Betriebe

Kleine Bahn
und GroBenwahn

Belgien: Die Métro von Charleroi B Das Stadtbahnsystem der rund 200.000 Einwohner
zahlenden Industriestadt ist ein tragisches Projekt mit komplizierter Geschichte — doch nun

ist zumindest ein bisschen ,,Happy-End” in Sicht. Um aber die Situation der Métro von Charleroi
verstehen zu kédnnen, muss man die Eigenheiten des seltsamen Koénigreiches Belgien kennen

Blick vom Plateau iiber der Station Beaux-Arts Richtung
Westen. Die Abzweigung links fiihrt zum Bahnhof Charleroi
Ouest, geradeaus geht es durch den Tunnel zur Station

Piges. Die Anlage gehort zu den Bauwerken der ersten Métro-
Phase, als der Enthusiasmus noch groB3 war: Im Beaux-
Arts-Komplex sind insgesamt 19 Weichen verbaut

HARALD A. JAHN (2)




Die Station Beaux-Arts selbst wurde
so groBziigig wie unpraktisch angelegt:
Erst nach langen FuBwegen erreicht
man den im Verhéltnis absurd kleinen
Gelenkwagen der Métro. Links das
JAusstellungsgleis” mit einem Zug der
ehemaligen stadtischen StraBenbahn

erkiirzt beschrieben teilt sich Belgien
in einen niederlindischsprachigen
Teil im Norden (die flimische Re-
gion) und einen franzosischsprachi-
gen im Stiden (wallonische Region). Abge-
sehen davon gibt es noch die Region
Brussel-Hauptstadt und innerhalb des wal-
lonischen Teils eine deutschsprachige Region
ganz im Osten. Der flimische Teil ist heute
deutlich wohlhabender als die Wallonie im
Stiden. Das war nicht immer so: Als die
Schwerindustrie noch dominierte, waren die

Charleroi

Industrie- und Bergbaugebiete die grofSen
Geldbringer. Allerdings wurde der Struktur-
wandel verschlafen, seit den 1960er-Jahren
geniefSst Flandern einen steilen Wirtschafts-
aufschwung, wihrend Wallonien in einer
Dauerkrise versank. Heute prigen stillge-
legte Zechen die Landschaft um Charleroi,
einst das Zentrum der Montanindustrie; die
Stadt selbst wirkt verwahrlost, in der inner-
stadtischen FufSgangerzone fehlen die sonst
allgegenwirtigen Modeketten, stattdessen
gibt es Handy-Zubehor und Kebab.

Die traurige Geschichte der Lokalbahn

Bis in die 1960er-Jahre war Belgien mit einem
riesigen Netz meterspuriger Lokalbahnen
liberzogen: Die SNCV (Société nationale des che-
mins de fer vicinaux, nationale Lokalbahngesell-
schaft) errichtete bis zum Ersten Weltkrieg einfach
gebaute Uberlandbahnen. Oft im StraBenraum
fungierten sie als Zubringer fiir Glter und Passa-
giere zu lokalen Zentren oder Bahnhofen. Betrie-
ben wurden die frihen Linien mit typischen
Dampftramwayloks in Kastenbauweise, die zwei-
achsige Giiter- und Personenwagen zogen; spater
wurde der Betrieb mit eher schlichten Dieseltrieb-
wagen durchgefiihrt. Die wichtigeren Linien wur-
den elektrifiziert und mit StraBenbahnwagen be-
fahren. Diese Bahnen waren von Anfang an nicht
auf Rentabilitat ausgelegt, sondern sollten gerade
da gebaut werden, wo es privaten Investoren
nicht zugemutet werden konnte. Vor dem Ersten
Weltkrieg erreichte das Netz eine Ausdehnung
von mehr als 4.000 Kilometern in ganz Belgien!

