 
te Ronse kunnen geschieden, 
Derde mogslijkheid: een kom- 

binatie van datwee bovengenoamde 
lijnen, ten‘ngorden van Ninove, ten 
zuiden van Aonse en ten oosten van 

Doornik. De TVl-regaling is nage- 
noeg dezelide als deze voor de 
tweede variante, mel dien verstande 

dat de eerste eveneens te Ninove 
stopt. 

Met de varianten 2 en 3 kan het 
TVl-net optimaal worden gebruikt 
en kunnen erin elke richtingtot acht 
TWltreinen per uur rijden. Aldus 
komt men tot een nieuws exploita- 
tievorm van een belangrijk gedesite 
van het net, kan er bijgevolg ook 
tijdwinst worden geboekten kunnen 
er besparingen worden verricht op 
het viak van het materieei, Tenslotte 

e baanvak- 
ken . Edingen-Doornik en Zn§ 
tegem-Kortrijk hatzij voiledig hetzij: 

gedeeltelijk worden geschrapt am- 
dal deze steden door de LGV- 

zouden:.worden bediend, Het 
spreekt vanzelf dat het vooruitzicht 

van zulk een LGV-lijn de plannen in- 
zake elektiikatie van boven- 
‘genoemde baanvakken op de hel- 
ling plaatst. 

Opteert men voor devarianten 2 of 
4,dankan er zowat 152 20% worden 
bespaard op het materieel en wordt, 
gerekend vanuit Brussal een tijd- 
winst geboskt die schommelt tussen 
20-22' (Geraardsbergen, Kortrijk) tot 
28 (laper, Roeselare) en zeifs 34° 
voor Ronse. Tot Ath, Oudenaarde en 

Leuze is er praktisch geen tijdwinst 

(max. 2). 
Oank zij deze TVi-treinen zou er 

dus een veel betare verbinding tot 
stand komen tussen de hoofstad en 

een hele racks wooncentra in de 
Dendervaliei, het westen van Hene- 
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gouwen en de zuidkant van West- 
Vlaanderen waar al bij al toch 1 mil- 
Joen mansen wonen. Het loont dus 
de moeite om met beirekking tot 
deze ‘vooruitzichten een markton- 
derzoek te verrichten ten einde de 
naden nauwar t omschrijven. ‘Op 
het eerste gezicht lijkt het dat het 
treinvervoer, dank zij de TVI-lreinan, 
mot..de wagen zal kunnen. kon- 
kurreren, met name-dank zij goede 
praklische -toepassingen. yan de 
formules park and ride. 

De ‘nel Desproken varianten 
houden de bouw in van nisuwe 
nen op het Belgisch grandgebie: 
variante Zuid: = 70 'km; variame 
Noard 1: - =80 ‘km; variante 
Noord2: =90 . km; * variante 
Noord 8: = 94 km, Bij de varianten 
Noord 2 en 3 zou dan eventueel de 
bouw moeten worden, gevoegd van 
de verbinding Bonss-Kortrijk (= 25 
%m), Uitgaande van de met Leuek- 
King tot de Franse TGV-treinen ver- 
richte ramingen, kan men stellen dat 
de kostprijs voor de bouw van een 
LGV-ijn In een niet al te heuvelach- 
tige streek waar niet al te veel men- 
sen wonen, 200 tot 250 mifjoen per 
km spaorlijn bedraagt, 

BAUSSEL-KEULEN 
In de huldige stand van zaken 

vormt het baanvak tussen Luik en 

Aken een flessehals die het treinver- 
keer in aanzienlijke mate vertraagt. 
Een LGV-lijn met treinen die tameli 

sterke hellingen op kunnen zou deze 
toestand gevoelig kunnen verbete- 
ren, Sneller dan in 38 minuten kan 
de alstand tussen Luik en Aken op 

dit ogenbiik nist warden afgelegd. 
Met een LGV-Ijn zou dit tot 16 mi- 
nuten kunnen worden terug- 

gebracht, Kiest man voor een trajekt 
met sterke hellingon, dan vermin- 
dert men meteen de touwkoslon 
van een in dit heuvelachtig gebied 
aan te leggen spoorlijn, . Het 

trainverkeer zou ongastoord kun- 
nen verlopen amdat de treinen die 
op dit baanvak-rijden, per definitia 
alle internationale en dus TGV~ 
treinen zijn, 

Wat :het baanvak Keuten-Aken 
betreft, voorziet de DB, de Deutscha 
Bundesbahn, “de Uitvosring van 
aanpassingswerken waardoor het 

za} worden dît rajekt op de 
bestaande lijn in 30 minuten af te 
leggen, Het lijkt dus niat waarschijn- 
lik dat or 0p dît baanvak een LGY- 
lijn zal worden gsbouwd omdat ze 
hooguit‘voor eon bijkomende i 
winst van 10 minuten ZOU zorgen. 
Beschouwt men de LGV-ijn-uik- 
Aken en de aldus verbsterdg Ï 
Aken-Keulen‘samen dan zou e al- 
stand Keulen-Luik, in het snelste ge- 
val, van 78 op 48 minuten kunrien 
worden gebracht. 

