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Introduction

Quatre hypothèses:

• Hypothèse 1: le d� veloppement durable (limiter la consommation des 
ressources naturelles en int� grant le d� veloppement � conomique, social et 
� cologique) des zones rurales et p� riph� riques n’est possible que dans la 
mesure où elles sont desservies par un système de transports publics 
performant.

• Hypothèse 2: pour la r� alisation d’un système de transports publics 
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• Hypothèse 2: pour la r� alisation d’un système de transports publics 
performant, il faut d� finir à l’avance les standards de la desserte.

• Hypoth� se 3: la planification de la desserte des zones rurales et p� riph� riques 
n� cessite une approche int� gr� e (triangle de planification: offre ± infrastructure 
± mat� riel roulant).

• Hypoth� se 4: pour mettre en place de bonnes solutions en faveur des zones 
rurales et p� riph� riques, il faut franchir des fronti� res politiques, id� ologiques 
et administratives. La pr� sence d'une ferme volont�  politique est cruciale.
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Réouverture de la ligne Malles–Merano

Malles–Merano (it): 
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Malles–Merano (it): 
Retour du rail dans le Val Venosta (Vinschgau)



Indicateurs de base

Province 
Bolzano (it)

Val Venosta 
(it)

Wallonie Belgique Suisse

Habitants 463 000 
hab.

43 000 hab. 
sans Merano

3 436 000 
hab.

10 585 000 
hab.

7 592 000 
hab.

Densit� 63 hab/km2 n/a 204 hab/km2 347 
hab/km2

184 
hab/km2

Densit�  53,5 m 715 hab/km 95,3 m 115 m 125 m 
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Densit�  
en 
rail/km2

53,5 m 
rail/km2

715 hab/km 
rail
Non � lectrifi�

95,3 m 
rail/km2 dont 
env. 79 % 
� lectrifi�

115 m 
rail/km2

125 m 
rail/km2

100% 
� lectrifi�

Densit�  
en 
route/km2

1 143 m 
route/km2

n/a 4 760 m 
route/km2

4 987 m 
route/km2

1 727 m 
route/km2



Indicateurs techniques de la ligne ferroviaire 
dans le Val Venosta
Quelques donn� es techniques sur la ligne:

• Ouverture de la ligne Merano±Malles en 1906, voie unique, � cartement normal.
• Arrêt de l'exploitation en 1991.
• Remplacement de la ligne ferroviaire par une ligne de bus avec un cadencement 

de 30 minutes, de 5h à 20h.
• En 1999, la Province de Bolzano rach� te la ligne et d� cide de la rouvrir.
• La planification de la r� ouverture d� bute en 2000.
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• 5 mai 2005: r� ouverture officielle de la ligne Merano±Malles, dite Vinschgerbahn 
ou Chemin de fer du Val Venosta (remplacement du bus). 

• Longueur 60 km, tunnel 2,1 km, deux ponts, pente max. 29‰, rayon min. 200 m, 
vitesse de 70 à 100 km/h, 18 stations.



Approche par le triangle de planification

La Province de Bolzano avait une vision claire de la r� ouverture:

• Haute attractivit� , grand confort
• Grande fiabilit�
• Standard de s� curit�  � lev�
• Coût d'exploitation r� duit
• Un chemin de fer «à la suisse» (approche suisse)
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Approche par le triangle de planification

En Suisse, dans le domaine des transports publics, on a d� velopp�  une approche 
qui a maintenant fait ses preuves depuis 30 ans: 
le triangle «Offre ± Infrastructure ± Mat� riel roulant». 
L'offre, le concept d'exploitation, est l'� l� ment central qui d� termine les aspects 
r� sultants tels que l'infrastructure et le mat� riel roulant.
C'est l'usager qui est plac�  au centre de cette r� flexion, et non la compagnie de 
chemin de fer ou les projets politiques.