Ende der 1920er-Jahre begann die SNCV mit
der Modernisierung, die sich auf elektrifizierte
Strecken um die groBeren Stadte konzentrierte.
Schon ab 1924 erganzte die SNCV ihr Netz mit
Buslinien, welche die nicht elektrifizierten Stre-
cken langsam ersetzten. AuBerdem betrieb die
SNCV einige kleine StraBenbahnnetze, unter an-
derem in Briigge oder Oostende. Um den Zwei-
ten Weltkrieg kam es zu einer letzten Bliite und
das elektrische Netz erreichte seine groBte Aus-
dehnung. Im Jahr 1945 besaB die SNCV mehr als

10.500 Guterwaggons. Das nicht elektrifizierte
Netz reduzierte sich ab 1950 rasch: Busse ersetz-
ten die Personenziige und private Lastkraftwa-
gen ibernahmen die Fracht.

Neue Fahrzeuge trotz Netzabbau
1953 endete die Elektrifizierung und gleichzeitig
wurden die kleinen Stadtnetze stillgelegt. Neue
Fahrzeuge baute man immer noch: Neben etwa
300 Altwagen bestimmten um 1960 ebenso viele
moderne Triebwagen der optisch identischen
Typen ,N“ und ,S" das Bild der SNCV; dazu
kamen 450 Beiwagen. Sie befuhren meist stern-
formige Vorortnetze um die gréBeren Stadte.
Bald jedoch begann der rasche Niedergang: Ende
der 1970er-Jahre waren von all der Pracht nur
noch 200 Kilometer {ibrig; 168 Kilometer davon
entfielen auf das Netz um Charleroi und 68 Kilo-
meter auf die bekannte Kusttram De Panne —
Oostende — Knokke (heute als elektrische Stra-
Benbahn von De Lijn betrieben).

Reste des einstigen Uberlandnetzes werden
heute touristisch/museal betrieben. Von Charleroi
erreichbar ist die Museumsbahn von Thuin, frii-
her Teil der Linie 92 Anderlues — Thuin. Die Stra-
Benbahn zu den Grotten von Han als touristisch-
kommerzielle Linie mit Dieselstraenbahnen aus
den 1930er-Jahren war friiher die Lokalbahnlinie
521A im Netz von Wellin. Ein liebevoll gestalte-
tes Museum im Depot von Schepdaal bei Briissel
halt die Erinnerung an die Vicinalbahnen wach.
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Neben der Wirtschaftskrise setzt auch der
Streit zwischen den Volksgruppen dem Staat
zu, fiinf Staatsreformen haben ein undurch-
schaubares biirokratisches Dickicht von Zu-
standigkeiten geschaffen, inzwischen gibt es
auf flimischer Seite immer lauter werdende
Forderungen nach einer Trennung bezie-
hungsweise Abschaffung des belgischen
Staates - die Transferzahlungen von Nord
nach Siid sind Stein des AnstofSes, man fiihlt
sich ausgepliindert. Nicht ganz zu Unrecht:
Es waren die staatlichen Finanzmittel fir
den Ausbau der Métro von Antwerpen und
Gent, die im Siiden Begehrlichkeiten weck-
ten; so sollten auch Liege und Charleroi
Das Depot in Anderlues mit den Wagen 9173 und 9176 hier kommt noch etwas fiir mehr Info  U-Bahnen bekommen.

hier kommt noch etwas fiir mehr Info hier kommt noch etwas fiir mehr Info  RriCHARD WALLACE (2)

