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Herzlichen Gluckwunsch |

Am Wochende des 16. und
17. Oktober 1993 feiern die
SNCB und die DB 150 Jahre
Eisenbahnverbindung Bel-
gien Deutschland. In der Tat
haben die Eisenbahner 1843
die letzte Schiene der ersten
bedeutenden grenziiber-
schreitenden Eisenbahnver-
bindung gelegt. Sie hat den
Reisenden und der Industrie
der beiden Nachbarstaaten
im Laufe all dieser Jahre im-
mer bessere Dienste erwie-
sen. Die Veranstaltungen,
mit denen das Ereignis auf
belgischer Seite in Liittich,
Verviers, Eupen und Wel-

kenraedt gefeiert wird, sind
ganz auf die Zukunft einge-
stellt, denn das Hochge-
schwindigkeitsprojekt PBKA
(Paris-Bruxelles-Kdln-Am-
sterdam) wird der Eisen-
bahnverbindung Belgien-
Deutschland neues Leben
einhauchen.

Die Eisenbahnen tragen
ebenso mit threr Vergangen-
heit wie mit thren zahlrei-
chen Zukunftspldnen dazu
bel, die Rolle zu verstarken,
die beide Linder Seite an
Seite im Aufbau Europas
spielen. |



LUTTICH - KOLN
im Laufe der (150) Jahre

M. Lambou




Im Jahre 1830 wird Belgien ein
unabhangiger Staat. Sehr rasch
auBerte dieser Staat die Absicht,
uber ein leistungsstarkes Ver-
kehrsnetz zu verfiigen. So sah das
Gesetz vom 1. Mai 1834 bereits
vor, die junge Nation mit einem
Eisenbahnnetz auszustatten, das
die wichtigsten Stadte und
Industriezentren des Landes
miteinander verbinden sollte. Diese
Entscheidung flihrt zu einer
weltweiten Neuheit: Belgien wird
beweisen, daf es fortan méglich ist,
nicht nur Einzelstrecken zwischen
zwei Stadten sondern ein ganzes
Netz zu bauen und mit
Dampflokomotiven zu betreiben.
Eine weitere Neuheit besteht darin,
daf3 der Staat diese Strecken selbst
bauen und betreiben wird, anstatt
dies einer cder mehreren Privatge-
sellschaften zu Gberlassen. Die
Einweihung des ersten Strecken-
abschnittes dieses flir den 6ffentli-
chen Verkehr bestimmten Eisen-
bahnnetzes, am 5. Mai 1835, wird
zu einer groBen Premiere auf dem
europaischen Kontinent,

Die Stadt Lttich, die Teil dieses
Eisenbahnprojekts ist, wird 1842
uber eine geneigte Ebene (“plan
incliné”) erreicht. Die im Marz 1839
begonnenen Bauarbeiten an der
Briicke Uber das “Val-Benoit” ge-
nannte Tal werden am 16. Juli
1842 abgenommen. Die Brucke
wird 1937 abgerissen, um zwei
Metallbauwerken mit robuster

Oberstruktur Platz zu machen. Das
Schicksal ist ihnen aber scheinbar
nicht gewogen, denn bereits am
31. August 1939 stlrzten sie infol-
ge der Explosion der Minen, die
kurz vor dem Ausbruch des “Sitz-
kriegs” (“drole de guerre”) an den
Briickenpfeilern angebracht wor-
den waren, in die Maas. Nach dem
Krieg wurden sie durch Metallbruk-
ken ohne Oberbau ersetzt.

Bereits vor dem Bau der geneigten
Ebene und der Briicke des Val-
Benoit war in Littich und Kéin von
Eisenbahnstrecken die Rede. So
schlug John Cockerill dem Konig
der Niederlande, Wilhelm 1., 1830
vor, die Eisenbahn in unser Land
zu bringen. Ab 1831, einem Jahr
nach unserer Unabhangigkett,
wurde in Aachener und Kéiner
Wirtschaftskreisen der Bau des
“Eisernen Rheines” gefordert, der
sich an das enstehende belgische
Eisenbahnnetz anhangen sollte,
um in Richtung der Nordseehafen
eine Alternative zu dem nieder-
landischen Schiffahrtsweg zu
bieten.

Dank der Beharrlichkeit zweier
Kaufleute, Herr Camphausen aus
Kéln und Herr Hansemann aus
Aachen, wird am 3. Mai 1833 ein
“Comitée fir eine Eisenbahn von
Coln nach Antwerpen” gebildet.
Der Staat wird um finanzielle Un-
terstlitzung ersucht. Der Konig
Friedrich Wilhelm lll. zeigt jedoch
s0 wenig Interesse wie beim
Rhein-Weser-Projekt. Am 5. De-
zember 1833 genehmigt er dann

endlich den Bau, lehnt jedoch
staatliche Garantien flir Verzinsung
und Amortisation des Kapitals ab.
Trotz dieses Vorbehalts sind bis
Anfang 1834 so viele Aktien ver-
kauft, daB mit der Vorbereitung der
Eauarbeiten begonnen werden
ann.

Die in 1837 definitiv festgelegte
LinienfUhrung hatte zu einer Aus-
einandersetzung zwischen den
Aachener und Eupener Benhdrden
gefuhrt. Letztere setzten sich flr
die Linienfihrung Uber Eupen,
Raeren und Stolberg ein, und
Aachen sollte nicht bertcksichtigt
werden. Dies loste eine Protest-
welle bei den Verantwortlichen der
Stadt Aachen aus, die schlieBlich
eine Entscheidung zugunsten der
Kaiserstadt herbeifiihrte.

Die “Rheinische Eisenbahn-Gesell-
schaft’, die die Konzession auf
preuBischer Seite erhielt, hat ab
1840 mit finanziellen Schwierig-
keiten zu kampfen. Die belgischen
Behdrden erwerben 4 000 Aktien
dieser Gesellschaft und das damit
verbundene Stimmrecht im Ver-
waltungsrat. Der erste, 7 km lange
Streckenteil von Kéln nach Min-
gersdorf wird am 2. August 1839 in
Betrieb genommen. Obschon diese
Strecke damals keine wichtigen
Punkte bediente, war ihr Erfolg der-
maf3en grof3, dai allen Erwartungen
entgegen zwischen dem 2. August
und dem 31. Oktober 50 300 Fahr-
gaste beférdert wurden. Der Strek-
kenteil Miingersdorf-Aachen wird
dem Verkehr am 6. September



1841 Ubergeben. In den ersten 4
Monaten werden 110 280 Fahr-
gaste auf der Verbindung Kélin-
Aachen gezahit.

Den drei ersten von Longridge &
Cp., England, gebauten Lokomo-
tiven folgten bald eine aus deut-
scher Hand - von Dobbs & Pons-
gen, Aachen - und dann mehrere
englische und belgische.

In Belgien ist der Bau des letzten
Abschnitts der Eisenbahnverbin-
dung, zwischen Verviers und
Aachen, mit Schwierigkeiten ver-
bunden. Wie zwischen Littich und
Verviers, einer Strecke mit zehn
Tunnel, miissen auch hier neun
Tunnel mit einer Lange von insge-
samt 1 350 Meter sowie drei grof3e
Bricken gebaut werden, um die
Windungen der Weser zu Uberwin-
den. AuBerdem miissen auf damals
preuBischem Gebiet ein Tunnel er-
richtet und vor und hinter Ronheide
(heute Aachen Siid) geneigte Ebe-
nen angelegt werden.