Wat het baanvak Brussel-Lulk be- 
treft, moet er worden vastgesteld dat 
bepaalce delen ervan op de pi 
uren veel verkeer ta verwerken Krij- 
gen. Een TVl-trein tussen Brussel en 
Luik en Brussel en Hasselt die tus- 
sen Brussel en Landen op een LGV- 
iijn zou rijden, zou voor het baanvak 
dat op dit ogenblik het meest belast 
is, een‘aanzienlijke ont!asting bete- 
kenen. Er kan ook nog een andere 
aftakking worden voorzien tussen 
de LGV-lijn en de ijn Waver-Leuven. 
Zodoenide zou Brussel zonder kop- 
maken te Leuven kunnen wordon 
verbonden met Leuven-Aarschot- 
Diest-Hasselt. Wat het tracé van 
deze lijn betreft, moet ‘men er in 

incipe van uitgaan dat het zo kort 
mogelijk tegen de “autosnelweg 
moet aanleunen, Dit vaorstal werd 
trouwens reeds 20 jaar geleden ge- 
daan bij de voorbareiding van de 
gewestplannen. maar werd destijds 
op algemene onverschilligheid ont- 
haald, 

Een variante op de optossing 
waarbij de avtosneiweg Brussel- 
Luik deels wordt gevolgd, zou erin 
bestaan Brussel via het Zuidstation 
to verlaten en naar Luik te rijden via 
de noordkant van Ottignies en de 
zuidkant van Landen, Zodoende kan 
het baanvak Brussel-Ottignies wor- 

den’ ontlast en kan de varbinding 
tussen Vlaanderen en de Ardennen 
veel snaller verlopen. Door dit tracé 

wordt ‘de lijn evenwel Janger en 
wordt het moeilijker om een TV! 
takking naar Landen te voorzier 
Bovendien moet ar bij de uilstippe 
ling van dit tracé degelijk rekening 
worden gehouden met omvängrijke 
woongebleden tussen Brussel en 
Ottignies. - Dank -2ij -deze variante 
moeten da TGV-treinen Parijs-Keu- 

ten nlet meer door de Noord-Zuid- 
verbinding rijden. Dit blijft evenwel 
hat_geval voor de TGV-verbinding 
Parijs-Amsterdam. Het gebruik van 
koppeibare slektrische motorstellen 
zou. ' desnoods … ean _ voldosning 
schenkende ‘ cplossing “kunnen. 
bleden die evenwel niet van aard is 
de ongemakken weg e werken die 
verbonden zijn aan het feit dat de 

TGV. Parijs:Amsterdam . door . de 
Noord-Zuid-verbinding moet rijdan. 

De LGV-lijnen tussen Brussal en 
Aken zouden- de. volgenda lengte 
hebben: . 75 km over Nossegem- 
Awans; * 95 km over Vorst-Awans 
(varlante via Ottignies); =35 km 
aver Chônde-Aken-Zuid. 
BAUSSEL-AMSTERDAM _ 

Omwille van de dichte bebouwing 
is het nagengeg niet meer mogelijk 
om lussen Brussel en Anlwerpen en 
Rotterdam en Amsterdam een LGV- 
tijn te bouwen. Ean aantal verbete- 
ringen aan de op deze baanvakken 
bostaande lijnen (rechttrekken van 
bochten, vervierdubbaten van som- 
mige stukken) zouden evenwel kun- 
nen leidan tol een belangrijke tijd- 
winst n tot hel optrekken van de 
kommerciéle snelheid 1ot 120 k. 
Het biljt daarentegen mogelijk de 
lijn tussen Antwerpen en Rotterdam 
gedeeltalijk opnieuw aan te leggen 
door, via een nieuw tracé. sommige 
van de bochten van de ny bestaande 
lijn rechi ts trekken, 