Der Weg zur Métro
Gent lehnte die Pline aber ab, wihrend

Inbetriebnahme-Daten der Métro Charleroi Licge den Bau begann, aber nach 800 Meter
Rohbau aufgab — diese Finanzmittel flossen
21.6.1976 Charleroi Sud — Villette (Teil der Stadtschleife) gi_ann in die Hochriistung des veralteten
30.6.1980 Villette — Piges (= Abzweig Richtung Anderlues) Uberlandstrafenbahnnetzes um Charleroi
zu einer Métro mit einer zentralen moder-
21.6.1982 Morgnies — Paradis (auf dem Ast nach Anderlues) nen Ringstrecke um das Zentrum der Stadt
29.5.1983 Station Beaux-Arts (Teil der Stadtschleife) und mit davon ausstrahlenden Asten. Die
29.5.1983 Piges — Dampremy (auf dem Ast nach Anderlues) }elil;iel;g BZO%Z%I?ESndizufjsrgll%?lif;lsdiza
25.5.1986 Station Pétria (auf dem Ast nach Anderlues) Briicken nétig gemacht.
25.5.1986 Ast nach Centenaire: Abschluss der Arbeiten ohne Inbetriebnahme Es wire nicht Belgien, hitte das Projekt

nicht eine komplizierte Basis gehabt: Der Bau

30.8.1986 Fontaine — Pétria (auf dem Ast nach Anderlues) der Infrastruktur erfolgte nicht abgestimmt
22.8.1992 Dampremy — Morgnies (auf dem Ast nach Anderlues) mit der Betreibergesellschaft der Straflen-
22.8.1992 Station Fontaine-I'Evéque bahnlinien. So kam es, dass einerseit§ neue
q b Gillw (Lini i zentrale Métrostrecken gebaut und gleichzei-
28:8:1992 Nordost-Ast nach Gilly (Linie 54 und 55) tig die entsprechenden Zulaufstrecken der
30.8.1996 Station Parc und Janson (Westschleife) Straflenbahn aufgelassen wurden. Kurz ge-
von Anderlues nach Parc bzw. Charleroi Sud verkehrten Linien 88 und 89 sagt: Je mehr neue Métrostrecken fertig wur-
von Pétria (auf dem Ast nach Anderlues) nach Gilly verkehrte Linie 84 den, desto weniger fuhr darauf! Das Ergeb-
Pause Aufgabe der Arbeiten bis 2007 nis waren sinkende Passagierzahlen. Die
- - - teuren Anlagen verwahrlosten, fertige Neu-
27.2.2012 Parc — Charleroi Sud (Fertigstellung der Stadtschleife) baustrecken wurden nicht in Betrieb genom-
27.2.2012 Gilly — Soleilmont men und Bauarbeiten eingestellt.
Restrukturierung und Neubenennung in Linien M1, M2, M4
30.6.2013 Wiederinbetriebnahme Piges — Gosselies als M3 Warten auf Godot

Die tatsichlich eroffneten Strecken passen

durchaus zur wirren Geschichte des Systems:
Noch vor der Umbenennung auf Métro: Ein Wagen der Linie 89 an der damaligen Endstation ~ So wurden die Neubaustrecken trotz Zwei-
Jonction. Hier ging es nach links Richtung Thuin; leider wurde die Gleisverbindung zum dortigen  richtungsfahrzeugen fir Linksverkehr ge-
Museum abgebaut. Nach rechts fiihrt die Strecke heute zur Endstation Monument weiter baut. Die Gleisanlagen sind so umfangreich,
als hitte man mit Massenverkehr
gerechnet. Speziell die Abzweigstation
»Beaux-Arts“ besitzt vier Betriebsgleise und
ein ,,Ausstellungsgleis“; insgesamt liegen im
Stationsbereich 19 Weichen — ein absurdes
Theater! Das ganze Drama spielt sich auf
Meterspur ab, die Vorstellungen sind aller-
dings selten und auf Godot wartet man lang:
AufSerhalb der Rush-Hour kommt alle zehn
Minuten ein Straflenbahn-Gelenktriebwagen
vorbei. Nur an vier Stunden tiglich gibt es
zehn Ziige je Richtung und gegen 20 Uhr ist
Betriebsschluss. Auf den AufSendsten wartet
man am Wochenende schon mal eine Stunde
auf seine Bahn. Dementsprechend sehen die
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der Station Waterloo m typischem 1980er-

tBé'SIgn sieht man an, dass sie fiir mehr

Betrieb

onal ipiert wurde, als tatsachlich herrscht: BN 7432
uf dem Weg zur Endstation Monument in Anderlues