Unter diesen zahlreichen Bauwer-
ken sind die 200 Meter lange und
18 Meter hohe Briicke in Dolhain,
Belgien, und die 209 Meter lange
und 40 Meter hohe Hammersbr(ik-
ke in Hergenrath, damals Preuf3en,
heute Belgien, erwahnenswert.

Der Schienenschlu3 zwischen Bel-
gien und Preuf3en findet in Herbes-
thal unter der Briicke der “rue Mi-
toyenne” statt. Grenzlbergangs-
punkte an der belgisch-preuBBischen
Grenze werden zwei Bahnhdéfe:

Welkenraedt auf belgischer Seite
und Herbesthal auf preuBischer
Seite. Der Bahnhof Herbesthal
erhélt spater ein monumentales
Bahnhofsgebaude im deutschen
Baustil des 19. Jahrhunderts. Die
beiden, einige Hundert Meter von-
einander liegenden Bahnhofe
werden von einer StraBenbriicke
getrennt, in deren Langsachse die
Landesgrenze verlauft.

Sobald die Gesamtverbindung fer-
tiggestellt ist, kann 1843, d.h. vor
150 Jahren, die erste wichtige in-
ternationale Strecke Antwerpen-
Littich-Kdin eingeweiht werden.
Der belgische und der preuBische
Staat legen Wert auf eine feierliche
Einweihung, durch die der Aufwand
fur den Bau der Strecke gewlirdigt
wird. Die Feierlichkeiten dauern
sechs Tage. Zahlreiche Personlich-
keiten sowie lhre Majestaten Kénig
Leopold I. und Prinzregent Wil-
helm, der kiinftige Kénig Wilhelm [,
sind anwesend. Die Feiern finden
am 13. Oktober in Antwerpen, am
14, in Luttich statt. Am 15. Oktober
frthmorgens fahren von Lttich
flnf Ziige ab, von denen der erste
zwei Dampflckomotiven und 26
Wagen vom Typ “Berline” und “Di-
ligence” umfaBt. lhr Ziel ist die Gohl-
tal-Briicke, Treffpunkt mit dem
preuBischen Er6finungszug. In einer
unter der Bricke liegenden Wiese
ist ein eleganter Pavillon fiir die

2 500 geladenen Gaste errichtet
worden. Nach den Ublichen
Trinksprlchen wird die Fahrt nach
KdIn fortgesetzt. Dort kommt
Unruhe auf, als manche der Gaste

in dem leicht vorstellbaren Durch-
einander drei Stunden auf ihr
Gepack warten missen. Aber ein
prunkvolles Bankett, in dessen
Verlauf die groBen Rheinweine
reichlich flieBen, muntert die Ge-
sellschaft wieder auf. In Preuf3en
gehen die Feierlichkeiten noch an
den drei darauffolgenden Tagen
weiter.

Der Beginn einer neuen
Ara!

Zu dieser Zeit hatte die Rheinische
Eisenbahn-Gesellschatt scheinbar
noch nicht an die Uberquerung des
Rheines gedacht, da die Strecke
im Endbahnhof “Am Thiarmchen”
im Norden der Stadt, in der Nahe
des Rheines und ungefahr einen
Kilometer vom heutigen Haupt-
bahnhof entfernt endete. Erst spa-
ter wird die Strecke verlangert und
1859 ein neuer zwischen Dom und
Rhein liegender Endbahnhof, der
Central-Personenbahnhof, in Be-
trieb genommen.

Erst am 3. Oktober 1859, d.h. 16
Jahre nach der Erffnung der
Strecke Luttich-Aachen-Kdéln,
schlie3t die monumentale “Dom-
briicke” von Kdin die letzte Liicke
der Eisenbahnverbindung Belgien -
Deutschland. Jedoch schon 1847
warben Plakate fir die durchge-
hende Eisenbahnverbindung
zwischen Belgien und Berlin. Es
bestand trotzdem kein Wider-



spruch, denn es war einfach
beschlossen worden, die Eisen-
bahnwagen mittels Fahren “liber
den Rhein schwimmen zu lassen”.

Die gemeinsame Zollabfertigung
der Reisenden zwischen Belgien
und Preuf3en erfolgen in Herbesthal.
Welkenraedt gewinnt erst 1870
durch die Eroffnung der Strecke
nach Plombiéres (Bleiberg) an Be-
deutung.

Nach dem ersten Weltkrieg werden
Belgien durch den Vertrag von Ver-
sailles die Gebiete Eupen und Mal-
medy zugesprochen. Dies bedeu-
tet, dal3 die belgische Eisenbahn die
12 Kilometer lange Strecke Wel-
kenraedt - Ronheide sowie die
Bahnhdfe Herbesthal, Astenet und
Hergenrath Ubernimmt. Der Bahn-
hof Herbesthal bleibt Grenzbahn-
hof flr den internationalen Perso-
nenverkehr, wahrend in den Nah-
verkehrszligen die Zollabfertigung
der Reisenden in Astenet und Her-
genrath erfolgt.

Guter werden bis 1914 in Belgien,
im Bahnhof Verviers-Ouest verzollt.
Die Wagen verkehren mit Plomben
versiegelt zwischen den beiden
Landern und werden in Verviers
zollamtlich behandelt. Der Verkehr
nimmt rasch zu, so dal3 die Rdume
flr die Zollabfertigung nicht mehr
ausreichen. Die Verwaltung muf3
daraufhin einige Jahre lang die
Keller der angrenzenden Gebaude
anmieten, um darin die abzuferti-
genden Frachtstlcke zu lagern.




Der belgischen Eisenbahn fallt
nicht nur der Bahnhof Herbesthal
zu, sondern auch der Lokomotiv-
schuppen, Ausgangspunkt des
Verkehrs ins Landesinnere und
nach Deutschland. Es wird auch
eine zusatzliche Abzweigungsan-
lage gebaut, die die Stadt Eupen
mit Herbesthal ab dem 1. Marz
1864 verbindet.

Wahrend des 2. Weltkriegs haufen
sich fUr die Strecke Luttich- Aachen
die MiBgeschicke. Im Mai 1940 zer-
stort die belgische Armee auf ihrem
Ruckzug mehrere Kunstbauten, die
nach provisorischem Wiederauf-
bau, diesmal von der deutschen
Wehrmacht, im September 1944
zerstort werden. Sobald der Ver-
kehr wieder aufgenommen werden
konnte, tragt die SNCB sich mit
dem Gedanken, ihre Hauptstrek-
ken zu elektrifizieren. Die Elektrifi-
zierungsarbeiten des Streckenab-
schnitts Lttich - Verviers-Central
werden am 17. Mai 1966 offiziell
abgeschlossen. Am nachsten Tag
fahrt der Erdffnungszug bis Kaoln.

Heute ist die Strecke dem Perso-
nenverkehr vorbehalten. Seit der
Einflhrung des IC/IR-Systems im
Jahre 1984 wird die Strecke Osten-
de - Brussel - Littich - KéIn im
Taktverkehr betrieben. Sie ist da-
durch zu einer von den Fahrgésten
sehr geschatzten Verbindung
geworden.




Die (iber Mecheln verlaufende
Eisenbahnstrecke von Briissel
nach Littich wurde im April 1838
dem Verkehr Gibergeben. Sie ende-
te in “Liege Supérieur’ (dem heuti-
gen Ans}). Um in die Stadt selbst zu
gelangen, muBten die Fahrgaste
sich mit der Kutsche bis zum “Quai
de la Sauveniere” bringen lassen.
Der Héhenunterschied von 111
Metern zwischen Ans und Lattich
hat den Bau des restlichen Strek-
kenteils verzégert.

Vier Jahre spater konnte diese
Steilstrecke, die mit einem vom In-
genieur Henri Maus erfundenen
Kabelzugsystem tberwunden wur-
de, in Betrieb genommen werden.