Laten wij er vooreerst op wijzen 
dat officieel werd beslist de huidige 
ophaalbrug over de Maas te Aot- 
terdam te vervangen door een tun: 
nel met vier sporen. Dit zat een ge- 
voeligs verbetering van de lijnkapa- 
citeit ot gevalg hebben, temeer daar 
het verkear voortaan niet meer zal 
worden onderbroken door ean ge- 
opende brug. Dergelijke toestand 
biljit evenwel te Dordrecht bestaan. 
Het ophalen van de ophaalbrug mag 
als zodanig niet als een toereikende 
oplossing worden beschouwd voor 
2ulk een belangrijke lijn, dia vertrek- 
kend uit Randstao Holland drie be- 
langrijke bestemmingen heeft, met 
name; Zeeland, Noord-Brabant en 
Kaulen, en tensiotte Beigia, Alleen 
door de afschalfing van de bocht 
van Dordrecht kan de kapaciteit en 
de snelheid van deze lijn tot het ver- 
eiste niveau worden opgstrokken. 
Wil men dit doal bereiken. dan moet 

* ereen nieuwe rechte lijn worden ge- 
bouwd, met een tunnel onder de 
stroom, die een rechtstreekse ver- 
binding tot stand brengt met Baren- 
drecht op de Moerdijk, 

Er moet evenwel nog een derde 
wijziging aan het trajekt worden 
aangebracht. De bocht rond Rozen- 
daai moet worden vermeden en 
daartoe moet er esn nieuws rachtere 
lijn worden gebouwd die, vertrek- 
kend ler noogte van Kalmihout, een 
verbinding tot stand zou brengen 
met de fijn Rotterdam-Breda. Macht 
deze verbinding in de onmiddellijke 
omgeving van Breda kunnen wor- 
den gerealiseerd dan zou dit even- 

s een goede zaak zijn voor de 
lijn Antwerpen-Breda-Tilburg en 
verder en meer bepaald de verbin- 
ding Antwerpen-Eindhoven-Keulen, 
Het huidig tracé van de fijn Ant- 
werpen - Rozendaal - Dordrecht - 
Ratlerdam tart alke verbeelding o0 
het viak van de transponlogica. 
Tensiotte mag men ook op termijn 
de bouw In het vooruitzicht steflen 
van een níeuws spoorlijn tussen 
Breda en Utrecht, met name twes 
steden die reeds met elkaar verbon- 
den zijn door cen zeer druk bereden 
autosnelweg. 
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3.2.4./4, 

Brengt men al deze varbeteringen 
aan, dan zou het trejekt Antwerpen- 
Rotterdam ruim 20 minuten minder 
In beslag nemen. Voegt men daarbij 
de tijdwinst die op de andere 
baanvakken kan worden geboekt 
dan komt men tot de volgende rit- 
tijden: Amsterdam Brussel-Noord: 
24.33 (TEE). 2u.50 (sneltrein) of 
2u. (TGV) en Amsterdam-Parijs: 
5u.17 (TEE), 6 u. 15 (sneltrein) of 
3 u. 25 {TGY). Daar de snelhsid van 
de op dit ogenbilk rijdende treinen 
verre van toereikend is, zou er 
maeten worden nagegaan op welke 
manler da trein Gpnieuw kompetiief 
kan worden gemaakt zonder dat er 
Op et viak van de infrastruktuur 
builensporige investecingen moeten 
warden gedaan. 

Hel problesm van cen recht- 
streekse doorsteek te Antwerpen 
van het Centraal station naar het 
Noorden toe, werd buien be- 
schouwing gelaten. Zulks zou Im- 
mars omvangrijke werken voreisen, 
Mat welk resultaat? 5 minuten tijd- . 
winst voor de treinen Brussel-Ne- 
derland, waarbij er te Antwerpen ean 
station komt dat gunstiger ligt voor 
het aansluitend stadsverkeer maar 
niet bepaald voordeliger ultvalt dan 
Berchem als men het heeft over aan- 
sluitingen met andere treinen. Veel 
dringender Is de herschikking van 
sen_gedesite van de lijn Brussel- 
Antwerpen ten einde e traag en hat 
snel verkeer te scheiden, zodat de 
snelheid van de Interstedelljke snel- 
trelnen . kan -worden . opgetrokken. 
Zoals de -zaken er. n voorstaan, 
heeft men inzake exploilatie van 
doze lijn.de grens van de-mogel 
hedan bereikt, 
INVESTERINGEN 
IN HET 'ROLLEND MATERIEEL 