9



Offre actuelle entre Merano et Malles
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Résultats de la démarche

R� sultats de l'exploitation de la ligne du Val Venosta:

• Voyageurs en 2005: 1 million; 2006: 1,5 million; 2007: 2 millions, 
2010: 2,7 millions (soit environ 7000 voyageurs par jour).
On pr� voyait à l'origine 1,15 million de voyageurs pour la premi� re ann� e et 
1,8 million apr� s 5 ans.

• Prime du rail environ 50%.
• L� g� re baisse du trafic routier dans le Val Venosta, contrairement à la 

tendance g� n� rale.
· Augmentation des nuit� es dans le tourisme sup� rieure à la moyenne de la 
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· Augmentation des nuit� es dans le tourisme sup� rieure à la moyenne de la 
Province.

· 2000 v� los de location �  disposition.
· Coût d'exploitation de l'ordre de 7 �  8 euros par km.
· Coût de la r� ouverture: 120 millions d'euros, mat� riel roulant inclus 

(2 millions par km).
· Renoncement �  l'� largissement et �  la modernisation de la route.
· Rayonnement sur toute la Province ±> d� clencheur pour la modernisation du 

reste du r� seau et pour d'autres r� ouvertures.
· La ligne de chemin de fer comme objet d'identification.
· Cr� ation d'une culture ferroviaire, voire d'une culture de transports publics.



Faiblesses de la ligne

Le succ� s a aussi r� v� l�  les faiblesses de la r� ouverture:

· «Trop de voyageurs» ±> capacit� s trop limit� es du mat� riel roulant 
(2,7 millions de voyageurs/an en 2010; contre 901 000 voyageurs/an pour 
Givet±Charleville-M� zi� res en 2008).

· Ligne isol� e en raison de la non-� lectrification.

Cons� quence:
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· Projet d'� lectrification de la ligne en cours afin de r� soudre le probl� me de 
capacit�  du mat� riel roulant (int� gration dans le r� seau existant).
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Indicateurs de base de la planification

Les motifs de d� placements constituent un indicateur important pour d� finir l'offre 
des transports publics (le march�  global). C'est-� -dire:

· L'offre doit couvrir les segments de march�  importants (loisirs, travail, achats, 
activit� s professionnelles, formation).
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Indicateurs de base de la planification

Il faut d� finir �  l'avance des standards de desserte.
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Indicateurs de base de la planification

Il faut d� finir �  l'avance des standards de desserte.
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· Il faut envisager d'ajouter un indicateur de densit�  minimale, en compl� ment �  
cette exigence de la l� gislation.



Indicateurs de base de la planification

Il faut une obligation de coordination des horaires des diff� rents moyens de 
transports publics (conf� rence d'horaire) et il faut adapter les horaires des � coles 
et des usines �  ceux des transports publics, et non l'inverse.
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Triangle de planification
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Offre ou concept d’exploitation

Apr� s le d� veloppement d'une vision et la r� alisation de l'� tat des lieux, les 
premi� res r� flexions portent toujours sur l'offre ou le concept d'exploitation 
(«id� ologie», par ex. circuler aussi vite que n� cessaire et pas aussi vite que 
possible). L'id� e principale doit consister �  d� velopper un concept qui r� pond le 
mieux possible aux attentes des usagers et qui engendre des coûts d'exploitation 
minimum (les coûts d'exploitation sont d� cisifs pour l'exploitation ferroviaire). 

· L'offre minimale est fix� e �  18 A/R cadenc� s avec un horaire d'exploitation 
situ�  entre 5 et 23 heures (offre de base ±> service public ferroviaire).
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situ�  entre 5 et 23 heures (offre de base ±> service public ferroviaire).
· Le potentiel minimal correspondant �  cette offre oscille entre 700 et 1000 

voyageurs sur la section la plus charg� e d'une ligne (= potentiel justifiant la 
r� ouverture d'une ligne ferroviaire).

