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Anvers a connu, au mois de mai, sa 3e Exposition Internationale du Port. Sur le théme de la manutention,
de la palettisation, de la containerisation, des entreprises installées dans le port présentaient leur activité.
Les chemins de fer étaient présents: SNCB, SNCF, DB et NS se partageaient un stand avec Intercontainer et
Interferry.

Notre montage photographique montre le stand commun, dénommé Chemins de Fer européens, ainsi que
les personnalités présentes lors de I'inauguration présidée par le roi.
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L'effectif moyen global du person-
nel de la SNCB a été raméné de
59.484 unitées en 1972 a 58.718 en
1973. Rappelons qu’en 1926, lors
de la création de la Société Natio-
nale, I'Etat avait cédé a celle-ci
113.000 hommes en activité de
service.

Malgre la nouvelle réduction de
I'effectif, la société a effectué en
1973, grace a I'évolution favorable
de I'économie, un volume de trafic
|Jamais atteint : 16.276 millions
d'unités (tonnes - kilométres plus
voyageurs-kilométres) soit 618 mil-
lions d'unités de plus que l'année
precédente.

Le nombre d'agents au travail par
million d'unités a ainsi été ramené
de 3,18 a 3,03, ce qui témoigne
d'un accroissement de productivité
de 4,7 °/o en un an.

Cela devait étre dit.

Tous les problemes, cependant, ne
sont pas résolus.

Dans son Rapport Annuel, présenté
le 24 mal dernier a I'Assemblée
Générale des actionnaires, le Con-
sell d'Administration a souligné les
difficultées qu’il rencontre en ma-
tiere d'investissements.

On a souvent parlé du «chemin
de fer, gouffre a milliards ». Mal
informé des réelles difficultés de
gestion dues a la position de ser-
vice public de la SNCB, revendi-
quant toujours un transport plus
efficace et plus pratique, le grand
public accumule les reproches.

Pour refaire ce handicap, le che-
min de fer devrait améliorer son
service, c'est-a-dire moderniser in-
frastucture et matériel roulant, ac-
célérer les cadences, répondre
plus étroitement aux besoins. Mais
en cette matiére, le raisonnement
est simple : pas de crédits d'in-
vestissement, pas de modernisa-
tion.

Bien sdr, la SNCB recoit des com-
pensations de I'Etat. Celles-ci sont
sensees couvrir les engagements
sociaux qui nuisent a la rentabilité
de l'entreprise. L'article qui suit
montre l'insuffisance des sommes
accordees.

En faisant aux pouvoirs publics les
propositions qu'on lira dans les
pages suivantes, la SNCB vise es-
sentiellement a valoriser ses atouts.
Son grand espoir reste de voir un
jour « penser » une veéritable politi-
que des transports.







Les résultats du trafic marchandises par
wagons complets en 1973 sont les meil-
leurs que la SNCB ait enregistrés depuis
1930. Cela vaut pour les tonnes, les ton-
nes-kilomeétres et les recettes.

Le redressement de la conjoncture en
siderurgie, qui a commencé a se manifes-
ter fin 1972 et qui s'est poursuivi tout au
long de l'année 1973, est & la base de la
forte expansion du trafic.

D'une année a l'autre, le trafic par wagons
complets a progressé de prés de 9% en
tonnes, de 9% en t-km et de 11 % en re-
cette. Le parcours moyen est resté relati-
vement stable au cours de la période
examinee, il a été de 108 km en 1973. La
stabilite relative de la recette moyenne
par t-km est imputable a la part croissante
assumee par les transports par trains com-
plets (notamment les minerais) dans le
trafic total. Ces transports massifs, s'ils
sont genérateurs d'économies sur le plan
des colts d'exploitation de la SNCB, lui
procurent en revanche une recette unitaire
inférieure a celle des expéditions par wa-
gons isolés. Ce phenoméne explique gqu'en
dépit du rencherissement des tarifs, la
recette moyenne par t-km n'ait guére aug-
mente.