Die Mdnche mit dem
Namen “Guillemins”

Der erste Lutticher Bahnhof wurde
an der Stelle eines friheren Klos-
ters errichtet, dessen Monche sich
in franzdsisch “guillemins” (abgelei-
tet von Saint Guillaume) nannten.
Der Bahnhof “Liege Guillemins”
verdankt also seinen Namen dem
Monchsorden, der sich im 12. Jahr-
hundert im friheren “Chateau
d’Avroy” niedergelassen hatte.

Der erste Bahnhof, ein Holzgebau-
de, wich 1863 einem Massivbau,
dessen Hauptteile mit gro3en Qua-
dern aus franzdsischem Naturstein
(“‘Pierre de France”) gebaut waren.
Uber dem Eingang thronte ein als
Symbol fir die Industrie gedachtes
grof3es Standbild.

Die Anlage des Ingenieurs Maus
wurde im Jahr 1871 abgebaut,
denn die inzwischen im Maschi-
nenbau erzielten Fortschritte er-
maglichten es, mit einer zusétzlich
ans Zugende angesetzten soge-
nannten Schiebelok den Zug uber
die Steilstrecke zu bringen. Diese
Technik wird auch heute noch an-
gewendet.

Ab 1905 wurde jedes noch freie
Gelande von den Bahnhofsanlagen
in Beschlag genommen. Im Bahn-
hof gab es nun flnf Gleise fir die
Reisezlge, (iber die sich eine im-
posante Markise spannte. Zwi-
schen den Gleisen des Reisever-
kehrs und dem FuB3e des Hugels
“colline de Cointe” dienten funf wei-
tere Gleise zum Abstellen der Wa-
genz(ige, aber auch im Seiten-
bahnhof langs der “rue Varin”
lagen noch funf Gleise.

Im Zuge der
Weltausstellung

Fir die Weltausstellung von 1930
wurde die Markise durch Bahn-
steigliberdachungen ersetzt, das
Gebéaude wurde aufgefrischt, das
Restaurant vergroBert und die War-
teséle und das Buffet mit kinstleri-
schen Motiven dekoriert.

Im Oktober 1955 - zwei neue
Bahnsteige mit vier Gleisen waren
anstelle der friiheren Abstellgleise
errichtet worden - fahrt der erste
elektrisch betriebene Zug aus

Brussel ein. Am 1. Juli 1958 wird
anlaBlich der Brisseler Weltausstel-
lung ein neues Empfangsgebaude
eingeweiht. Ein viergeschossiges
Gebdaude, dessen flache Fassade
sich aus Aluminium, Kalkstein und
viel Glas zusammensetzt, tritt an
die Stelle des friheren Bauwerks.
Seither sind die verschiedenen
nach Luttich fihrenden Strecken
nach und nach elektrifiziert worden.
Nachdem am vergangenen 23. Mai
die Strecke 43 zwischen Liege und
Jemelle an den Strom ging, ver-
kehren nur noch auf der Strecke
Liege - Luxemburg Z(ige mit Die-
sellokomotiven.

Ausgezeichnete
Bedienung

Der Bahnhof Liege-Guillemins hat
Tag fir Tag mit einer Menge von
Zugen zu tun:

0 38 internationale

0 114 IC (Intercity) (in diese Kate-
gorie fallen auch die Ziige Ost-
ende-Kain)

0 81 IR (Interregio)

3 124 L (Nahverkehrszlge)

0 30 P (Spitzenverkehrsziige)
Von den 38 internationalen Zugen,
die den Bahnhof Luttich bedienen,
sind 12 sogenannte “Eurocity”-Z0-
ge, die den anspruchsvollen Nor-
men flr Qualitat und Komfort ent-
sprechen und eine hohe Fahrge-
schwindigkeit erreichen. Sie
wurden am 31. Mai 1987 von 14
europdischen Bahnen ins Leben



gerufen. Im Durchschnitt kommen
taglich 27.000 Fahrgaste durch
den Bahnhof Liege-Guillemins.

Ein Multiservice-Bahnhof

Sobald der Fahrgast den Bahnhof
betritt, befindet er sich im Multi-
service-Bereich:

7 Ein Auskunftsbiiro, in dem der
Fahrgast alles Uber die Fahrzeiten
der belgischen und der internatio-
nalen Zlge aber auch tber die vor-
teilhaftesten Tarifangebote erfah-
ren kann.

7 Schalter, die in zwei Gruppen
aufgeteilt sind:

- Die Schalter fiir den Binnenver-

kehr, an denen die Bediensteten
Fahrscheine und touristische An-
gebote verkaufen. Sie sind tber
das neue elektronische Fahr-
scheinausgabesystem SABIN an
den Hauptrechner der SNCB
angeschlossen.

- An den Schaltern fur den interna-
tionalen Verkehr werden Fahr-
scheine fur alle maglichen euro-
paischen Ziele ausgestellt. Diese
Schalter sind mit Terminals des
RESELEC-Systems ausgestattet,
mit dem neben der Fahrkartenaus-
gabe auch Platze in fast allen inter-
nationalen Ziigen und ggf. in den
Binnenzugen mehrerer westeuro-
paischer Lander reserviert werden
konnen.

7 Die Gepéackaufbewahrung

7 Kleine Geschafte im Wartesaal

selbst oder in seiner Nahe: Le-
bensmittel- und Bucherladen,
Haarschneider, Apotheke.

Ein Blick in die Zukunft

An Zukunftsplanen fehlt es nicht.
Ein kleines Reisezentrum mit noch
mehr Service und schnellerer Be-
dienung ist vorgesehen. Mit der
derzeit fur 1996 geplanten Elektri-
fizierung zwischen Lttich und Lu-
xemburg konnen die letzten Ver-
treter der Diesellokomotiven aus
dem Verkehr gezogen werden.

Im Jahr 1996 mUB3te der TGV die
Strecke Paris - Liege-Guillemins
befahren konnen. Ab 1997 wird er
bis Deutschland weiterfahren, erst
nur auf der bestehenden Strecke,
dann, ab 1998 (derzeitiger Termin),
auch auf den Neubauabschnitten
Lowen - Bierset und Chénee -
deutsche Grenze.

In der Perspektive des Einsatzes
des Hochgeschwindigkeitszugs
und in Verbindung mit dem von der
Fondation Roi Baudouin pramier-
ten Projekt “Le chemin de la gare”
(Der Weg zum Bahnhof) werden
umfangreiche Umbauten des
Bahnhofsgebaudes (Innenraum,
Fassade, Bahnsteigsicherung), des
Vorplatzes des Bahnhofs und der
umliegenden Stral3en vorbereitet.
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Die erste Eisenbahnstrecke Me-
cheln - Brissel, die am 5. Mai 1835
dem Betrieb Ubergeben wurde,
dehnte sich bald nach allen Seiten
hin aus, insbesonders in Richtung
Lowen und Ldttich. Das Bindeglied
Verviers - Herbesthal in Richtung
PreuBen lief3 sich nur mit groBem Auf-
wand und schweren Tunnel- und
Bruckenbauarbeiten herstellen.
Der erste grof3e Vervierser Bahnhof,
Verviers-Ouest, war noch nicht
ganz fertiggestellt, als Konig Leo-
pold | und Kénigin Louise-Marie am
17. Juli 1843 den Erdffnungszug
auf der Strecke Liege - Verviers
feierlich empfingen. Der Abschnitt
Verviers - Herbesthal - Aachen
wurde erst am 15. Oktober 1843
freigegeben. Im Jahr 1876 wurde
ein weiterer Bahnhof, Verviers-Est,
fertiggestellt.

