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De nombreuses personnalités ont par-
ticipe, volla quelques jours, a l'inaugu-
ration du nouveau salon d'accuell pour
voyageurs Internationaux en gare de
Bruxelles Midi.

Depuis longtemps on parlait de ce lo-
cal, discutant minutieusement chaque
détail de fonctionnement. Aujourd’hui
les voyageurs peuvent, dans un cadre
agréable, se renseigner, commander et
retirer leurs billets, réserver leurs pla-
ces, assistés en cela par plusieurs ho-
tesses.

Les operations
temps:

prennent peu de
le wvoyageur s'adresse au

comptoir a l'une des hdtesses, lui
expose les détails du voyage qu'il dé-
sire effectuer. Celle-ci lui donne les
prend

renseignements nécessaires,

note des elements voulus et commen-
ce par reserver les places grace a un
des «terminaux» eélectroniques dont
est equipe le comptoir. Ensuite elle
transmet par un systéme pneumatique
les donnees voulues au bureau emet-
teur situé a l'arriere. Quelgques minutes
d'attente, que I'on peut passer dans un
des confortables fauteuils du salon...
etla caisse centrale recoit le billet émis
pour le remettre a son destinataire.
Le service a la clientele y gagne, incon-
testablement: plus de files a des gui-
chets successifs mais des opérations
se deroulant dans une atmosphére ac-
cueillante et détendue... tout cela con-
tribue a rendre plus agreables les pre-
mices du voyage.




CEREALES: UN MARCHE NOUVEAU
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La balance céréaliere belge est chroniquement déficitaire.
Les entreprises intéressées font donc appel aux producteurs
étrangers pour leur acheter quelque 4 millions de tonnes de
céréales diverses (chiffre de 1970).

Notre graphique étonnera peut-étre le lecteur. Il donne une
idée de la part prise sur le marché d'importation belge par
les grands fournisseurs: la France et I"Ameérique. On vy
constate une mutation profonde sur le marché. Il faut savoir
qu’en 1960, la France fournissait a peu prés 6% des céréales
achetées par les entreprises belges; pendant ce temps, le
Canada, I'Argentine et les U.S.A. (45% a eux seuls) dé-
tenaient la majeure partie du marché: 73,32%.

Le premier juillet 1967 fit date dans le domaine céréalier; un
reglement nouveau mis en vigueur dans les Communautés
européennes allait renverser la vapeur. Ainsi la France
prenait-elle en 1970 la téte du groupe des fournisseurs
(62,12%), tandis que les Etats-Unis voyaient leur apport
proportionnel diminuer de moitié. En fait, la conscmmation
des céréales en Belgique a considérablement augmente, la
majorité allant & la fabrication d'aliments pour bétail, un
million et demi de tonnes se répartissant en consommation
humaine et en céréales industrielles. Si les U.S.A. ne four-
nissent plus que 25% des quantités achetées, en valeur
absolue (en tonnage, donc), leur part n'a pas diminué. C'est
que le volume total d’'importations a doublé.

Au trafic trans-océanique, prolongé par voie fluviale en
territoire belge, vient donc s’en ajouter un autre, tout
nouveau, entre la France et la Belgique (et via notre pays
vers la Hollande).

La tentation était forte de confier ces transports nouveaux a
la voie d’'eau, mode traditionnellement choisi par les
céréaliers. Pourtant, le fer peut, aujourd’hui, offrir bon
nombre d’'avantages et prendre en charge ces transports
terrestres au bénéfice des intéiesseés.

Les producteurs francais sont établis, pour la plupart, dans
la partie nord du pays. Les plus éloignés ont leur siege a
quelques dizaines de kilométres au-deld de Paris. Aiguil-
lonnées par la possibilité d'une extension considérable, de
grandes coopératives agricoles se sont reconverties, cons-
truisant leurs centres d'expédition sans tenir compte d'un
quelconque embranchement a la voie d'eau. Le réseau
fluvial, par ailleurs, ne permet pas la circulation de péniches
dépassant 250 tonnes. Faut-il alors compliquer le transport
en utilisant la route et |'eau, cette combinaison impliquant
de coliteuses opérations de transbordement?

A vrai dire, le chemin de fer apparait comme le moyen
adéquat dans ces cas. |l offre en outre I'avantage de la
constance des prix, contrairement au transport fluvial dont
les tarifs fluctuent pour diverses raisons.

Plusieurs entreprises céréalieres belges confient des
missions de transport au chemin de fer. L'installation d'un
matériel fixe adéquat leur permet de recevoir les marchan-
dises dans les meilleures conditions. Les reportages qui
suivent montreront la diversité des solutions possibles.

L'imagination des techniciens a permis de contourner les
difficultés et de construire un équipement dont la rentabilité
justifiera plus encore le choix du transport ferroviaire.
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Gand, port de mer, Sifferdok.

De la route rapide qui conduit & Zelzate, on
découvre une étrange construction de béton:
des cylindres géants dressés sur leur base. Au
pied, un pavillon vitré, cerné de pelouses,
abrite les bureaux de la société exploitante:
Euro-Silo, un des plus importants céréaliers
belges. A I'entrée du pavillon, le visiteur est
surpris par le gigantisme du silo: les différen-
tes cellules, d'une capacité de 1000 ou 3700
tonnes culminent & prés de 45 métres.
Cette jeune société, née en 1966, active
depuis les tout derniers jours de 1968, a
trouvé a Gand les conditions idéales pour dé-
velopper son activité. Proximité de la mer
d'abord, ce qui lui permet de recevoir directe-
ment les navires chargés dans les ports
d'outremer et les péniches qui sillonnent le
réseau fluvial. Proximité de la route: l'impor-
tant nceud d’'autoroutes voisin du port relie
Gand a tous les grands centres et permet un
rayonnement rapide dans |I'ensemble du pays
et au-dela des frontiéres. Proximité du fer,
enfin: les chemins de fer ont tissé leur réseau
tout le long des darses et touchent pratique-
ment tous les domaines industriels.