Fahrgastzahlen aus: 15.000 Passagiere je Tag
zihlt das Netz. Zum Vergleich: Die Métro in
Brissel transportiert 450.000 Fahrgaste tag-
lich. Tragisches Endspiel: Von den mehr als
250 Kilometern des urspriinglichen Netzes
blieben etwa 33 Kilometer iibrig, von denen
nur 25 in Betrieb sind — und das nach hun-
derten Millionen Euro Investitionen!

Dabei sind die unterirdischen Stationen
auch fiir die Fahrgiste unpraktisch angelegt:
In der Station ,,Waterloo“ sind die Zuginge
unter den Bahnsteigen; man muss erst nach
unten, wenn man an die Oberfliche will.
Die Station ,,Beaux-Arts® steht auf einem
riesigen Parkplatz und hat von dort keinen
Zugang. Stattdessen muss man tber riesige
Umwege ein Niveau hoher und dann ziem-
lich weit zum Bahnsteig zuriickgehen.

Stadt- und Regionalbetrieb
in Kooperation

In den frithen 1960er-Jahren hatte das bel-
gische Verkehrsministerium Vorstudien zu
Schienennetzen in der zweiten Ebene der
funftgrofSten Stddte des Landes durchge-

Charleroi

———— ——

iy i o qm

Auf das Stadtbild wurde in der Frithphase der Métro-Planungen von Charleroi wenig Riicksicht
genommen. Unmittelbar neben dem Bahnhof Ouest, in zentraler Innenstadtlage, haben sich
die Technokraten mit einer Hochstrecke und einer Abstellanlage verewigt HARALD A. JAHN (2)

Friihjahr 1963: An der Haltestelle Fleurus (norddstlich von Soleilmont)
treffen sich die Stadtlinie 7 und die SNCV-Linie 67. Den Verlauf der
alten Linie 7 deckt heute teilweise die M4 ab. Das alte Stadtnetz war
auf den Bereich dstlich des Zentrums beschrankt SLG. RICHARD WALLACE
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Ein Wagen der Linie 2 der stadtischen StraBenbahn kommt um das Jahr
1960 aus der Rue Pont Neuf und iiberquert den Fluss Sambre; gleich
wird er den Bahnhof erreichen, der hinter dem Fotografen liegt. Die
Bebauung hat sich seither vollig verandert SLG. RICHARD WALLACE




Betriebe

Weitlaufige Passagen und lange Zugangswege machen die Stationen (hier Waterloo) unattraktiv

fithrt. Die jeweiligen Verkehrsbetriebe soll-
ten die Projekte umsetzen. In Charleroi war
das die STIC (Société des transports inter-
communaux de Charleroi). Diese Verkehrs-
gesellschaft betrieb das Stadtnetz von Char-
leroi und war vor allem damit beschaftigt,
die stadtische Straffenbahn auf Busbetrieb
umzustellen. Uber Lokalbahnwagen ver-
fiigte der Betrieb nicht; deshalb schloss man
einen Vertrag mit der SNCV iiber den Be-
trieb der zu errichtenden U-Bahn-Linien ab.

Am 30. Juni 1974 war das lokale Stra-
enbahnnetz vollstindig stillgelegt und auf
Busbetrieb umgestellt. Gleichzeitig sollte die
STIC ein U-Bahn-Netz aufbauen, das von
der eigentlich im Abbau begriffenen SNCV
betrieben werden sollte und den eigenen
Busbetrieb konkurrierte: Keine idealen Vo-
raussetzungen fiir durchschlagenden Erfolg.