Ein Bahnhof in mehreren
Etappen

Die belgischen Staatsbahnen hat-
ten beschlossen, eine Verbindung
zwischen dem Tunnel in Ensival
und dem “Chic-Chac” (dem Tunnel
unter dem Bahnhof) zu schaffen,
um die aufwendigen Rangiervor-
gange in Verviers-Ouest zu ver-
meiden. Auf der zukunftigen Tras-
se soll ein neuer Bahnhof entste-
hen. Der Architekt - und erste
Schoffe - Burguet wahlte Herrn Thi-
rion, ein weiterer Vervierser Archi-
tekt, als Partner aus, um die 1912
bei ihm vom belgischen Staat in
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Auftrag gegebenen Plane und das
Lastenheft des Hauptbahnhofs zu
erarbeiten. Infolge des Ausbruchs
des ersten Weltkrieges muBten die
Arbeiten jedoch unterbrochen wer-
den. Dadurch, daf3 1917 der Bahn-
hof Verviers-Est an den Tunnel von
Ensival angeschlossen wurde, ver-
lor der Bahnhof Verviers-Ouest
seinen Status als “Internationalen
Reisebahnhof’. Nach dem Krieg
wurde an der Stelle des heutigen
Parkplatzes ein vorlaufiges Gebau-
de errichtet. Diese Baracken im Stil
der Kolonialgebaude des belgi-
schen Kongos wurden “Verviers-
Matadi” getauft. Es dauert noch
flinf Jahre bis der neue, im Renais-
sance-Stil gehaltene Bahnhof ge-
baut wird. Insgesamt sind 30 Jahre
zwischen dem BeschluB3 zum Bau
des Hauptbahnhofs und seiner
Fertigstellung vergangen. Um die
behordliche Tragheit und die Ver-
z0gerungen zu verewigen, hat Herr
Thirion junior die Vorhalle des
Haupteingangs gegentiber den
Fahrkartenschaltern mit einer bild-
hauerischen Allegorie der bekann-
ten Fabel von La Fontaine “Der Ha-
se und die Schildkréte” dekoriert.
Am 1. Februar 1930 wird der Bahn-
hot Verviers-Central mit groem
Pomp vom damaligen Blrgermei-
ster Defays eréffnet. Zu den mar-
kanten Geschehnissen der folgen-
den Jahrzehnte gehdrt die Elektri-
fizierung der Strecke 37, die 1966
abgeschlossen wurde und zur
SchlieBung des Belliftungs-
schachtes des Bahnhofs fiihrte.

Es folgen einige weniger spektaku-
lare Umbauten. So der Abri3 der an

den Tlirmen des Hauptgebaudes
angebrachten Glockentirmchen,
um die Gefahr zu beseitigen, die
sie bei Sturmwetter darstellten, und
um das Dach besser abzudichten.

Verviers, Pilotbahnhof

Seit 1987 hat sich der Bahnhof
Verviers-Central stark verandert.
Da er im Zuge der Verbesserung
des Empfangs der Fahrgaste als
Pilotbahnhof fir den frankophonen
Landesteil ausgewahit wurde, sieht
er nach umfangreichen Arbeiten
aus, als sei er einem Jungbrunnen
entstiegen.

Zum Programm gehéren neue Ein-
richtungen, ein vollkommen reno-
viertes Bahnhofsbuffet, leistungsfé-
hige Rolltreppen, neuorganisierte
Gepéck-, Fahrrad- und Motorrad-
aufbewahrungen, ein moderner
Zeitungsladen mit Selbstbedienung
und die Integrierung eines Geback-
ladens und eines sehr funktionellen
Posthiros. AuBerdem ist ein Reise-
zentrum far Auskunft, Reservie-
rung und Fahrkartenausgabe ein-
gerichtet worden.

Das monumentale Gewdlbe der
Empfangshalle wurde aufgefrischt,
und bald wird ein leicht zugéngli-
cher Parkplatz fiir 350 Automobile
das Dienstleistungsangebot des
Bahnhofs abrunden: “Kiss and
ride”-Platze werden den Kunden
das Leben erleichtern und den
Verkehr am EngpaB des

sogenannten “Trou de la gare”, wo
die Autobusse den Bahnhofs-
vorplatz verlassen und die Taxis
stehen, entlasten. Als letzter Schliff
werden die AuBenfassaden des
Hauptgebaudes aufgefrischt und
im Wartesaal und Quergang neue
Fliesen verlegt. Diese abschlie-
Benden Verschdnerungsarbeiten
sind fur 1994 geplant.

Verkehr und Technologie

Der Bahnhof Verviers-Central ist
mit funf elektrifizierten Bahnsteig-
gleisen ausgestattet und rund um
die Uhr in Betrieb. In seinen Wir-
kungsbereich fallen die Bahnhéfe
ven Pepinster, Theux und Spa
sowie die Haltestellen Géronstere,
Franchimont, Juslenville, Pepin-
ster-Cité, Dolhain-Gileppe, Ver-
viers-Palais, Nessonvaux, Frai-
pont, Trooz und Chénée und alle
Stellwerksposten dieser Zone.

An Werktagen halten in Verviers-
Central 126 Ziige nach den fol-
genden Taktzeiten:

0 Volle Stunde + 26 Min.: Die IC-
Ziige nach Lttich, Brussel und
Ostende

0 Volle Stunde + 29 Min.: Die Nah-
verkehrszige nach Spa

0 Volle Stunde + 25 Min.: die Nah-
verkehrszuge nach Welkenraedt
In Verviers-Central halten auf3erdem
verschiedene internationale Ziige
in Richtung Kéin oder Paris.

Bei der Gepackaufbewahrung, die



ununterbrochen geoftnet ist, wer-
den im Rahmen des Angebots
“Zug + Fahrrad” Fahrréder ver-
_ liehen.
'; All diese Dienstleistungen konnen
* . von den ungefahr achttausend
| Fahrgésten, die taglich durch
Verviers-Central kommen, in
Anspruch genommen werden.
Die letzten Investitionen, die flr En-
de des Jahrhunderts geplant sind,
sehen die vollstandige Zentralisie-
rung der gesamten Signalbedie-
e e b T [ T : nung und -Uberwachung der
F : 5' £ 11181 Hﬂg Rhn: o AR = 8t Strecke 44 (Pepinster - Spa) und
R e S ST VR .| der Strecke 37 von Chénee bis
i S o = SR LN . Welkenraedt im Vervierser Bahn-
| | =5 - A hof vor. Dieses rechnergestutzte
R e System mit vorprogrammierter Lo-
gik wird die alteren elektronischen
und elektro-mechanischen Stell-
werke ersetzen. Der Bahnhof Ver-
viers-Central wird, dank der hohen
Investitionen der SNCB, u.a. im
Bereich der Fahrzeuge (die Zlige
IC-B, mit komfortableren Wagen
und Geschwindigkeiten von 200
km/h), einer vielfaltigen Kundschaft
weiterhin zahlreiche leistungs-
starke Relationen bieten kdnnen.
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Am 15. Oktober 1843 wird die erste
grenzlberschreitende Eisenbahn-
verbindung auf dem Kontinent ge-
boren: Der von Llttich kommende
Eréffnungszug fanhrt Uber die bel-
gisch-preuBische Grenze. Mit der
Eréffnung in den Jahren 1870 der
Strecke nach Plombiéres (Blei-
berg), Gemmenich und Aachen-
West und spater nach Aubel wird
Welkenraedt ein wichtiger Reise-
verkehrsbahnhof. Im Jahr 1879
verflgte Welkenraedt Gber zwei
Haltestellen: “Welkenraedt”, prak-
tisch an der Stelle des heutigen
Bahnhofs, und “Welkenraedt-
Quest”. Da die Zollformalitaten in
Herbesthal erledigt wurden, hielten
die internationalen Direktzlge
Brissel - Verviers - Herbesthal -
Aachen nicht in Welkenraedt. Als
nach dem ersten Weltkrieg die
Grenze nach Hergenrath verlegt
wurde, lief der gesamte Giterver-
kehr zuerst Uber Herbesthal, spater
liber Montzen, wo ein Giterbahn-
hof gebaut worden war. Herbesthal
war nunmehr dem Reiseverkehr
vorbehalten.