· Choix des nœuds de correspondance (correspondances id� ales avec les 
autres lignes, les trams, les trolleybus, les bus, les bateaux, la circulation 
cycliste et pi� tonni� re, les taxis, ...).

· D� finition du temps de parcours id� al entre les nœuds choisi (<30 ou 
>60 min). N� cessaire pour minimiser et optimiser les co� ts d'exploitation.



Offre ou concept d’exploitation
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Offre ou concept d’exploitation
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Offre ou concept d’exploitation

· D� finition des  arrêts interm� diaires (où se situent les endroits id� aux pour des 
arrêts, de nouvelles haltes ou des haltes �  la demande).
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Offre ou concept d’exploitation

· Concentration de l'habitat et de l'implantation d'industries dans un rayon de 
1000 m� tres autour d'une halte ou d'une gare (am� nagement du territoire).

· Tarification communautaire (1 billet valable sur diff� rents moyens de transport).
· Adaptation du r� seau de bus comme moyen de transport menant aux nœuds 

de correspondance d� finis (pas de lignes de bus parall� les au chemin de fer ±> 
concurrence).
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Offre ou concept d’exploitation

· Obligation d'offrir des correspondances entre les diff� rents moyens de 
transports publics (d� finir le temps de battement, par ex. < 15 minutes ou moins 
selon le temps de parcours [en % du temps de parcours maximal]).

· Obligation de constituer une communaut�  tarifaire incluant tous les moyens de 
transports publics de la r� gion concern� e.

· D� finition de standards d'� quipement minimaux des haltes pour le bus et le 
train (affichage d'horaire, plan du r� seau, abris pour v� los, acc� s directs pour 
les pi� tons, parking payant dans les nœuds ferroviaires).

· Les haltes et gares ferroviaires sont des cartes de visite pour les localit� s 
desservies.

25

desservies.



Infrastructure

L'infrastructure est d� termin� e par le concept de l'offre. C'est-� -dire:

· Adapter la ligne de mani� re �  remplir les exigences en termes de temps de 
parcours (rectification de la ligne).

· Électrifier la ligne pour r� duire les co� ts d'exploitation et mieux l'int� grer dans 
les r� seaux existants.

· Pr� voir des voies de croisement aux endroits n� cessaires afin de respecter 
l'horaire et les temps de parcours pr� vus.

· Am� nager les haltes de façon �  en faire autant de cartes de visite pour les 
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· Am� nager les haltes de façon �  en faire autant de cartes de visite pour les 
villages desservis et �  permettre de changer ais� ment de moyens de transport.

· Automatisation de la ligne (commande centralis� e de la ligne pour r� duire les 
co� ts d'exploitation).

· Éviter toutes les installations susceptibles d'emp� cher le d� veloppement futur 
de la ligne (l'infrastructure ferroviaire n'est pas statique, elle suit l'� volution des 
besoins des usagers).



Mat� riel roulant

Le mat� riel roulant aide �  remplir les exigences du concept d'exploitation (offre). 
En investissant dans le mat� riel roulant, on � vite dans certains cas la construction 
d'une nouvelle ligne (le mat� riel roulant remplace le b� ton). C'est-� -dire:

· Rames capables d'acc� l� rer tr� s rapidement (1,1 m/s2 pour assurer le temps 
de parcours d� fini dans le concept d'exploitation).

· Rames permettant de transporter un certain nombre de v� los (espace multi-
fonctionnel permettant aussi de garer des poussettes, …).

· Rames � quip� es pour desservir des arr� ts sur demande.
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· Rames � quip� es pour desservir des arr� ts sur demande.



Strat� gie de migration

Une g� n� ralisation de la strat� gie de migration n'est pas possible. Il faut une 
strat� gie sp� cifique pour chacun des cas de r� ouverture ou d'am� lioration de 
ligne ferroviaire (ou un quelconque autre moyen de transports publics). Mais on 
peut distinguer trois types de lignes qui conduisent �  des strat� gies 
fondamentalement diff� rentes. C'est-� -dire:

· Ligne ferroviaire fret sans potentiel voyageur ±> r� ouverture possible sans 
difficult�  car on peut commencer par une premi� re � tape de strat� gie de 
migration tr� s simple (exploitation comme embranchement particulier 
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migration tr� s simple (exploitation comme embranchement particulier 
prolong� ).