Gebaut wurde trotzdem: Der erste Ab-
schnitt der Métro von Charleroi eroéffnete
am 21. Juni 1976: Es war der sudwestliche

Die Fahrzeuge der Métro Charleroi

Stadtring in Hochlage mit einer grofSen
Schleifenanlage am Bahnhof. Fiir den Be-
trieb ihrer letzten Strecken in Charleroi und
an der Kuste bestellte die SNCV etwa zur
selben Zeit eine Gelenkwagenserie bei BN
Constructions Ferroviaires et Métalliques
(spater Bombardier Belgien); sie verdrang-
ten in den 1980er-Jahren die Altwagen aus
dem Pre-Métro-Netz.

Denkmaler der Nutzlosigkeit

Wihrend die Wagenparkerneuerung noch
stattfand, kam dem Streckenprojekt die
Umstrukturierung der staatlichen Zustin-
digkeiten mit einer Verschiebung Richtung
Regionen in die Quere: Nun wurde das
Geld knapp und das Projekt abgespeckt.
Wahrend der Knoten ,,Beaux-Arts* eroffnet
wurde, blieben die Bauarbeiten am Rest der
Schleife und an der Chatelet-Strecke ste-
cken. Einige Teile wurden errichtet, aber
nicht in Betrieb genommen und andere wie-
derum blieben als Rohbauruine zuriick.
Von 1996 bis 2012 bestand das Netz nur
aus einigen Stationen des nicht geschlosse-
nen Stadtrings, einem Linienstummel Rich-
tung Osten nach Gilly und der einzigen
kompletten Strecke nach Anderlues.

Erst ab 1988, mit der dritten Staatsre-
form und der Ubertragung der Kompeten-
zen auf die Region im Jahr 1990, wurde der
»gordische Knoten“ durchschlagen: Die

er Hersteller BN lieferte den Typ 6000 als

Einrichtungswagen fiir die Kusttram und den
weitgehend identischen Typ 6100 als Zwesirich-
tungswagen fiir Charleroi. Am 18. Mai 1977
wurden zwei Prototypen bestellt und am 18. De-
zember 1978 weitere 103 Serienwagen,
darunter 54 Zweirichtungswagen fiir Charleroi.
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Heute sind noch 49 Gelenkwagen vom Typ

BN LRV 6100" vorhanden. lhre urspriinglichen
Nummern 6100 bis 6154 (darunter der Proto-

typ 6100) trugen sie bis 1991. AnschlieBend wur-
den sie in 7401 bis 7454 umgezeichnet. Am

17. Dezember 2021 prasentierte die TEC Charleroi
den ersten von Alstom sanierten Wagen (7409).

Kiinftig knallgelb:
Fiir 22 Mio. Euro
saniert Alstom 45
der noch vorhande-
nen 49 Sechsach-
ser. Tw 7409 war
der erste oTEC

Rue
de la Station

Jonction
mn Anderlues — Charleroi Sud G (30
ANDERLUES Anderlues — Charleroi Sud ») (30)
ma Gosselies — Charleroi Sud Q (109
Tkm [ soleilmont — Charleroi Sud G, (10°)

Technische Daten BN LRV 6100

Spurweite: 1.000 mm
Lange: 22,88 m
Kastenbreite: 2,50 m
Leergewicht: 325t
Vmax: 65 km/h
Fahrspannung: 600V
Bodenhohe iiber SOK: 860 mm
Sitzplatze: 44

Stehplatze (4 Personen/m?): 98

Zwei Motordrehgestelle,
ein Laufdrehgestell unter dem Gelenk

Anderlues : Fontaine
Monument _g,_,{,U]o]Surschlste Coron du Berger
One }}}3’"‘

Route de Thuin Pétria o
FONTAINEL'EVEQUE
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Betriebe s89