Le grenier

Euro-Silo ne transforme pas les céréales. La
sociéteé apparait plutét comme un centre d'é-
clatement des quantités importantes de mar-
chandises importées par différentes voies.
Ses silos géants avalent des milliers de tonnes
de grains que, selon la demande, on répartit
dans les péniches, wagons, camions a desti-
nation des acheteurs. Euro-Silo est un inter-
médiaire-distributeur entre producteurs de
grande taille et acheteurs de quantités moins
importantes, maillon indispensable sur le
marché ou le fractionnement aurait posé d'in-
solubles problémes de livraison.

Dans ce grenier de taille internationale, on
conserve le mais, le blé, I'orge, le sorgho et les
dérivés que les Ameériques, I'Asie, I'Afrique et,
de plus en plus, la France nous expédient par
navires, péniches ou trains complets. Les
céréales quittent le silo pour partir vers les
pays limitrophes et rhénans, le Royaume Uni,
en plus, bien entendu, de toutes les entre-
prises belges spécialisées.

Une vingtaine de personnes veillent a cette
distribution, qu’il s'agisse de «commerciauxy,
d'employés, de contréleurs, d'ingénieurs...
Mais Euro-Silo fait aussi appel &8 un con-
tingent variable de dockers. Ces derniers ne
sont pas, tels qu'on les connait généralement,
des costauds portant a dos des chargements
plus ou moins lourds. lls apparaissent davan-
tage comme des auxiliaires: les marchandises
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entrent dans le silo en vrac, elles en sortent de
la méme maniére. Les dockers sont donc af-
fectés a 'ouverture des trémies, au branche-
ment de tuyaux, a la manceuvre des wagons
au moyen de l'imposante motrice acquise par
la société.

Dans cet articie, nous appelons s#/o une
construction composée de différentes unités,
ol s'effectue I'entreposage de diverses
espéces de grains.

Les cellules sont ces unités capables de rece-
voir les grains,chacune d'elles étant affectée a
une espece déterminee.

Entierement automatique

Entreprise moderne, Euro-Silo se devait
d'employer le matériel le plus raffiné. Pas
question de travailler selon les méthodes tra-
ditionnelles: les dirigeants envisagerent
toutes les solutions selon leur rentabilité en
visant essentiellement cet objectif dont allait
dépendre |'essor de |'entreprise: la cadence
de travail.

On construisit donc, en plus des 23 cellules
qui constituent le premier silo, un équipement
a haut rendement, agencé de telle sorte que
les opérations puissent se dérouler sur un
espace restreint. Le quai de |la darse, avec sa
voie ferrée et son transporteur a bandes long
de trois cents meétres, est le théatre de toutes
les opérations, qu’'il s'agisse de chargement
ou de déchargement.

Une tour rectangulaire se dresse au bord du
silo, a laquelle on a accroché un bureau de
controle. Cette tour constitue le coeur de
I'entreprise, I'élément central qui donne son
impulsion a chaque mouvement. Le transpor-
teur & bandes qui longe le quai apparait, de
son coté, comme |'épine dorsale autour de la-
quelle vont s'articuler les diverses operations.
Au moment ou cet article parait, sept nou-
velles cellules vont entrer en service, doublant
la capacité du silo, pour la porter a 45.000
tonnes.

Train complet

Supposons |'arrivée d'un train complet, por-
tant 1000 a 1300 tonnes de marchandises. Au
pied de la tour, la voie ferrée le conduit au-

cellules

balance

dessus d'une excavation qu’'on ouvrira pour |a
circonstance. Les trémies ouvertes, le grain
coule dans le caniveau, entrainé immediate-
ment vers les caves par deux transporteurs a
chaine.

Au méme moment, peut-étre, on procede au
déchargement d'un navire venu d’'Argentine
et dont les cales renferment quelque 20.000
tonnes de mais. La, deux élévateurs pneuma-
tigues entrent en jeu. Leur moteur puissant
crée une différence de pression, et le tuyau
que les dockers plongent dans la masse de
marchandise va aspirer celle-ci. Un trans-
porteur & chaine, gaine de metal, entraine les
grains vers les bandes qui longent l2 quai
avant de précipiter leur charge dans le sous-
sol de la tour.

Les marchandises arrivées a ce point vont
suivre un processus unique, qu’elles provien-
nent d‘un train, d'un navire ou d'une péniche.
Elevées 4 mi-hauteur de la tour dans les
godets d'une bande transporteuse, elles sont
déposées dans deux balances capables de
recevoir deux tonnes et demie de charge. Ce
poids atteint, elles glissent dans deux trémies
qui les raméneront vers de nouveaux élé-
vateurs pour atteindre finalement le sommet
de la tour et étre dirigées par des tuyaux vers
les différentes cellules.

Principe simple, fonctionnement rapide, puis-
que l'installation actuelle permet d'engranger
1000 tonnes par heure. Pourtant, tout cela
procéde d'une conception minutieuse et
d'une longue élaboration.

Dans le bureau de contrdle, les spécialistes
suivent ces mouvements sur un tableau syn-
optique lumineux ou chaque étape franchie
par les grains peut étre suivie. |l suffit de peu
de chose pour arréter ou lancer |'opération:
c'est I'automatisation compléte, seule chance
valable dont Euro-Silo disposait pour traiter
de si grandes quantites.