· Ligne ferroviaire fret avec potentiel voyageur ±> r� ouverture possible sans 
difficult�  car on peut commencer avec une premi� re � tape de strat� gie de 
migration tr� s simple seulement pour le trafic fret et int� grer le trafic voyageur 
dans les � tapes suivantes (cas de la ligne Qui� vrain±Blanc-Misseron 
[Valenciennes±Mons] et de la ligne Libramont±Bastogne±Gouvy).

· Ligne ferroviaire voyageur avec potentiel fret tr� s bas ou inexistant ±> la 
premi� re � tape d'une telle r� ouverture est ch� re car les exigences en termes 
d'offre et d'� quipements d'infrastructure sont d'embl� e � lev� es (cas de la ligne 
Dinant±Givet [Charleville-M� zi� res±Namur]).



Coûts

Les co� ts d'exploitation sont primordiaux pour assurer l'exploitation � conomique �  
long terme. La question centrale est la suivante:
Quel concept d'exploitation, quels � quipements d'infrastructure et quel mat� riel 
roulant permettent de minimiser les co� ts d'exploitation? Dans cette perspective, les 
co� ts de la remise en � tat de l'infrastructure ne sont pas d� cisifs.

· Une infrastructure bon march�  s'av� re souvent tr� s ch� re �  l'exploitation.
· Le renouvellement complet des voies, des traverses et du ballast 

(Renouvellement Voie Ballast, RVB) d'une ligne co� te entre 750 000 et 1 million 
d'euros/km (le RVB est aujourd'hui hautement m� canis�  et les travaux sont 
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d'euros/km (le RVB est aujourd'hui hautement m� canis�  et les travaux sont 
consid� rablement facilit� s par le fait que la ligne n'est pas exploit� e).

· L'� lectrification d'une ligne co� te entre 200 000 et 300 000 euros/km (sans la 
sous-station pour l'alimentation de la ligne).

· Un aiguillage simple co� te environ 150 000 euros, les plus complexes entre 
300 000 et 1 million d'euros.

· Ce n'est pas le «mat� riel lourd» qui co� te cher, c'est surtout l'� quipement de 
s� curit�  (commande centralis� e, signaux).

· La construction d'une nouvelle ligne ferroviaire r� gionale co� te environ 
10 millions d'euros par km, sans le terrain (valeur indicative).
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Première � tape de la r� ouverture de la ligne L 163

Il faut avoir une vision (quelle sera la situation du r� seau ferroviaire dans la r� gion 
concern� e en 2032) pour le syst� me de transports publics.
C'est la population directement concern� e qui d� veloppe cette vision, avec 
l'encadrement de l'administration et des repr� sentants politiques.

· Il y aura des trains IR (InterRegio) Li� ge±Rivage±Gouvy±Bastogne±Libramont 
avec un temps de parcours de moins de 2 heures et un service cadenc�  
horaire de 5h �  24h .

· Les trains IR Li� ge±Gouvy±Libramont donneront correspondance �  Bastogne 
aux trains CFL Luxembourg±Kautenbach±Wiltz±Bastogne (prolongement des 
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aux trains CFL Luxembourg±Kautenbach±Wiltz±Bastogne (prolongement des 
trains Luxembourg±Kautenbach avec un temps de parcours de moins d'une 
heure pour les IR).

· L'offre de trains IR sera compl� t� e par des trains r� gionaux (TR) desservant 
toutes les haltes interm� diaires avec un service cadenc�  horaire de 5h �  24h 
(arr� t sur demande aux haltes peu fr� quent� es).