Daar de N.M.B.S, ralatiet weinig 
heeft geinvasteerd in materieal voor 
Internationale ' lijnen, ” zouden : er 
gerläng weleens belangrijke opties 
mosten worden genomen. De ver- 
vanging van ean gedealte van het 
xlassieke ‘rolfend - materleel “vóór 
1990 is niat wenseiijk In het geval de 
LGV-ptannen vaste vorm krijgen. De 
noden inzake rollend TGV-materieel 
kunnen op zowat 20 à 25 miljard fr. 
worden garaamd. Trekt men van dit 
bedrag de nuiteioos geworden ver- 
vanging van bepaaide ‘Ireinstailen 
al, dan moel er voor de TGV treinen 
een investering van zowat 10 miljard 
fr. in het vooruitzicht worden ge- 
steld. Wordt het LGV-net in var- 
schillende fazen ‘uitgebouwd, dan 
worden de bestellingen evenegns in 
de tijd gespreld. Indien men boven- 
dien in .ean latere faze sen tunnel 
‘bouwt onder het kanaal, dan moet r 
een bijkomende investering worden 
voorzien van zawiat een derde van 
het op dat ogenblik rijdende mate- 
riee, 

De invoering van TGV-treinen op 
de assen Parijs-Keulen en Londen- 
Keulen zou. eveneens een waersiag 
hebben op het viak van de lnter- 
nationale lange afstandstreinen die 
gedeeltelijk 's nachts rijden. Deze 
ritten zouden worden ingekort en 
deels worden vervangen door TGV- 
treinen die 's ochtends en 's avonds 
zoudan rijden, Indien sen belangrijk 
gedesite van deze trajekten tegen 
een grota snelheid kunnen worden 
afgelegd. zouden er daarentegen 
weleens aanzienlijk langere nacht- 
verbindingen tot stand kunnen wor- 
den gebracht, Een en ander zou dan 
een heroriëntering tot gevolg heb- 
ben van de voor lange afstandstrei- 
nen geplands investeringen. 

Wat ‘nu do TVl-treinen betreft, 

kwamen wij in dit verslag reeds tot 
devasislelling dat dit matérieef geen 
grotere investeringen zou vergen 
daar de praduktivnsit in gelijke mate 
zou toenemen, Ervan uitgaande dat 
de levensduur van een motorstel 
met twes wagens 30 jaar bedraagt, kan men stellen dat er vóór 1990 360 
in elekuische motorsteilen ver- 
werkte rijtuigbakken zuilen moeten 
worden vervangen. Voor al de TVI- 
treinen samen schat men dat er 
maximaal 300 rijluigbakken nodig 
zulten zijn. Deze noden stemmen 
dus nageno8g overeen met de no- 
den inzake materieelvervanging. 

Het spreekt vanzelf dat zulk een 
investeriagsbeleid een (undamen- 
tele ommezwaal betekenl ten op- 
Zichte van het verleden, toen de klemtoon werd gelegd op weinig komfortabel migratietransport, In de toekomst zal men tevens uitgerust moeten zijn om een antwoord te 
hebben op de steeds hoger wor- 
dende eisen van het internationaal en inlerstedelijk verkser. Wil men 
deze uitdaging over de korte afstan- 
den aankunnen, dan moet het aan- bod grondig worden vernieuwd, 
INFRASTRUKTUURUITGAVEN 

Het zou gaan om zowat 210 tot 245 
km nieuwe lijnen op Belgisch grondgebied, Met inbegrip van de 
toegangssporen ‘betekent dit een uitgava tussen 42 en 61 B, Fr, 1963, 
Van dit totaal bedrag moeten de in- 
vestaringen worden afgetrokken die 
door de bouw van de LGV-lijnen 
overbodig worden. Het gaat hier.om 
kapacitei!sverhogingswerken, ira- 
cé-aanpassingswerken, elektrifika- 
tlewerken en andere die ten dele of 
volledig hun reden van bestaan ver- 
tiezen. 

Deze in mindering te brengen be- 
dragen zouden -aanzienlijk. hoger 
habben kunrien zijn, macht men bij 
hat vasistelien van de investeringen 
dla op dit ogenblik in werken wor- 
den omgezet, rekaning hebben ge- 
houden met een eventuele LGV-lijn 
en de mogelijke weerslag ervan op 
de modernisering van het bestaande 
net, Omgekeerd is het ook waar dat 
ceze investeringen..niet -opwegen 
tagen.de bouw van een LGV-lijn als 
blijkt dat deze van aard is de globale 
exploitatiecijfers t verbeteren, Men 
moet ervan uitgaan dat als men het 
over spoorwegen hesft, de exploila- 
tlekosten zon veelvoud zijn van het 
normale investeringsniveau. Ten- 
slotte mag de toekomst van een 
transportmiddel. niet . worden _be- 
zwaard door vroeger genomen besli 
singen waarbij onvoldoënde reke- 
ning werd gehouden met de toe- 
komst en die zodoende slechts ten 

dele bijdregen tot do. telstandko- 
ming van sen optimale produktivi 
teit. 