Train in, train out

Si le déchargement des trains ne pose aucun
probléme, le chargement de ceux qui distri-
buent les céréales ne fait pas plus de diffi-
culté. Un bras partant de la rampe transpor-
teuse déverse le grain dans les trémies des
wagons 4 la méme vitesse que dans |'opé-
ration inverse. || ne faut donc pas plus de

quelgues heures pour que la rame chargee
puisse se diriger vers un centre de triage ou
on l'orientera vers son destinataire.

On estime entre 170.000 et 200.000 tonnes par
an les quantités de céréales transportées par
fer pour Euro-Silo. Ceci ne représente qu'une
partie du trafic total enregistré au Sifferdok.
Actuellement, nous I'avons dit dans un autre
article, les céréaliers travaillent encore selon
les moyens traditionnels. Mais de plus en
plus, le fer confirme ses qualités particuliéres.
Le matériel, d'abord, répond & |'attente des
utilisateurs. Les wagons fermés a trémies, du
type Tds, conviennent bien pour le transport
des grains, isolant ces derniers des intem-
péries, permettant un déchargement rapide et
facile.

L'organisation du trafic constitue également
un avantage. Le train roule par tous les
temps, et il peut atteindre des charges que
souvent, le réseau de navigation intérieure ne
permet pas aux péniches.

Nous l'avons dit dans notre flash sur le
marché céréalier: producteurs et destinataires
ne sont plus nécessairement embrancheés a la
voie d'eau. L'arrivée dans leurs installations
de rames de wagons, si elle implique un in-
vestissement, présente |'avantage de la sim-
plicité: nul besoin de transborder la marchan-
dise plusieurs fois en cours de trajet.
Ajoutons que certains producteurs francais
possédent leur propre parc de wagons: plus
de 5000 unités de 30 tonnes au total.
L'augmentation continuelle de ce nombre té-
moigne de l'intérét qu’ils portent au chemin
de fer et laisse prévoir une utilisation plus im-
portante encore de ce moyen de transport
dans le trafic global des céréales.

Bien entendu, nous n'avons vu ici qu'un silo.
D'autres  entreprises  transforment les
céreales, pour en tirer des farines, des huiles,
toute une série de produits de grande con-
sommation. Certaines encore fabriquent des
aliments pour bétail. Dans leur cas, il faudra
adapter les moyens a la situation, c'est-a-dire
choisir d'autres wagons (qui conviennent au
transport de sacs, fdts, caisses), construire
des installations adéquates pour le charge-
ment de ces différentes unités, intégrer le
raccordement dans des constructions plus
complexes. Nous reviendrons sur ce pro-
bleme.



LE PIPE-LINE DU MAIS

Les Glucoseries Reunies nesont pas raccordées au réseau
ferroviaire belge. Pourtant, les responsables de cette entre-
prise ont choisi de confier au chemin de fer d'importantes
missions de transport.

Un probleme se posait donc a Alost: comment transférer les
marchandises de la gare jusque dans les installations de
I'entreprise?

Le raccordement n’était pas imaginable: compliqué et
colteux, sa réalisation aurait pose des problémes difficiles.
On imagina de construire un pipe-line... ou quelque chose
du genre. Du silo installé en gare d'Alost part donc une
sorte de bande transporteuse; celle-ci traverse la route et la
Dendre pour aboutir dans les cuves de |'entreprise ou la
marchandise est stockée avant traitement.
L'investissement peut paraitre considérable. On comprend
en lisant notre flash sur ie marché des céréales, tout l'intérét
qu’ll présente pour une entreprise qui achéte ses matiéres
premiéres en France. |
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Mercredi matin, 6 heures.

Les rues sont encore pratiqguement désertes. Ici et
la, quelques voitures passent a toute vitesse, des
travailleurs matinaux attendent les premiers bus.
Dans la cour a marchandises de la gare de
Bruxelles Tour et Taxis, on travaille déja. Des voi-
tures particuliéres, des camions de toutes tailles
franchissent les grilles d’entrée et se rangent le
long des wagons répartis sur les 14 voies de re-
ception.

On discute, on brandit des papiers de toutes les
couleurs, on ouvre les lourdes portes des wagons
frigorifiques et I'on décharge, caisse par caisse,
les péches, prunes, cerises, courgettes et pas-
teques de la Méditerranée.

La, un camion passe de wagon en wagon,
s'arréte, repart; douaniers et spécialistes du
contréle phytosanitaire y exécutent leurs taches
quotidiennes de vérification. En contrebas, dans

une longue file d’échoppes, les intermédiaires ex-
posent les marchandises venues tout droit du
soleil. Crayon en main, ils notent les ventes,
évaluent les stocks et décident de nouvelles im-
portations.

7 heures: I'animation monte en fleche; il est vrai
que le mercredi est jour de grand marche. On fait
la file pour emporter sa cargaison de fruits et
legumes.

7 heures 30: le marché bat son plein. Il continuera
jusqu’a 10 heures; a ce moment, le calme revient,
mais toute la journée, les camions viendront
prendre leurs charges avant de rayonner vers
toute la Belgique pour livrer les pommes, poires,
oranges, mandarines, citrons, choux-fleurs,
salades, pois, pommes de terre hatives, abricots,
raisins, fraises, cerises, prunes, noix, chataignes,
e1c...



200 wagons.

Une bonne partie de ces produits que nos horticulteurs ne
nous fournissent pas ou en quantité insuffisante, nous arri-
vent de I'etranger par chemin de fer. Tour et Taxis, la plus
importante gare fruitiere belge, voit passer chaque annee
des milliers de tonnes de fruits et légumes que les produc-
teurs italiens, espagnols et francais nous envoient.
D’autres pays contribuent encore 4 cet approvisionnement,
et on peut lire, parfois, sur les documents de transport, des
noms de gares bulgares, hongroises, grecques... Mais il ne
s agit la que de transports irréguliers et de bien moindre im-
portance.