· Des bus alimenteront les nœuds ferroviaires et les haltes ferroviaires (fonction 
de ramassage vers la ligne ferroviaire qui structure la r� gion).

· Une tarification communautaire couvrira toute la r� gion jusqu'�  Luxembourg.
· Les deux lignes seront enti� rement � lectrifi� es en 25 kV.



Première � tape de la r� ouverture de la ligne L 163
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Première � tape de la r� ouverture de la ligne L 163

Contexte des r� flexions concernant la vision:

· Rar� faction des ressources naturelles.
· Augmentation des prix du p� trole, du gaz, de l'� lectricit� , etc.
· Les communes le plus � loign� es d'une ligne ferroviaire seront les plus 

vuln� rables �  la chert�  du p� trole.
· Les communes dont la structure des habitations et des implantations 

industrielles sont tr� s dispers� es seront les premi� res victimes de la chert�  du 
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p� trole.
· Perte d'importance politique des petites et moyennes villes au profit des 

grandes agglom� rations et des espaces m� tropolitains.
· Reconstruction d'un r� seau ferroviaire secondaire pour mieux desservir les 

espaces ruraux et les petites et moyennes villes. 



Première � tape de la r� ouverture de la ligne L 163

État des lieux:

· Ligne de bus avec 18 A/R entre Libramont et Bastogne, desserte des arr� ts 
variable et temps de parcours de 33 �  45 minutes pour une distance 
approximative de 30 km. Le samedi et le dimanche, l'offre compte 9 A/R.

· Ligne de bus avec 3 �  4 A/R entre Gouvy et Bastogne et un temps de 
parcours de 58 �  76 min pour une distance approximative de 30 km. Un seul 
A/R le samedi et aucune offre de transports publics le dimanche.

· Ligne de bus avec 13 A/R entre Bastogne et Wiltz/Ettelbruck et 3 A/R le 
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· Ligne de bus avec 13 A/R entre Bastogne et Wiltz/Ettelbruck et 3 A/R le 
dimanche.

· Il semble exister un certain potentiel de trafic fret local/r� gional (2500 �  3000 
wagons/an).

· La quasi totalit�  de l'infrastructure ferroviaire situ� e entre Libramont et Gouvy 
et entre Bastogne et Wiltz a � t�  d� ferr� e.

· L'emprise ferroviaire est encore existante mais partiellement bitum� e pour 
former des pistes cyclables (RAVeL) et des chemins.



Première � tape de la r� ouverture de la ligne L 163

État des lieux:

· Monde politique local/r� gional divis�  en ce qui concerne l'utilisation future de 
l'emprise ferroviaire.

· Monde politique national sans vision concernant les lignes en question.
· Infrabel peut rester propri� taire de l'emprise ferroviaire en la confiant en bail 

emphyt� otique aux communes ou �  la r� gion pour une utilisation par des tiers.
· La SNCB n'a aucun int� r� t �  une r� ouverture sur le tron� on Libramont±
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·
Bastogne, car il n'y a pas de potentiel sup� rieur �  2000 voyageurs par jour.

· Potentiel de la r� gion concern� e:
population totale d'environ 28 400 hab. sur 639,56 km2, soit 44,4 hab./km2

(Arrondissement de  Bastogne - Evolution d� mographique : 1990, 37 800 hab. ; 
2010, 45 100 hab.; 2030, 54 700 hab.; 2050, 61 800 hab.) 

· Habitation dispers� e (mitage du territoire).
· Population g� n� ralement ax� e sur la voiture (absence d'une culture de 

transports publics).



Première � tape de la r� ouverture de la ligne L 163
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Première � tape de la r� ouverture de la ligne L 163

État des lieux ±> conclusions:

· L'offre de bus entre Libramont et Bastogne indique un certain potentiel 
pouvant peut-� tre justifier la r� ouverture de la ligne ferroviaire de ce tron� on 
pour le trafic voyageur.