Im August 1965 wurde der bis heu-
te kaum veranderte Bahnhof Wel-
kenraedt fir den Reiseverkehr frei-
gegeben. Damals kamen morgens
die internationalen Zuge aus
Deutschland noch mit einer Dampf-
lok der Deutschen Bundesbahn an
und muBten umrangiert werden, be-
vor sie weiter nach Paris und Ost-
ende fahren konnten. Am Abend
spielte sich der Vorgang anders-
herum ab: Die aus Ostende und
Paris eintreffenden Reisezug-
wagen wurden in die Zlge nach



Deutschland eingestellt. Mit dem

Abschluf3 der Elektrifizierung der

Strecke Luttich - Aachen im Jahr

1966 entfiel diese Arbeit und der

Zugverkehr konnte fortan zigiger
ablaufen.

Schnittstelle zwischen
Belgien und Deutschland

Welkenraedt liegt 9 km vor der
deutschen Grenze und ist der
letzte Bahnhof des SNCB-Netzes.
Das belgische Personal des Be-
triebs- und des Signalwesens
tauscht mit den deutschen Kolle-
gen in Aachen-Sud alle Meldungen
aus, die fur die Gewahrleistung der
Sicherheit und der geregelten Ab-
wicklung des Zugverkehrs erfor-
derlich sind. Da die belgischen
Lokfuhrer und das belgische Be-
gleitpersonal alle internationalen
Zlige in Aachen Hbf Ubernehmen,
wird die gesamte Zugleitung des
grenzlberschreitenden Verkehrs
von der belgischen Fahrdienstlel-
tung in Welkenraedt wahrgenom-
men. Diese Dienststelle ist eben-
falls zustandig fur den Verkehr auf
den eingleisigen Strecken nach
Montzen und nach Eupen, und sie
liberwacht, ob die 12. mit automa-
tischer Sicherung ausgerusteten
Bahnibergange ihrer Zone Korrekt
funktionieren. Im Binnenverkehr
spielt Welkenraedt auch die Rolle
einer Endstation, d.h. dal3 abends
eine Menge von Fahrzeugen ab-
zustellen und am frahen Morgen

wieder fur den Betrieb bereitzustel-
len sind. Jede Nacht werden 60
Reisezugwagen, 11 Triebwagen
und etwa 10 Lokomotiven in der
Bahnhofsanlage abgestellt. Heute
umfaBt das Zugangebot ab Welken-
raedt:

3 10 IC-Zlge nach Luttich, Brussel
und Ostende

717 L-Zlige (Nahverkehr) in Rich-
tung Verviers - Spa - Géronstere
79 L-Zuge nach Liege-Palais

7 16 L-Zlge nach Eupen

7 2 P-Zuge (Spitzenverkehr) nach
Bruxelles-Midi

71 P-Zug nach Herstal
7 sowie IC- und internationale Zi-
ge von Aachen Hbf nach Ostende

Jeden Tag steigen in Welkenraedt
2 000 Personen in den Zug. Das
heutige Empfangsgebaude stammt
aus dem Jahr 1964 und umfaft

einen Wartesaal, einen Fahrkarten-

schalter, ein Stellwerk (die Block-
stelle 56) und die Verwaltung. Es
ist noch immer ein Provisorium,

aber es gibt einen Hoffnungsschim-

mer: Die Planung eines neuen
Empfangsgebaudes lauft.

13
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Eupen wurde erst ziemlich spat an
das Eisenbahnnetz angeschlos-
sen. Im Jahr 1867 wurde in der
Herbesthalerstral3e ein erster soge-
nannter Kopfbahnhot dem Betrieb
Ubergeben. Ein kurzer von Eupen
ausgehender Abschnitt wurde an
die Strecke Luttich - KGIn angebun-
den. Bummelztge brachten die
damaligen Fahrgdste nach Herbes-
thal, von dort konnten sie dann
weiter in alle Himmelsrichtungen.
Urspringlich sollte Eupen unter
Umgehung von Aachen unmittelbar
an das internationale Netz ange-
schlossen werden. Da hatte man
aber nicht mit den Behorden der
Kaiserstadt gerechnet. Infolge ihres
Vetos fiel das Projekt ins Wasser.
Die Trasse wurde geandert und
Eupen geriet ins Abseits.

Als 1887 die Strecke Herbesthal -
Eupen bis nach Raeren verlangert
wurde, errichtete man in der Nahe
des Stadtkerns, im Ortsteil “am
Hook”, einen neuen Bahnhof. Nun
konnte Eupen vom Kopfbahnhof zu
einem wichtigen Verkehrsknoten
(Verbindungen nach Raeren, Wal-
heim und in die Eifel ...) aufsteigen.

Bis Ende des ersten Weltkriegs
war Eupen ein deutscher Bahnhof.
Nach 1919 fiel er an Belgien.



Ein starkes
Guterverkehrsaufkommen

Zahlreiche drtliche Betriebe lieBen
ihre Waren tber die Bahn laufen.
Manche hatten sogar ihren eige-
nen Gleisanschluf3, der unmittelbar
in die Lagerhallen oder Werke
flhrte.

In den 30er Jahren lief im Herto-
genwald der Bau der Wesertal-
sperre an. Dieses gigantische Pro-
jekt erforderte eine eigene Eisen-
bahnstrecke, um das Baumaterial
zur unter damaligen Verhaltnissen
schwer zuganglichen Baustelle be-
fordern zu konnen. In dieser Zeit
erlebte Eupen einen sehr regen
Durchgangsverkehr. Auf der Tras-
se dieser frilheren Strecke kann
man heute schone Spaziergange
machen.

Nach dem zweiten Weltkrieg ging
es der Eupener Bahn immer
schlechter. Andere Verkehrsmittel
waren schneller und fanden star-
keren Anklang.

Auf Regen folgt
Sonnenschein

Im Frihjahr 1959 verlief3 ein letztes
Mal ein Reisezug den Bahnhof
Raeren, um Uber Eupen nach Her-
besthal zu fahren. Mit den wenigen
Guterzugen, die danach noch ver-
kehrten, lie3en sich die hohen
Betriebs- und Wartungskosten der

Strecke nicht mehr rechtfertigen.
Im Jahr 1977 kam dann das Aus
fiir den Bahnhof Eupen.

Nach zéhen Verhandlungen zwi-
schen Eisenbahnbehorde und poli-
tischen Verantwortungstragern
wurde ein neuer Bahnhof gebaut
und am 3. Juni 1984 wieder an das
Netz der SNCB angebunden. Die
Blrger des Eupener Landes nutz-
ten sofort die guten Zugverbindun-
gen mit dem In- und Ausland.

Seither steigt die Zahl der Fahr-
gaste stetig, denn die SNCB bietet
Eupen und seinem Hinterland ne-
ben vielen interessanten Reisean-
geboten auch sehr attraktive Ver-
bindungen zur Hauptstadt, zur
Kiste oder nach Brugge, Namur
und Antwerpen Uber die 6 IC-Zlge,
die taglich zwischen Eupen und
Ostende verkehren.