En moyenne, 200 wagons attendent chaque jour les ca-
mions des grossistes. Cependant, ce chiffre fluctue selon les
saisons: I'hiver connait un rythme plus lent que I'été ou,
pendant plusieurs semaines, on atteint des pointes de 300
wagons par jour. Les périodes de grande animation cor-
respondent a celles ou, dans les pays chauds, on procéde a
la récolte: juillet-aolt pour les péches, septembre pour les
raisins...

On pourrait croire qu'il s'agit 1a uniquement de wagons
frigorifiques, puisque nous parlons de marchandises péris-
sables. Effectivement, les «frigos roulants» constituent la
majoritée du mateériel utilisé. Certains produits, cependant,
qui se conservent plus facilement, effectuent le voyage en
wagons ordinaires. On peut noter encore les véhicules trés
spéciaux affectés toute I'année au trafic des agrumes: le
reseau espagnol n'ayant pas le meme écartement des voies
que nos pays, il a fallu construire des wagons a bogies inter-
changeables; ainsi, lors du passage de la frontiére hispano-
francaise, les veéhicules sont pourvus de bogies a écarte-
ment standard, opération plus simple et moins coliteuse
aue le transbordement de la marchandise.
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Patte blanche.

Les trains Trans-Europ-Express-Marchandises affectés & ce
trafic arrivent donc a Bruxelles. La, avant que les grossistes
ne prennent livraison des produits, on procede 3 des con-
troles importants,

Controle phytosanitaire d'une part. L'Office National des
Débouchés Agricoles et Horticoles, organisme li¢ au
Ministere de I'Agriculture, a déterminé des normes de
qualité que |'expéditeur doit respecter scrupuleusement,
Ainsi, par exemple, les raisins doivent-ils avoir une teneur en
sucre de 12% au moins, le diamétre minimum des péches
AA ne peut étre inférieur a 8 centimetres... Il s'agit 1a de
mesures prises dans |'intérét des consommateurs et que les
specialistes de I'Ondah veillent & faire respecter. Au-dela
de ce controle que nous appellerons «de calibre», les
memes veérificateurs s’'assurent de la bonne santé des pro-
duits. Il ne s'agirait pas d'offrir a la consommation des fruits
exterieurement satisfaisants, mais qui porteraient, sans que
quiconque en soit responsable, une quelconque maladie.
L'Ondah dispose a cet effet, et si besoin est, d'un labora-
toire specialisé installé dans la cour méme de la gare. L3,
toutes les analyses utiles peuvent étre pratiquées, et les pro-
duits jugés impropres a la consommation ou non conformes
aux données légales y sont refusés sans excuse

Au meme moment, on procéde au controle douanier. Aprés
verification des déclarations qui ont accompagné la mar-
chandise, les douaniers vont pratiquer un controle éta-
blissant la conformité du chargement par rapport aux docu-
ments.

En fin de compte, ce n'est que sur avis favorable des ser-
vices sanitaires, et si de leur coté, ils n‘ont rencontré nulle
fraude que les douaniers accorderont la mainlevée, en
d'autres termes, un visa de déchargement.

Il s'agit la d’'une tache ardue, eu égard a la cadence de
travail.




Plus vite.

Bien sur, les fruits voyagent en wagons frigorifiques. Nul ne
peut prévoir, cependant, ce qu'il en adviendra sur |'étal du
maraicher. Des fruits bien mdrs, «a pointy, retardes par un
controle mal organisé deviendraient immangeables, sinon
invendables. Et tous les services I'ont bien compris, qui s'ef-
forcent d'accélérer les opérations de controle et renforcent
leurs équipes aux périodes de pointe. lls apportent de la
sorte leur appui aux efforts réalisés par les chemins de fer
des différents pays concernes.

En effet, la grande majorité des chargements sont conduits
a destination par les trains les plus rapides, en régime de
délai garanti, c'est-a-dire selon un plan d'acheminement
pré-établi et scrupuleusement respecté. Les fruits et
legumes viennent d’ltalie (et méme de Sicile!) en deux jours,
de France et d’'Espagne en un jour! Et il s'agit 1a d'une certi-
tude: meme quand les cols alpins sont fermeés, en hiver, le
train passe. L'avantage apparait clairement: sauf incident
chez le producteur, I'approvisionnement ne connait pas de
rupture, les trains arrivent dans les délais établis.

La vitesse de livraison, les controles sanitaires, tout cela est,
bien entendu, nécessaire lorsqu’on touche un marché aussi
important.

Achetez les beaux fruits!

Les wagons rangés dans la cour, le chemin de fer se retire...
ou presque. |l garde un ceil vigilant sur les 14 voies, et veille
a la bonne marche des manceuvres. Mais il laisse aux inter-
meédiaires, grossistes et acheteurs place libre pour organiser
le marche.

Lundi, mercredi, vendredi: grand marché. Le destinataire
préléve cing plateaux de fruits et léegumes dans les wagons
qu'il a achetés et les expose dans |'échoppe qu’il occupe en
contrebas de la cour. Le marché conclu, les acheteurs re-
coivent toutes les indications utiles pour manceuvrer leurs
camions et prendre livraison. A cing heures (le matin!), on
compte déja prés de 80 camions dans la cour. L'animation
grandit au fil des heures, et, passe la pointe de 10 heures, la
cour connait encore une certaine activite.