· Temps de parcours plutôt long pour un territoire assez plat.
· Offre de bus entre Gouvy et Bastogne ax� e sur les � coliers avec un temps de 

parcours peu attractif et une offre rudimentaire.
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· Flux de voyageurs entre Gouvy et Bastogne probablement m� diocre et qui ne 
justifie pas une r� ouverture pour le trafic voyageur dans un premier temps.

· La ligne Bastogne±Benonchamps±Wiltz±Kautenbauch±Luxembourg pourrait 
pr� senter un certain potentiel justifiant une r� ouverture pour le trafic voyageur, 
mais uniquement apr� s la r� introduction du trafic voyageur sur la ligne 
Libramont±Bastogne (plus de 20 A/R entre Wiltz et Kautenbach).

· Opposition d'une part entre bus et RAVeL et d'autre part entre la ligne 
ferroviaire et une cohabitation des moyens de transport.



Première � tape de la r� ouverture de la ligne L 163

Strat� gie de migration ±> Sc� narios

Diff� rents sc� narios sont possibles:

· R� ouverture du tron� on Libramont±Bastogne pour le trafic fret et voyageur sur 
une infrastructure non � lectrifi� e.

· R� ouverture de la ligne Libramont±Bastogne±Gouvy uniquement pour le trafic 
fret sur une infrastructure non � lectrifi� e.
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· R� ouverture de la ligne Libramont±Bastogne±Gouvy pour le trafic fret et 
voyageur sur une infrastructure non � lectrifi� e.

· R� ouverture de la ligne Libramont±Bastogne±Gouvy pour le trafic fret et 
voyageur sur une infrastructure � lectrifi� e.

· Prolongement de la ligne Luxembourg±Kautenbach±Wiltz jusqu'�  Bastogne 
avec � lectrification de la nouvelle infrastructure enter Wiltz et Bastogne.

· D'autres sc� narios sont envisageables…



Première � tape de la r� ouverture de la ligne L 163

Strat� gie de migration ±> Proposition

· R� ouverture du tron� on Libramont±Bastogne pour le trafic fret.
· R� introduction du trafic voyageur sur le tron� on ouvert pour le trafic fret.
· R� ouverture du tron� on Bastogne±Gouvy pour le trafic fret.
· Prolongement de l'offre voyageur Libramont±Bastogne jusqu'�  Gouvy.
· Prolongement de la ligne Luxembourg±Kautenbach±Wiltz±Bastogne pour le 

trafic voyageur sur une infrastructure � lectrifi� e.
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trafic voyageur sur une infrastructure � lectrifi� e.
· Électrification du tron� on Libramont±Bastogne.
· Électrification du tron� on Bastogne±Gouvy.



Première � tape de la r� ouverture de la ligne L 163

Strat� gie de migration: ±> premi� re � tape possible

· Objectif principal: ouvrir le tron� on Libramont±Bastogne pour le trafic fret.
· Id� e de base: consid� rer le tron� on Libramont±Bastogne comme un long 

embranchement particulier. 
Cons� quence ±> ouverture caract� ris� e par un co� t aussi bas que possible et 
par une justification aussi pertinente que possible.

· Offre: capacit�  minimale de 4 A/R fret par jour pour la desserte de divers 
embranchements particuliers entre Libramont et Bastogne.
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embranchements particuliers entre Libramont et Bastogne.
· Infrastructure: ligne �  voie unique non � lectrifi� e avec une vitesse maximale 

de 30 km/h et une charge par essieu maximale de 22,5 t. Si possible ouvrir 
avec un gabarit C. La ligne sera consid� r� e comme un seul block (canton), de 
sorte qu'un seul train pourra y circuler �  la fois. Aucune possibilit�  de 
croisement sur la ligne. Divers embranchements particuliers reli� s �  la ligne 
principale. 

· Mat� riel roulant: acc� s libre pour le mat� riel roulant fret de toutes sortes et 
pour des trains touristiques.