Die schnurgerade Rampe entlang der Eisenbahn im Westen des Stadtzentrums (links) war Teil der allerersten Bauphase des Métroprojekts.
Rechts die Signalisierung an der Endstation Gosselles der Linie M3 vor der Einfahrt in die dreigleisige Stumpfendstelle. AuBerdem sind die
beiden hier separat gefiihrten Richtungsgleise auch direkt verbunden, diese Maglichkeit zur Schleifenfahrt wird aber betrieblich nicht genutzt

H H H SNCV wurde aufgelost und die ,, Walloni-
Das Gehelmnls der Elgenkreuzungen sche Transportgesellschaft“ (SRWT, Société

Régionale Wallone du Transport) gegriin-

n zwei Stellen —an der M4 und der M5 nahe  kehrt trotzdem links. Es bleibt zu hoffen, dass die det. Thre Tochtergesellschaft , Transport en
der Station Waterloo — liegen tberraschen-  betriebshehindernde Eigenkreuzung auf der M5 Commun Charleroi (TEC) iibernahm den
derweise Eigenkreuzungen auf der Strecke. Wieso  vor ihrer Betriebsaufnahme ausgebaut wird. Betrieb. Die bisher .brachhegen.de Ngubau—
werden diese Bereiche trotz Zweirichtungswagen strecke vom Stadtring nach Gilly (Linie 4,

T e Die Eigenkreuzung direkt nach dem Tunnel- blau) wurde endlich eroffnet; die andere

Es ist eine der vielen Absurdititen in Charleroi: ~ POrtal der M5: Mit den Umkehrschleifen an nach Centenaire verblieb im Dornréschen-
Als die SNCV das Netz betrieb, wollte sie imWin- ~ den Streckenenden von M4 und M5 sowie schlaf. Dabei zeigt sich neben Misswirt-
ter iiberzahlige Wagen von der Kusttram nach der Schleife bei Waterloo konnten hier schaft auch Grofsenwahn: Die Strecke be-
Charleroi iiberstellen — dort verkehrten aber BN @uch Einrichtungswagen verkehren dient vorstidtische Viertel, deren Dichte
6000 in Einrichtungsversion. So haben die Sta- ¥ AR eigentlich keine Métro auf Eigentrasse recht-

fertigt. In den 2000er-Jahren zog endlich
Vernunft ein: Die Stadtschleife wurde stra-
Benbahnmaiflig fertiggestellt, die Gilly-An-
tenne bis Soleilmont in Betrieb genommen
(2012) und die alte, 1988 stillgelegte Strecke
nach Gosselies im Norden wiedereroffnet
(2013). Diese war wegen der Anbindung des
Depots Jumet noch vorhanden.

Die brachliegende Linie nach Chételet
muss weiter erhalten werden: Uber sie liuft
die Stromversorgung des Stadtrings; die
Oberleitung steht unter Spannung, um Me-
talldiebstahl zu vermeiden. Gelegentlich fin-
den hier Schulfahrten statt.

tionen Waterloo und der Ast nach Soleilmont e o F“[; oF
(M4) Wendeschleifen. Auch fiir die Strecke nach S

Trieu Kaisin (M5) war das geplant. Zu diesen Ein-
satzen kam es nie. Allerdings war auch fiir die
STIC als Erbauer der Métro der rechtsseitige Ein-
stieg bei Inselbahnsteigen ein Mehrwert, da er
auf ihren Bus- und StraBenbahnlinien dblich ist.
Die STIC hat die Idee daher nicht beanstandet.
Heute gibt es die Mdglichkeit des Wagentau-
sches mit der Kusttram nicht mehr. Die M4 ver-

Wagenpark wird modernisiert und
die neue Linie M5 soll kommen
Auch der aktuelle Wagenpark hat eine un-
gliickliche Vergangenheit: Durch den Pro-
jektstopp in den 1980ern und die Strecken-
einstellungen waren deutlich mehr Fahrzeuge
vorhanden als benotigt; etliche stellte man
nach Schiden einfach ab. Als um 2012 die
lange brachliegenden Netzerweiterungen in
Betrieb gingen, mussten die Wagen nach bis
zu 20 Jahren Standzeit im Freien reaktiviert
werden. Im Jahr 2018 wurde die Rekon-
struktion von 45 dieser Wagen fiir 22 Millio-
nen Euro an die Firma Alstom beauftragt.
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Die Vernunft hat spat gesiegt. Der

kurze Liickenschluss zwischen Bahnhof
Sud und Parc wurde als klassische
StraBenbahn gebaut
HARALD A. JAHN (6)