On peut aisément imaginer les difficultés causées par ces
déplacements de wvéhicules lourds. Dans l'intéret des
utilisateurs, la S.N.C.B. a entrepris divers travaux
d’aménagement parmi lesquels la construction d'un
passage a niveau permettant d’'instaurer un sens unique
giratoire. Les échoppes dont nous parlions plus haut ont ete
construites a l'initiative de la «Coopérative des Importateurs
de fruits et légumes» COMARFEL; cette mesure contribue a
ameéliorer les conditions dans lesquelles se déroulent les
transactions commerciales entre les importateurs et leurs
clients. Ainsi, le marché qui, par la force des choses, s'est
installé en gare de Bruxelles Tour et Taxis et qui n'a cessé
de se developper au fil des années, s'est vu doter d'un
equipement fonctionnel. L'action du chemin de fer ne se
limite cependant pas au transport; il faut encore veiller,
chaque jour, a ce qu’en toute simplicité, les usagers respec-
tent la discipline tant en ce qui concerne la circulation que le
stationnement des vehicules.

Dernier maillon.

Il nous reste a croquer les pommes douces, presser les
oranges, dénoyauter les prunes... tous gestes quotidiens
dont la banalité nous cache le travaill accompli. On
n'imagine pas que tant d’hommes, de machines, de papier,
d'efforts aient été nécessaires. On ne pense méme pas qu’a
I'instant précis ot le maraicher pése notre grappe de raisins,
le processus n'est pas terminé. Car une fois les wagons
vides, le chemin de fer doit encore ajouter un maillon a la

chaine. On forme des trains, on répartit le matériel selon les
destinations; on expédie aux producteurs ces «super-em-
ballages» qui reviendront quelques jours plus tard avec une
nouvelle charge, continuant cette rotation vitale.

Se rendre compte, c'est difficile! Du chargeur au routier, de
I"aiguilleur au douanier, des centaines d’hommes ont ouvert
la voie & quelque 200.000 tonnes annuelles de fruits et
legumes.

En travaillant de concert avec les importateurs, le chemin de
fer a rempli une mission de service public dont chacun se
félicite, producteur comme consommateur. Mais il y a aussi
les douaniers et deélégués de I'Ondah qui, dans des con-
ditions difficiles, s'efforcent de libérer les marchandises le
plus promptement possible; eux aussi jouent un role — et
non des moindres dans cette longue chaine.




LE RECORD
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Tout tient du record, dans ce trafic de pierrailles & desti-
nation de Lincent; la construction d’'un raccordement provi-
soire au réseau ferroviaire, la rotation du matériel, la
quantité de marchandises transportées chaque jour.
Posons le probléme en quelques phrases.

La société Socol est chargéee par |'intercommunale E 5 de
construire un troncon de |'autoroute Bruxelles-Lieége long
de 26 kilométres.

Bien sar, Socol est une entreprise dynamique, capable de
mener a bien de grands travaux. A Lincent, ou la sociéte a
planté son village de bois, un staff administratif d'une
trentaine de personnes organise le travail du personnel de
chantier (400 a 500 ouvriers). Ces gens disposent de huit
mois et demi pour accomplir leur mission: une route large,
solide, équipée de quatre entrées-sorties, de deux parkings
et d'ouvrages d’art.

Pour fabriquer le béton armeé et les revétements hydro-
carbonés (tarmac) nécessaires, il faut a8 Socol quelque
250.000 tonnes de pierrailles. La société passe contrat avec
des exploitants de carriéres établis 8 Quenast et Lessines.
Reste a transporter cette importante masse de pierres a
Lincent, et cela de telle sorte que le 15 décembre prochain,
le troncon puisse étre prét pour la circulation.

Quel transporteur pouvait, mieux que le chemin de fer,
assurer dans les meilleures conditions ["alimentation
massive et rapide du chantier? Les carriéres de Quenast et
Lessines étant raccordées au réseau belge, il suffisait
d'eétablir 2 Lincent un raccordement provisoire assez long
pour recevoir des rames d'une vingtaine de wagons.

En étudiant toutes les possibilités, en menant une politique
résolument commerciale, les spécialistes du chemin de fer
ont prouvé une fois de plus que ce moyen de transport est
apte a répondre aux besoins les plus exigeants et posséde
un potentiel qu’il importe de développer et d’utiliser dans
toute sa mesure.

Raccordement provisoire.

Le 28 fevrier, les spécialistes se réunissaient sur place.
Délegués de la société Socol et du chemin de fer étudiaient
a Lincent la configuration du terrain pour dessiner en gros la
forme des installations. Il fallait ensuite établir les plans
précis et donner aux services techniques les directives utiles.
Tout cela fut mené bon train: le 28 février, aucune infra-
structure particuliére n'existait & Lincent; le 27 mars, donc
19 jours ouvrables plus tard, le premier train pouvait amener
a pied d'ceuvre ses mille tonnes de chargement.

La petite gare de Lincent ne connaissait pratiquement plus
aucun trafic. On choisit donc un terrain adjacent pour y
construire la nouvelle voie. Celle-ci part de la ligne Landen-
Gembloux et se prolonge sur prés de trois cents métres le
long d’une fosse bétonnée ol des engins de levage peuvent
puiser les pierrailles déchargées par gravité.

La fosse, profonde de plusieurs métres, est compartimentée
de telle sorte que les pierres soient réparties selon leur
calibre.

De I'autre coté, deux grues dégagent la fosse et déposent
les pierres sur des espaces de stockage également com-
partimentés, étape intermédiaire avant |'utilisation dans les
centrales a béton et 8 hydrocarbonés.

Une vingtaine de wagons peuvent déverser leur charge. Un
a un, lls sont vidés par simple ouverture du clapet en fond
de trémie. Chaque fois, en quelques minutes, plus de 25
tonnes de pierres viennent grossir le stock.