· Co� t: environ 30 millions d'euros pour cette premi� re � tape.
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Int� gration dans un contexte: ±> r� gional

· consid� rer la ligne ferroviaire comme un axe structurant.
· Densifier l'habitat dans un rayon de 1000 m� tres autour des gares et haltes.
· Am� nager les zones proches de la ligne ferroviaire de mani� re �  ce que des 

embranchements ferroviaires soient ais� ment r� alisables.
· Esquisser une vision dans laquelle la ligne ferroviaire joue un rôle central.

42

Int� gration dans un contexte: ±> national et international

· Prolonger les trains Libramont±Bastogne±Gouvy jusqu'�  Li� ge et les trains 
Bastogne±Wiltz±Kautenbach jusqu'�  Luxembourg.

· Utiliser la ligne Libramont±Bastogne±Gouvy comme ligne de d� lestage pour le 
trafic fret international.

· Int� grer le projet de r� ouverture de Libramont±Bastogne dans le prochain plan 
d'investissement SNCB 2013±2025.
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Vue d’ensemble

1. Introduction

2. R� ouverture de la ligne Malles±Merano

3. Indicateurs et cadre de base de la planification
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4. Approche de planification dans le domaine ferroviaire 

5. Premi� re � tape de r� ouverture de la ligne Libramont±

Bastogne

6. Conclusions et recommandations



Conclusions et recommandations

· Trouver un compromis politique de base qui admet la cohabitation et la 
coexistence entre rail, bus et RAVeL.

· Conserver l'emprise ferroviaire �  tout prix de mani� re �  ce qu'une r� ouverture 
de la ligne ferroviaire Libramont±Bastogne±(Wiltz)±Gouvy reste possible.

· Reconnaître que la ligne Libramont±Bastogne±(Wiltz)±Gouvy est une ligne 
r� gionale avec un potentiel local justifiant une exploitation ferroviaire.

· D� velopper une vision globale pour la r� gion concern� e dans son ensemble.
· D� velopper une strat� gie de migration permettant de concr� tiser la vision.
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· Utiliser la ligne ferroviaire comme axe structurant pour la r� gion concern� e.
· Utiliser l'approche «Offre ± Infrastructure ± Mat� riel roulant» centr� e sur 

l'usager et sur une utilisation � conomique des ressources.
· D� velopper un concept d'exploitation pr� voyant une offre de base de 18 A/R 

cadenc� s.



Conclusions et recommandations

· Int� grer le projet de r� ouverture de Libramont±Bastogne dans le prochain plan 
d'investissement SNCB 2013±2025.

· Utiliser la ligne Libramont±Bastogne comme ligne pilote et laboratoire.
· D� clencher une spirale positive pour l'utilisation des transports publics avec la 

r� ouverture de la ligne Libramont±Bastogne et dans la r� gion concern� e.
· Bouleverser les habitudes et engendrer un saut quantique dans le domaine 

des transports publics avec la r� ouverture de la ligne Libramont±Bastogne±
Gouvy .

· Int� grer enti� rement la ligne Libramont±Bastogne±Gouvy dans le r� seau 
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· Int� grer enti� rement la ligne Libramont±Bastogne±Gouvy dans le r� seau 
belge et le tron� on Wiltz±Bastogne dans le r� seau CFL.



Conclusions et recommandations

Une ligne de chemin de fer ne remplace pas une ligne de bus. Elle est l'acc� s �  
un autre monde avec un autre style de vie.
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Conclusions et recommandations

Merci de votre attention!

Marcus Rieder
Institut pour la planification du trafic et des syst� mes de transport
École polytechnique f� d� rale de Zurich EPFZ
Wolfgang-Pauli-Strasse 15
ETH Hönggerberg HIL F 12.1
CH-8093 Zurich
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Suisse

T� l.  0041 44 633 45 22
Fax. 0041 44 633 10 57

rieder@ivt.baug.ethz.ch
www.ivt.ethz.ch
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