Zu den “Plus’-Angeboten des
Bahnhofs zahlt auch der Verleih
von Fahrradern und City-Bikes, fur
Ausfahrten in das schone um-
liegende Land. Durch neue Investi-
tionen wird die SNCB klnftig in der
Lage sein, den Fahrgasten einen
noch besseren Service zu bieten
und die Bahn attraktiver zu ma-
chen. Schalterhalle und Wartesaal
sind renovierungsbedurftig. Die
Fahrgaste des Eupener Bahnhofs
sollen noch freundlicher empfan-
gen werden.
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Wachsende Mobilitat

Zu einer Zeit, in der Europa Form
annimmt, werden die Blrger immer
mehr unterwegs sein, und die Wa-
renbeforderung wird, besonders
auf Mittel- und Fernstrecken,
zunehmen. Die Folgen dieser
wachsenden Mobilitat fur den
Menschen und die Umwelt sind gut
bekannt. So kommt es z.B. bei zu
hohem StraBenverkehr zu Staus,
Strel3, Unféllen, Luftverschmutzung
und Energievergeudung. Ange-
sichts dieser Probleme kann die
Eisenbahn, die einen grof3en
Wandel vollzieht, als die Losung
angesehen werden. Studien
unabhangiger Wissenschaftler
weisen in der Tat alle in die gleiche
Richtung: Die Bahn verschmutzt
weniger die Umwelt, verbraucht
weniger Energie, ist raumspa-
render und bewegt sich auf einer
hohen Sicherheitsebene.

STAR 21: Die
Eisenbahnen der Zukunft

Im Binnenland haben die Fahrga-

ste Anspruch auf einen optimalen

Zugverkehr. Mit ihrem Plan STAR
21 verpflichtet sich die Bahn hier-

zu. Dieser zukunftsorientierte Plan
sieht eine auf 30 Jahre verteilte

Modernisierung und Umgestaltung
des herkdémmlichen Eisenbahn-
netzes vor. Mit dem zehnjahrigen
Investitionsplan (fur die Zeitspanne
1991-2000) von 176 Milliarden bfrs
wird der erste Teil des Plans in die
Tat umgesetzt.

Die Modernisierung des
Reiseverkehrsneizes

Wenn Reisende ofters mit der
Bahn fahren sollen, missen deren
Dienstleistungen attraktiv sein.

Die SNCB wird Fahrzeuge ein-
setzen, die Geschwindigkeiten von

200 km/h fahren konnen und einen
optimalen Komfort bieten.

Der Plan STAR 21 sieht auf den
langeren Strecken schnellere Zige
vor. Es handelt sich um die Interci-
ty-Ziige (IC). Auf den kiirzeren
Strecken, besonders im Einzugs-
gebiet der GroR3stadte, sollen mehr
Zlige eingesetzt werden, um einen
zugigeren Ablauf des Verkehrs-
stroms zu ermoglichen. Damit die
Schnellztge und die langsameren
Nahverkehrszuge sich nicht ge-
genseitig behindern, werden auf
bestimmten Strecken zusatzliche
Gleise gebaut werden missen,
wodurch auch die Kapazitat der
Strecke gesteigert wird (insbeson-
ders flir den Verkehr von und nach
Briissel).
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Zur Modemisierung des Eisen-
bahnfahrwegs gehort z.B. auch die
Modernisierung der Signalanlagen
und die Elektrifizierung gewisser

Strecken. Moderne Eisenbahntech-

nologie a3t Zuge schneller und
energiesparend fahren, ohne der
Umwelt zu schaden.

Beispiel im Lutticher Raum: Die
Elektrifizierung der Strecke 43
Liege - Rivage - Marloie wurde
kirzlich abgeschlossen, wahrend
die der Strecke 42 Rivage - Gouvy
ins Haus steht (vorgesehenes
Ende der Arbeiten: Ende 96).

Hierbei ist nicht aus den Augen zu
verlieren, daf3 die Reise mit dem Zug
im Bahnhof beginnt: Die SNCB muf
ihre Kundschatft tadellos empfan-
gen kénnen. Deshalb missen die
Bahnhofe und deren Umgebung
renoviert werden.

Die Zuge der Zukunft

Um dem Anspruch der Kunden
gerecht zu werden, wird die SNCB
neue Fahrzeuge mit hohem
Komfort und moderner Einrichtung
anschaffen. Die heutigen zweiteili-
gen Break-Triebziige werden mo-
demisiert und dreiteilig umgebaut.
Die SNCB hat kiirzlich 163 Rei-
sezugwagen flr eine Geschwin-

digkeit von 200 km/h bestellt sowie
120 dreiteilige Triebwagen, von
denen 50 fur zwei verschiedene
Betriebsspannungen vorgesehen
sind. Somit werden der Kundschaft
mit einem Kostenaufwand von
insgesamt 30 Milliarden bfrs bis
zum Jahr 2000 nach und nach

38 000 Sitzplatze zur Verfigung
gestellt. Der Komfort dieser Zlige
wird teilweise durch eine neue
Sitzanordnung erzielt, die dem
Fahrgast mehr Platz einrdumt.
Diese neuen Fahrzeuge, die
auBerdem noch mit perfektionierten
Klimaaniagen, LArmdammungen
und Fahrgastinformationssystemen
ausgestattet sind, werden in naher
Zukunft zahlreiche der heute auf
den gro3en Achsen verkehrenden
Zlge ersetzen.

Freundliche Bahnhofe

Der Fahrgast muf3 sich im Bahnhof
wohl filhlen. Die SNCB wendet in
ihrem Plan STAR 21 einen bedeu-
tenden Anteil des Haushalts dazu
auf, den Bahnhof funktionell, ange-
nehm und leicht zuganglich zu ge-
stalten. Viele unserer Bahnhofe
sind bereits renoviert. Andere sol-
len ebenfalls verschiedenen Reno-
vierungsarbeiten, auBBen wie innen,
unterzogen werden. Die SNCB
entwickelt derzeit einen “hauseige-

nen”, modernen architektonischen
Stil. Die Information wird mit einem
gleichen Beschilderungssystem in
allen Bahnhéfen auf einen Stan-
dard gebracht, damit sich der
Fahrgast besser zurechtfindet.
Beispiel im Lutticher Raum: Der
Bahnhof Verviers-Central wurde
1987 im frankophonen Gebiet als
Pilotbahnhof fiir die Verbesserung
des Erscheinungsbildes und des
Kundenempfangs ausgewahit. In
diesem Rahmen ist er dann auch
bereits global umgestaltet worden.

Leichter Zugang,
angepafte Umgebung

Ein funktioneller Bahnhof muf3
auch leicht zu erreichen sein. Daher
sieht der Plan STAR 21 vor, in Zu-
sammenarbeit mit den dffentlichen
Verkehrsgesellschaften und den
Gebietskorperschaften, die Umge-
bung der Bahnhéfe umzugestalten.
FuBganger und Radfahrer mussen
problemlos zum Bahnhof gelangen
kénnen. Autofahrer missen ohne
Schwierigkeiten vor dem Bahnhof
anfahren, halten und einen Park-
platz fir ihr Auto finden kénnen.
Daher werden bestehende Park-
platze vergrdBert, und auch neue
gebaut.

Beispiele im Latticher Raum: Am
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Bahnhof Liege-Guillemins ist kCrz-
lich ein Parkhochhaus mit 700
Parkplatzen fertiggestellt worden.
In Verviers-Central ist vorgesehen,
demnéchst den nahe am Bahnhof
liegenden Parkplatz auszubauen
und zu modernisieren.