Trafic record.

Le 28 mars, un premier train amenait sa charge & Lincent.
Composé de 36 wagons comme tous ceux qui allaient
suivre, il était le premier élément d’'une chaine importante
qui avait exigé la résolution de quelques problémes.
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Premiére difficulté entre toutes: la composition des trains.
On s’en souvient, la fosse permet le déchargement de 20
wagons; en plus, elle est compartimentée de telle sorte que
les pierres ne se mélangent pas. Chaque wagon porte donc
la référence du matériau transporté et, bien entendu,
possedant un plan de répartition, I'expéditeur dispose les
charges dans I'ordre idéal. Ceci n’est pas bien grave.

On aurait voulu, par ailleurs, atteler & la locomotive une
quarantaine de wagons. Chaque rame, scindée en deux
parties, aurait ainsi conduit & Lincent un maximum de
.pierres. Mais la locomotive utilisée pour ce transport peut
tirer au plus 1500 tonnes de charge. Tout cacul fait, pour ne
pas dépasser les limites, on dut amener 4 36 le nombre de
wagons de chaque train. On le voit, dans ce trafic, le chemin
de fer utilise son matériel avec un grand souci de rentabilité:
cela joue en faveur du client qui obtient, de cette facon, des
conditions plus intéressantes.

En deuxiéme lieu, il fallait faire rouler les trains en tenant
compte du trafic régulier. Au départ, un train venant de
Quenast arrivait chaque nuit & Lincent. Trés vite, le
personnel s'étant adapté, ayant assimilé les réflexes utiles,
un deuxiéme train établissait une navette quotidienne entre
les mémes points. On sait qu2 les convois de marchandises
roulent surtout de nuit, et ce surplus de circulation ne repré-
sentait pas encore de grosse difficulté. En mai, les carriéres
de Lessines allaient former un train quotidien supplé-
mentaire. Et le mois d’'aolt vit la mise en service d'un
quatrieme train formé & Quenast.

Pour assurer la bonne rotation des rames, les responsables
ont dd tenir compte d'une circulation déja dense, envisager
plusieurs plans, plusieurs routes possibles: et le dernier
train, parti de Quenast a 5 heures 12 chaque matin, doit en
quelgue sorte se faufiler entre les trains de voyageurs assez
nombreux sur cette ligne.

Une collaboration étroite entre les services d’approvisionne-
ment de la société Socol, les expéditeurs et les responsables
du chemin de fer permit finalement d’applanir les difficultés
et d'amener chaque jour & Lincent 4000 tonnes de pier-
railles.

On atteint 1a un trés haut degré de rentabilité. 144 wagons
effectuent une rotation quotidienne; 20 & 30 autres sont af-
fectés aux mémes opérations en tant que ma ge de sécurité
4 locomotives donnent le maximum de leur puissance,
cela permit, compte tenu des deu

it 1

fosse de Lini

o

ou 8 mois
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Un travail d'envergure.

On imagine difficilement ce que représente la construction
d'une autoroute. Les 26 kilomeétres que la société Socol aura
construits le 15 décembre prochain constituent un travail
d’envergure: aprés que les bureaux d'étude nantis de tous
les relevés pratiqués sur le terrain eurent fourni les plans,
une petite armée de spécialistes équipés d'un matériel im-
portant s’efforce & présent d'utiliser au mieux les délais im-
posés.

Le terrain voisin de la gare & Lincent en est le centre névral-
gique. Les matériaux stockés — pierrailles amenées par
chemin de fer, ciment, goudron, bitume — sont traités par
une centrale & béton assez moderne pour produire 300
metres cubes par heure. Deux centrales & hydrocarbonés,
d'une capacité de 150 et 200 tonnes par heure déversent
chaque jour dans des camions plusieurs milliers de tonnes
de revétements qu‘on répartira sur toute la longueur du
chantier. Notre schéma donne une idée des opérations.

Trafic record, trafic normal?

Le visiteur est frappé par |'importance des travaux et des
moyens mis en ceuvre. |l se dit que chacun, dans sa
branche, apporte le meilleur: Socol construit vite, les exploi-
tants de carrieres suivent, le chemin de fer exécute un plan
de transport avec rotation accélérée. Pourtant, nul, en nous
expliquant tout cela, n‘a parlé de record. Les missions
remplies de part et d’autre entrent dans les cordes des
partenaires. Le chemin de fer, entre autres, prouve qu’il
est capable d'assurer de tels trafics. Sans doute se révéle-t-
il, de cette maniére, & ceux qui n'y croyaient pas. Reste 3
utiliser son potentiel.




UN TRANSFORMATEUR
DE 300 TONNES!

Les A.C.E.C. ont construit, réicemment, un transformateur
géant, triphasé de 640.000 KVA a 420.000 Volts, destiné a
une entreprise chimique allemande.

Le transport d'un tel engin posait des problémes divers:
limite de poids par essieu si I'on choisissait la route; résis-
tance des quais dans le cas d’'un transport fluvial; impératifs |
de gabarit par voie ferroviaire...

Finalement, les responsables choisirent le train, et cela au
terme d'une etude minutieuse.

En septembre, donc, le transformateur a quitté Marcinelle
pour se diriger vers Westerholt, en Allemagne. Le convoi se
composait du corps de I'engin, suspendu sur deux wagons g
spéciaux de 10 essieux chacun, le couvercle, une piece de
quelque 30 tonnes, étant charge sur un autre wagon.

146 tonnes de tare, le poids propre du transfo... le convoi de
430 tonnes et 43 meétres de long partit de Marcinelle, traver-
sa le nord du pays via Namur, Louvain, Diest, Mol, en direc-
tion de Hamont, a une vitesse de 40 kilomeétres heure.