Im Dezember 2021 kam es zum Weih-
nachtswunder: Die Linie M35 soll tatsidchlich
aktiviert werden! Auf der 5,5 Kilometer lan-
gen Strecke sollen acht Stationen entstehen
und alle zehn Minuten soll eine Bahn von
der Ringstrecke im Zentrum zum Grand
Hospital Charleroi fahren. An dieser Wie-
derbelebung ist ausgerechnet die Covid-Ge-
sundheitskrise schuld: Die Region erhilt bis
zu 250 Millionen Euro von der Europdi-
schen Union als ,, Wiederaufbauhilfe“ und
60 Millionen Euro davon fliefen in die
Métro. Zuerst zogerte die EU noch, da die
Fahrgastzahlen weit von irgendeiner sinn-
vollen Kosten-Nutzen-Relation entfernt
sind. In der zentralen Schleife verlieren sich
in der Hauptverkehrszeit gerade mal 500
Passagiere pro Stunde und Richtung. Auf
den AufSenisten ist es noch tragischer: An
manchen Haltestellen steigen werktags we-
Die heutigen Linien (Netzlange: 33,3 km) niger als 90 Fahrgiste ein — je Tag und in
beiden Richtungen zusammen!

Die Bezuschussung diirfte die Stadtpoliti-
ker einige Uberzeugungsarbeit gekostet
haben. Hauptargument war das neue Kran-
M3 (gelb) 16,6 km Gosselles (Fbg de Bruxelles) — Stadtschleife im Uhrzeigersinn kenhaus am Endpunkt der M5 in Chatelet;
dort gibt es auch ein grofSes Einkaufszen-

M1 (rot) 17,3 km Anderlues — Stadtschleife gegen Uhrzeigersinn
M2 (griin) 17,3 km Anderlues — Stadtschleife im Uhrzeigersinn

M4 (blau) 8,3 km Soleilmont — Stadtschleife gegen Uhrzeigersinn trum und ein weiteres ist entlang der Achse
Die Strecke nach Anderlues ist bis Pétria zweigleisig auf Eigentrasse ausgebaut und weiter auBerhalb geplant. Auch die Berufsschule ,,Cité des
eingleisig mit Ausweichen im StraBenniveau. Die Strecke nach Gosselles ist ab Piges zweigleisig im Métiers de Charleroi“ soll an zwei Standor-
StraBenniveau. Die Strecke nach Soleilmont ist abgesehen von der straBenbahnmaBigen Endschleife als ten ausgebaut werden; dort erwartet man
Métro ausgebaut. Die Strecke nach Chatelet ist bis Centenaire als Métro ausgebaut und theoretisch neben 3000 Schiilern 100.000 jihrliche Be-
betriebsfahig. Weiter auBerhalb ist sie im Rohbauzustand aufgegeben. sucher. Die optimistischen Pline sollen der
Im Jahr 2019 (letztes Jahr vor der Pandemie) beforderte die Métro Charleroi etwa 5,5 Millionen Fahrgaste. neuen alten U-Bahn-Strecke ausreichend

Fahrgiste bescheren. HARALD A. JAHN

~_In diinn besiedelte Vorstadtsiedlungen, die seit Jahrzehnten verfallen (hier Neuville,
Linie M5), hat man monstrése Stationen ,hingeklotzt”. Wie fantastisch hatte man das
Oberfléachennetz mit dem auf diese Weise investierten Geld modernisieren kénnen ...
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