Der Plan STAR 21 sieht ebentfalls
eine bessere Erganzung der von
den verschiedenen offentlichen
Verkehrsmitteln (Schiene, Stral3en-
bahn, Bus) stammenden Informa-
tionen (Ankunft der Zuge, Fahrpla-
ne der Busse usw.) vor. Es wird
auch daflir gesorgt werden, besse-
re AnschluBzeiten zwischen diesen
Verkehrstragern zu schaffen.

STAR 21 befaBt sich auch
mit dem Guterverkehr

Mit dem Zusammenwachsen Euro-
pas und der Offnung der Grenzen
im Osten wird der Warenverkehr
ein hohes Wachstum erfahren Der
kombinierte Ladungsverkehr
(Schiene-StraBe, Schiene-Schiff)
wird auf den internationalen Strek-
ken an Bedeutung gewinnen. Die
Warenbeforderung mit der Bahn ist
besonders vorteilhaft, wenn die Zu-
ge groBere Ladungen schnell uber
langere Strecken befordern. Ihre
Produktivitat beruht auf zwei Kon-
zepten. Im Glterverkehr muf3 der
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Fahrweg schwerere Lasten zulas-
sen (man ist bereits von einer
Achslast von 20 t auf eine von
22,5 t Ubergegangen). Die Ziige
missen auch schneller werden.
Daher mussen die Strecken ent-
sprechend ausgebaut werden.
Bestimmte Strecken wurden spe-
Ziell fur die Bedienung der Hafen,
der wichtigsten Industriezonen und
der groB3en Rangierbahnhofe aus-
gewahlt. Uberdies benutzt der Rei-
severkehr andere Strecken als der
Guterverkehr. An den Stellen, an
denen die beiden Verkehrsarten
zusammentreffen, versucht man,
ihnen besondere Gleise vorzube-
halten, ndtigenfalls werden neue zu
den bestehenden hinzugefligt.

STAR 21 und die
Hochgeschwindigkeitszlige

Durch den Hochgeschwindigkeits-
zug wird der internationale Eisen-
bahnverkehr dynamisiert. Belgien,
Im Herzen Europas liegend, wird
zur Drehscheibe des ersten Hoch-
geschwindigkeitsnetzes. Von Brs-
sel aus wird man kunftig in kirze-
ster Zeit nach London, Paris,
Amsterdam und Koln gelangen
konnen. Der Plan STAR 21 sieht
vor, die Fahrplane des IC/IR-
Verkehrs und der Hochgeschwin-
digkeitsztge aufeinander abzu-
stimmen.

Liege-Guillemins, Bahnhof fur
Hochgeschwindigkeitszlige: Zu-
sammen mit der SNCB fuhren die
regionalen und ortlichen Verant-
wortungstrager z. Z. Untersuchun-
gen Uber die Umgestaltung des
Bahnhofsgebaudes und seiner
Umgebung durch, mit dem Ziel, die
Fahrgaste des Hochgeschwindig-
keitsverkehrs geblhrend empfan-
gen zu konnen.



In der Stunde des Aufbaus Euro-
pas wird der Hochgeschwindig-
keitszug zum Motor des Auf-
schwungs der Eisenbahn. Belgien
wird im Zentrum des ersten
internationalen Hochgeschwin-
digkeitsnetzes liegen und Uber
zwei Arten von Hochgeschwin-
digkeitsverbindungen verflgen:
Eine kontinentale, die Brussel,
Antwerpen und Luttich mit Lille,
Amsterdam, Frankfurt und Koln
verbindet, und eine durch den
Kanaltunnel mit GroBbritannien.

Genesis eines
Hochgeschwindigkeitsnetzes

Die Idee, Hochgeschwindigkeits-
zlige einzusetzen, kam Anfang der
80er Jahre auf. Erstes Ziel sollte
sein, Brissel, Paris und Kéln zu
verbinden. Im Juli 1983 in Paris
haben die betroffenen Eisenbahn-
gesellschaften auf Anregung des
franzosischen, belgischen und
deutschen Verkehrsministers kon-
krete Studien vorgeschlagen: In
unserer mobilitatsgeplagten Gesell-
schaft zwang sich ein Hochge-
schwindigkeitsnetz formlich auf. Ein
Jahr spéter schlossen sich die Nie-
derlande dem Projekt an und
Amsterdam sollte nun auch an das
Netz angebunden werden. Nach-
dem das Prinzip des Kanaltunnels
feststand, konnte London mit in das
Netz einbezogen werden. Im No-
vember 1989 haben die Verkehrs-
minister Belgiens, der BRD, Frank-
reichs, der Niederlande und GroB3-
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britanniens ihr Interesse an Hoch-
geschwindigkeitsverbindungen
zwischen Paris, London, Brussel,
Amsterdam, KoIn und Frankfurt
bekraftigt. Der in Den Haag aufge-
stellte Terminkalender sollte das
kunftige Hochgeschwindigkeits-
netz, das sich Uber den ganzen
europaischen Kontinent spannen
wird, konkretisieren.

Ausweis des
Hochgeschwindigkeitszuges

Der Hochgeschwindigkeitszug
kann - sicher und komfortabel -
rapide auf 250 bis 300 km/h be-
schleunigen und so die Fahrzeit
betrachtlich verkirzen. Er spart
Raum und Energie und ist beson-
ders umweltschonend, weil er auf
elektrifizierten Strecken verkehrt.
Seine Trumpfkarte besteht darin,
daf3 er auch die Bahnhdfe und
Strecken der herkémmlichen Zlge
benutzen und die Fahrgaste bis ins
Herz der Stadte bringen kann.

Das Hochgeschwindig-
keitsprojekt in Belgien

Die Aufnahme der Hochgeschwin-
digkeitsstrecke in die Sektorenpla-
ne wurde Juli 1991 genehmigt. Die
Baugenehmigungen und die Ent-
eignungsverfahren konnten Ende
1992 beantragt werden. Uberdies
hat die betroffene Bevilkerung die
Moglichkeit, sich im Rahmen ge-

setzlich vorgesehener offentlicher
Verfahren zu der Trasse zu auf3ern.
Das durch den Einsatz von Hoch-
geschwindigkeitszigen erwartete

Milliarden (indexgebunden) auf den
“Fonds TGV”, ein von der SNCB
eingerichtetes Sonderbudget flr
bauliche und landschatftliche

Fahrgastaufkommen rechtfertigt
den Bau von neuen separaten
Strecken, auf denen der Hochge-
schwindigkeitszug mit Tempo 300
fahren kann. Mit der Hochge-
schwindigkeit wird die SNCB einem
wachsenden internationalen Ver-
kehr gegentberstehen. Die derzei-
tige Zahl von 6 Millionen Fahrga-
sten auf den betroffenen interna-
tionalen Relationen wird voraus-
sichtlich auf 15,5 Millionen an-
steigen. Die Kosten des belgischen
Hochgeschwindigkeitsprojekts
werden auf 118 Milliarden bfrs
geschatzt, davon entfallen 11,7

MafBnahmen in den Gemeinden,
durch die die Hochgeschwin-
digkeitsztige fahren werden.

Das
Hochgeschwindigkeitsnetz
304 km, davon 160 km
Neubaustrecken

Von der franzésischen
Grenze bis Brtissel
Der TGV wird bis Lembeek auf
Neubaustrecken und dann weiter
auf der herkdmmlichen Strecke



Mons - Brissel fahren. Ab Halle
wird die Strecke viergleisig ausge-
baut. Auf den beiden mittleren Glei-
sen wird der TGV mit einer Ge-
schwindigkeit von 220 km/h fahren.