Un transport dent on se souviendra!
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livret-indicateur pour le service international
de marchandises par wagons complets

T.E.E.M. - T.E.C. - L.LM.

treinboek van de internationale verbindingen
voor wagenladingen

SUR SIMPLE DEMANDE

Vos marchandises vont passer nos
frontieres. Elles suivront d’abord un
grand itinéraire international, abouti-
ront dans une gare de correspon-
dance, et de la, pour atteindre leur
destinataire, seront orientées vers
d'autres lignes.

Le délai d'acheminement constitue
pour vous une preoccupation essen-
tielle: determinant pour votre position
concurrentielle sur le marché, impor-
tant, peut-étre, pour éviter une rupture
de stocks, il intervient au premier chef
parmi les conditions de transport que
vous examinez.

La consultation des horaires interna-
tionaux peut vous aider a planifier
votre travail.

C’est chose facile puisque les chemins
de fer belges ont édité le L.I.M. (Livret
indicateur Marchandises) qui reprend
toutes les relations intéressant notre
pavys.

Lignes T.E.E.M., lignes de transport
des containers, liaisons rail-route et
autres relations internationales, nos
lecteurs trouveront tout cela dans le
L.I.M. Demandez-le au représentant
commercial etabli dans votre région, il
vous le fera parvenir gratuitement.
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LETTRES
DE VOITURE

INTERNATIONALES

Nous reproduisons ci-contre deux pages des
nouvelles lettres de voiture internationales que
la S.N.C.B., en accord avec les autres réseaux,
utilisera a partir du premier janvier 1973.

Ces nouveaux documents présentent quelques
modifications par rapport a ceux que l'on utilise
actuellement. Nous avons mis ces changements
en eévidence a l'intention des lecteurs qui se
chargent eux-mémes de |'impression de leurs
documents de transport.

Signalons a leur attention qu’il s’agit la des faces
recto et verso de chaque volet, les inscriptions
«rouges» restant identiques a ce qu’'elles étaient
jusqu’ici.

Les expéditeurs pourront épuiser leur stock
d'anciennes lettres de voiture internationales:
cependant, les chemins de fer insistent pour que
les nouveaux modeles soient mis en service deés
que possible.
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neige et solelil
pour tous

TOUT COMPRIS.

Les vacances d'hiver organisées sont l'affaire
de Railtour et F.T.S. La France, I'Autriche, la
Suisse, les plages méditerranéennes et le
carnaval de Nice...

Les programmes «hiver 72/73» de ces deux
grossistes du tout compris sont dés a
présent a votre disposition dans les agences
de voyage accréditées.

NEIGE-EXPRESS.

Peut-étre partirez-vous sans faire appel aux
services d‘'une agence de voyages. Deux
trains directs nés récemment peuvent vous
intéeresser.

Le SKI-EXPRESS vous conduira a Innsbruck et

Bolzano.
Départ tous les vendredis entre le 5 janvier

et le '2 mars 73; départs spéciaux les 6 et 13
avril. Retour vers la Belgique les samedis du
6 janvier au 3 mars, ainsi que les 7 et 14 avril.

‘ 18.42 Bruxelles 11.32
9.15 Innsbruck 20.56

11.57 Bolzano 17.40

L'’ALPINA-EXPRESS aura pour destination
Sierre et Coire.

Départ le 20/12/72 et chaque vendredi du 29
décembre 72 au 13 avril 73; retour le 30/12/72,
le 2/1/73 et chaque samedi du 6 janvier au 14
avril 73.

21.35 Bruxelles 7.10
9.00 l Coire T 20.19
9.27 Sierre 19.20

Bon voyage, bonnes vacances!
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Les lounstes americains connaissent
bien I"'abonnement Eurailpass. |l s'agit
tle cartes valables de 21 jours a trois
mois et permettant de circuler libre-
ment en premiére classe sur la plupart
des réseaux d'Europe Occidentale. La
carte n'est pas vendue dans les pays
de valdité: elle s"adresse uniquement
aux  residents d’autres continents
ddésirant visiter |'Europe.

Depuis un an, en outre, le Student-
Rallpass permet aux étudiants, et pour
un prix moindre, de circuler de la
meme maniere en deuxiéme classe.
Le succes de ces abonnements est
considérable. La vente s’est chiffrée 3
plus de 150.000 cartes en 1971 et elle
s'accroit regulierement. Les neuf dix-
iemes sont vendus en Ameérique du
Nord. Les Américains n‘ont donc pas
condamné le chemin de fer comme
certains le disent parfois sommaire-
ment.

Les enfants de moins de quatfe ans
ont de tous temps voyagé gratuite-
ment en chemin de fer. Leurs ainés,
ages de 10 ans maximum, obtenaient
pour leur part une réduction de 50%.
Depuis juillet dernier, la Belgique a
adapté ses catégories d'adge: de 0 & 4
ans, gratuit, comme auparavant; de 4 a
12 ans, réduction de 50%.

Cette réduction est obtenue pour tous
les billets achetés en Belgique (gare ou
agence de voyages) tant en service
intérieur qu'international.

Interfrigo se proposait, depuis quelque
temps, d'établir une chaine du froid in-
interrompue entre |'Afrique et les pays
européens. Les premiers essais ont eu
lieu. Trés concluants, ils ont satisfait
tous les intéressés et ouvrent mainte-
nant de sérieuses perspectives aux ex-
portations nord-africaines vers notre
continent.

Le 7 avril partaient du Maroc deux
containers frigorifiques de 20°, chargés
de légumes frais. Embarqués a bord du
bateau «Massalian a Casablanca, les
deux containers allaient arriver a
Rungis le 11 avril dans |I'aprés-midi. La
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température imposée par le client avait
eté maintenue sur tout le trajet et les
marchandises arrivaient donc fraiches
et parfaitement conservées.