Tol siot mag men ook de weerslag 
van de investoringen op de tewerk- 
stelting niet uit het oog verliezen. Er- 
van uilgaande dat elk miljard dat in 
deze sektor wordt geïnvesteerd 
goed Is voor 750 Lot 1.000 banenf 

jaar, kan men stellen dat de bij de 

aanvang van dit hooldstuk bespro- 
ken investering gedurende 10 jaar 

3.500 tot 6.000 mansan aan het werk 
zou houden. Maakt men de balans 
op van de sociale rendaöiliteit van 

een ontwer, dan mag it gegeven 
zekor niet Uit het oog worden verlo- 
fen. Het kan gok diengn om op 
produktieve wijze een tegengewicht 
1e vormen voor eventueel afvloeien 

van personeel op het viak van de ex- 
ploilatie en de administratie van de 
spoorwegen, Dat deze vaststelling 

n 
‘ 

belangrijk is, blijkt duidelijk uit de ciifergegevens ter zake. In 1982 be- 
tekenden 3.500 tot 6.000 spaorwag- 

arbeiders een jaarlijkse uitgave van 
2,1 tot3.6 miljard B.Fr, of met andere 
woorden 21 tot 36 miljard over 10 
jaar. 

BESLUIT 

Een LGV-illn is ekonomisch ren- 
dabel als ze ertoe leidt de glabale 
exploftatiebalans ta verbeteren, 
Als men zich bij het opsteilen van 
de bafans uitsluitend beperkt tot 
deze ljjn, dan heeft men daarom 
nog geen volledlg beeld van de 
rendabilitelt van zulk een projektop 
het Balgisch spoorwegennet. 
Deze rendabiliteit kan sterk de 

haogte warden ingedreven als de 
LGV-lijn eveneens wordt gebruikt door de blnnenlandse snaltreinen. 
Op sommige haanvakken zouden 
dan niet langer ailesn Internatio- 
nale trainen rijden maar -driemaal 
zoveet treinen. Het aanbod zou 
zonder kostenverhoging In -aan- 
zienlijke mste Xunnen worden ver- 
beterd door da Inlassing van deze 
sneitreinen, :dle lets minder snel 
tijden dan TGV-treinen. 

De investeringen op het viak van 
het materleet kunnen worden ver- 
richt op een moment dat een be. 

langrijx gedeeite van het roltend 

materieal hoe dan ook zou moeten 
worden vervangen omdat het eko- 

nomisch niet meet randabel is, De 
Infrastruktuurinvesteringen 
moeten worden begordeeld binnen 
de kontekst van gen globale so- 
clale rendabliiteltsbalans, waarbij 
rekening wordt gehouden met het 
aspekt. lewarkstelling. De LGV~ 
plannen zullen -¢en niet onaan- 

zienlijke weerslag hebben op de 

huldige moderniseringsplannen en 
zullen een aantal genomen opties 
voor da ultrusting van de lijnen en 

de bestellingen Inzake - rollend 
materleel op de helling plaatsen, 

Bij het maken van verkaersprog- 
noses zal men moeten uitgaan van 
sen degelijke kennis van de te be- 

dienen markt en van de nleuwe 
konkurrentlepositie die wordt in- 
genomen ‘door de verwezenlijkte 
aanzienlijke lijdwinst, wetende dat 

hetgeen op dit ogenblix met de be- 
staande treinregelingen wordt ga- 
baden in vele gevallen .onvol- 
doende |s. 

Onderstrepen we teaslolte nog 

dat de uitbouw van een LGV-net 

stapsgewijs kan gebeuren, te meer 
daar een eerste lijn Bru: -Parljs 

reeds een gevoelige verbetering 
zou inhouden van het door het 

projekt beoogde reizigersverkeer. 
De TGV-treinen en vooral de TVI- 
treinen zullen echter pas volop 

rendabel worden nadat de Inats 

te verwezenlijken verbindingen 
eeneitzullenzijn geworden. g 