Von Brissel bis zur

niederldndischen Grenze
Bis Berchem, bei Antwerpen, wird
der TGV mit 160 km/h auf der heu-
tigen Strecke fahren. Ein separater
Hochgeschwindigkeitsbahnhof ist
unter dem Bahnhof von Antwer-
pen-Centraal geplant. Die Stagt
wird unterirdisch durchquert. Uber
Antwerpen hinaus wird die Strecke
fur eine Geschwindigkeit von
160 km/h ausgebaut

Von Brissel bis zur

deutschen Grenze
Der Hochgeschwindigkeitszug wird
bis Lowen auf einer viergleisig aus-
gebauten Strecke fahren, dann
weiter auf einer Neubaustrecke, die
bis Bierset nahe Lttich langs der
Autobahn E40 verlauft. Die Stadt
Liittich durchquert er auf bestehen-
den Strecken, und erreicht das
Herver Plateau Uber einen 7 km
langen Tunnel. Bis Welkenraedt
wird er auf einer Neubaustrecke
verkehren und dann auf der beste-
henden ausgebauten Strecke wei-
ter nach Deutschland.

Hochgeschwindigkeit in
Belgien 4 Variationen

Die EUROSTAR-Ziige, die aus der
Zusammenarbeit der franzsi-
schen, britischen und belgischen
Eisenbahn entstanden sind,
werden ab 1994 taglich 15 Mal
zwischen London - Brussel und
London - Paris hin und her
pendeln.

Zusammenstellung: 2 Triebkdpfe,
18 Mittelwagen. Lange: 400 Meter.
Kapazitat: 794 Fahrgaste (584 in 2.
Klasse und 210 in 1. Klasse)

Die PBKA-Zlge nehmen ab 1997

die Zugverbindung Paris - Briissel -

Antwerpen - Amsterdam und Paris
- Briissel - Lttich - Kdln auf. Sie
werden im Stundentakt von Paris
und Briissel abfahren.
Zusammenstellung: 2 Triebkopfe, 8
Mittelwagen. Lange: 200 Meter.
Kapazitat: 377 Fahrgaste (257 in 2.
Klasse und 120 in 1. Klasse). Wer-
den zwei Garnituren gekuppelt,
kann das Platzangebot auf 754
verdoppelt werden.

Die TGV-RESEAU: Ab 1996 wer-
den sie (iber die Verbindungs-
strecke im Osten von Paris zahl-
reiche Fahrten aus unserem Land
in verschiedene franzésische Ge-
genden Ubemehmen, ohne Uber
die franzdsische Hauptstadt fahren
Zu missen. Spater werden sie
durch die PBKA-Ziige der Strecke
Paris - Brissel - Luttich und Paris -
Briissel - Amsterdam ersetzt.
Kapazitat: 377 Fahrgaste

Die ICE-Zuge: In ihrer internationa-
len Auslegung sind sie dazu vorge-
sehen, im kommenden Jahrhun-
dert téglich mehrere Hin- und
Rickfahrten Kéln - Littich - Brissel
zu Ubernehmen.

Kapazitat: 760 Passagiere

Die Bahnhofe der
Hochgeschwindigkeitszlige

Bruxelles-Midi, Liege, Antwerpen
und Bruxelles-Nord werden fur den
Einzug des Hochgeschwindigkeits-
zuges ein neues Kleid Uberstreifen.
Das Hochgeschwindigkeitsterminal
von Bruxelles-Midi wird tber 6
Gleise verfligen. Dieser Bahnhof
wird der Verknupfungspunkt mit
den EUROSTAR- (Verbindung
London - Brissel und London - Pa-
ris) und den PBKA-Ziigen (Paris -
Briissel - Kdln - Amsterdam) sein
und Koordinierungsstelle zwischen
Binnennetz und internationalem
Verkehr. Gewisse Gleise des
Bahnhofs Bruxelles-Nord werden
fiir den PBKA ausgebaut, der dort
kurz halten wird. In Antwerpen-
Centraal werden die Gleise auf drei
verschiedenen Ebenen verteilt
sein. Die unterste ist fir die Hoch-
geschwindigkeitsziige gedacht und
fur die klassischen Zlge, die in
Richtung Niederlande weiterfahren.
Bruxelles-Nord, Antwerpen, Liege
und Lille (fur die Bewohner des
Hennegau und der beiden Flan-
demn) werden Korrespondenzbahn-
héfe zwischen den Hochgeschwin-
digkeitsziigen und gewissen Ver- 23



bindungen des Binnennetzes sein,
deren Fahrplane dementsprechend
abgestimmt werden. Es ist vorge-
sehen, die Fahrplane der IC/IR-Z(-
ge 1998 so zu Uberarbeiten, dal sie
gute Anschlu3zeiten mit den Hoch-
geschwindigkeitszligen ergeben.

Termine

Sommer 1994

Die Hochgeschwindigkeitszlige Eu-
rostar zwischen London und Br(is-
sel werden auf der bestehenden
Strecke Brussel - Tournai - Lille mit
140 km/h verkehren. Fahrzeit
zwischen London und Brissel:
3.08 Stunden

Juni 1996

Die Fahrzeuge des TGV-Reseau
werden den kommerziellen Betrieb
zwischen Paris und Brussel auf-
nehmen. Sie fahren auf Neubau-
strecken (aul3er durch Halle und bei
der Einfahrt in Bruxelles-Midi) mit
einer Geschwindigkeit von

300 km/h. Fahrzeit; 1.28 Stunden.
Einige TGV-Reseau werden
weiterfahren nach Littich und Uber
Antwerpen nach Rotterdam und
Amsterdam. Die Eurostar-Zlge
werden diese Neubaustrecke auch
benutzen, mit einer Fahrzeit von
2.37 Stunden zwischen London
und Brussel.

Juni 1997

PBKA-Zlge nehmen den kommer-
ziellen Betrieb zwischen Paris und
Brlissel auf Neubaustrecken (auf3er
in Halle) auf. Geschwindigkei:

300 km/h. Fahrzeiten: Paris -
Brussel: 1.26 Stunden, Brussel -
Amsterdam: 2.31, Brissel - KoIn:
2.32 Stunden.

Juni 1998
PBKA-Ziige nehmen den kommer-

ziellen Betrieb auf der ganzen Re-
lation auf. Die Fahrgeschwindigkeit

auf den Neubaustrecken (auBBer Hal-

le) und der Trasse Briissel - Deut-
sche Grenze betragt 300 km/h.
Fahrzeiten: Paris - Brussel: 1.26
Stunden, Brussel - KoIn: 1.45 Stun-
den, Brissel - Amsterdam: 2.31
Stunden, London - Briissel: 2.35
Stunden.

Wenn alle Arbeiten abgeschlossen
sind (+ Jahr 2000), wird die
Fahrzeit auf gewissen Relationen
noch kurzer sein.

Ein Netz nach
europaischem Modell

Im 21. Jahrhundert wird das euro-
paische Festland (iber 35 000 km
Eisenbahnstrecken verfligen. Da-
von werden 19 000 Neu- oder
Ausbaustrecken sein, die flr

250 km/h ausgelegt sind. Die
meisten groBen Stadte des Konti-
nents werden kunftig in klrzester
Zeit zu erreichen sein. Dann wird
auch eine neue Tradition entstan-
den sein: Das Reisen mit
Hochgeschwindigkeitszugen.

Diese Broschiire wurde anlaBlich des 150jahrigen Jubilaums der Eisenbahnverbindung Belgien-Deutschland von der SNCB, service des
Relations exterieures, herausgegeben - Okiober 1993
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