Un autre essai avait lieu simultanément
entre Reggane, dans le sud algérien, et
Munich, ou la route, la mer et le fer se
partagerent le travail.

La satisfaction générale permet a
Interfrigo d’envisager un trafic régulier
sur plusieurs milliers de kilomeétres. On
le voit, les techniques de transport
progressent rapidement et permettent
aujourd’hui de remplir des missions
toujours plus importantes.

Il y a peu de temps, le trafic des colis
postaux entre la Belgique et la Grande-
Bretagne éetait encore limité aux envois
de 10 kg maximum, les Postes britan-
niques n'en acceptant pas plus.

Les chemins de fer belges et la Con-
tinental Express Limited (C.E.L.) ont
conclu un accord aux termes duquel le
trafic est maintenant ouvert dans les
deux sens aux colis jusqu’a 20 kg.
On utilise, pour l'envoi, les mémes
documents que dans le passé; toute-
fois, colis et bulletins d'expédition
doivent porter la mention «via C.E.L.»
(pour le bulletin, mention & inscrire
dans la case «nom et adresse du desti-
nataire»).

Signalons que les envois encombrants
et les colis franco de taxes et de droits
sont admis & ce trafic; par contre, les
colis avec valeur déclarée et les colis
avion ne sont pas acceptés. Le rem-
boursement ne deépassera en aucun
cas 11.000 francs.

poids prix de transport: FB
jusqu'a 1 kg 99. —
3 122. —
5 161. —
10 230. —
15 389. —
20 495, —

Ces prix sont valables au départ de
toute ville belge vers toute ville an-
glaise.

Dimensions maxima: longueur 1,5 m:
longueur plus pourtour dans un autre
sens: 3 m. Les colis encombrants sont
admis moyennant le paiement d'un
supplément.

Uil nous signale un complexe in-
dustriel 8 vendre ou & louer, situé a
Theux.

Ce complexe est raccordé au réseau
ferroviaire belge; au niveau du premier
etage, il peut donc recevoir 10 a 12
wagons. L'acces en est facile par les
routes et autoroute de l'est du pays.
Pour tout renseignement, on peut
s'adresser a |'agence commerciale
S.N.C.B., Rue Xhavée, 14, 4800
Verviers, tél. 087/308.40.

Il peut arriver que pour un envol de
marchandises normalement achemi-
nées en régime de petite vitesse, une
livraison plus rapide soit nécessaire
pour éviter une rupture des stocks ou
répondre a une commande urgente.
Les services de la Représentation
Générale des Chemins de Fer francais
en Belgique ont alors la possibilité de
prendre les dispositions utiles pour que
le transport soit effectué en grande
vitesse sur les lignes de la S.N.C.F.
Il suffit de signaler les problémes de
'espéce au service «clienty de la
S.N.C.F. en téléphonant a Bruxelles au
numéro 02/17.00.20.

N’'hésitez pas a faire appel a eux en cas
de besoin.

Les clients du chemin de fer possédent
parfois un matériel varieé de manceuvre
etde manutention des wagons: engins
de trainage et de poussée, culbuteurs,
transbordeurs, appareils de pesage,
vibrateurs pour le déchargement des
trémies, dégeleurs...

L'U.I.C. a édité a ce propos une fiche
indiquant les conditions a respecter
pour la construction et I'emploi de ce
matériel. Le but de cette fiche: prévenir
les dommages qui pourraient eétre
causés aux wagons... et toutes les
suites possibles.

Les intéressés peuvent obtenir la fiche
sur demande a la S.N.C.B., direction
du Matériel et des Achats, bureau 23-
3, 17, rue de Louvain, 1000 Bruxelles.



Un accord prevoit un regime preferen-
tiel en matiere de droits d'entrée et
taxes d'effet equivalent pour certaines
marchandises originaires de la C.E.E.
et de |"Autriche.

Le bénéfice de ce régime préférentiel
est subordonneé a la production d'un
certificat de circulation A.0S.1 visé par
la Douane du pays d’'exportation, a
soumettre au prealable au Ministere
des Affaires Economiques.

Pour les colis postaux dont la valeur
n‘excede pas 50.000 F., il est fait usage
d'une déclaration A.0S.2.

Depuis le premier octobre, Monsieur
D'Hont assume les fonctions de repré-
sentant commercial de la S.N.C.B. 3
Rotterdam.

Pendant plusieurs années, Monsieur
D'Hont a travaillé, au sein de la direc-
tion commerciale, dans le département
« trafic international». Il y a acquis la
formation professionnelle indispen-
sable pour mener a bien sa mission de
représentation aux Pays-Bas.

Nous lui souhaitons bon travail et plein
epanouissement dans ses nouvelles
fonctions.

Mr D'HONT,

représentant commercial S.N.C.B.
's Lands werf, 16

Rotterdam

Tel. 13.55.50

Les wagons kangourou
sont specialement congus
pour le transport
de vos remorques routieres.
A la securite,
ils allient la rapidité
d’'un transport combiné
par route et par fer.
Voie libre
sur toute la ligne,
mobilité du
camion semi-remorque,
économie de personnel
sur |'essentiel du trajet,
trois atouts
d mettre dans votre jeu.

Embarquement a
Bruxelles ouest,
Anvers schijnpoort,
Charleroi sud quais,
Lidge-Bressoux terminal,
pour la France
et I'ltalie.

Pour tous renseignements:

T.R.W.s.a.

Rue Vandepeereboom,
1080 Bruxelles
Tél.: 02/25.62.51,
télex: 24.829
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