Les trois rubriques traditionnelles, com-
bustibles solides, minerais et produits mé-
tallurgiques, alimentent toujours ['essen-
tiel du trafic ferroviaire. Ensemble, elles
ont représenté en 1973 prés de 75 %o des
tonnes transportées par wagons complets.
Dans les gains de trafic réalisés, ces trois
rubriques interviennent pour prés de 80 %..
Des progrés intéressants ont néanmoins
été enregistrées dans d'autres secteurs.
Ainsi, les transports de produits agricoles
se sont accrus de 330.000 tonnes en 1973
(+ 14,7 % par rapport a4 1972); les pro-
duits chimiques ont procuré un gain de
trafic de 380.000 tonnes (+ 7% par rap-
port & 1972); les produits pétroliers ont
progressé de 570.000 tonnes (+ 27,6%
par rapport a 1972). L'évolution a été
moins satisfaisante pour les transports
ressortissant au rubriques des matériaux
de construction et des produits des carriée-
res, qui ont reculé globalement de quelque
100.000 tonnes (—1,6% par rapport a
1972).

L'importance particuliére des trafics por-
tuaires est a observer, ces trafics inter-
viennent en effet dans le total & raison de
31,1 % pour les tonnes, 39,5% pour les
t-km et 30,6 °% pour les recettes. Le re-
groupement des rubriques du tableau,
selon une ventilation quelque peu diffé-
rente, permet de metire en évidence le
degré d’activité de la SNCB en fonction
dufcaractére national ou international du
trafic.




Les journaux ont abondamment cité la
prise de position du Conseil d'Administra-
tion des Chemins de fer lors sa séance
du 29 mars dernier, concernant l'insuffi-
sance marquée des moyens financiers mis
a la disposition de la SNCB pour opérer
sa modernisation dans un monde en évo-
lution rapide.

Le rapport annuel du Conseil a I'Assem-
blée Générale revient avec insistance sur
ce grave probléme.

Nous en résumons ici l'essentiel.

Un déséquilibre profond

Le budget extraordinaire de I'Etat pour
1974 met en évidence un désequilibre ca-
ractéristique de la politique d'abondance
qui marque notre société de consomma-
tion.

Comparons les crédits d'investissements
prévus pour 1974 avec les montants con-
sacrés aux voies de communication dix
ans auparavant.

1963 1974
en milliards
de francs
Routes 4.4 34
Voies hydrauliques et ports 2,7 12
Chemin de fer 11 2.4

Autoroutes et voies d'eau se portent bien

Sans égard a leur rentabilité économique,
depuis la derniére guerre, des milliards
ont été engloutis par centaines dans les
routes, autoroutes et voies navigables.

Le chemin de fer s'est ainsi trouvé con-
fronté avec une concurrence croissante
des usagers professionnels de la route et
de la voie d'eau, bénéficiant d'une infra-
structure mise quasi gratuitement a leur
disposition par I'Etat.

Un parent pauvre : le rail

Le déseéquilibre n'existe pas que dans les
crédits d'investissement. Le chemin de fer
n'obtient pas davantage son compte dans
la compensation de ses charges imposées
et ses obligations de service public. Celle-
ci n'est toujours que partielle malgré les
principes eédictés en la matiére par le
Conseil des Ministres de la C.E.E. Il en
résulte un déséquilibre du compte d'ex-
ploitation qui empéche la SNCB de con-
sacrer des ressources suffisantes a l'ali-
mentation du fonds de renouvellement des
installations et du matériel.

Cette situation de pénurie a créé un arriéré
de renouvellement considérable.

A l'actif du chemin de fer

Les aspects positifs du transport par rail
sont indiscutables. La récente crise pé-
troliére ainsi que les inquiétudes croissan-
tes concernant la qualité de notre environ-
nement ont contribué a les renforcer.

Sécurité incomparable
Influence réduite de la météo
Moindre colt social

cn Belgique, les seuls accidents de la
route entrainent une perte économique
estimée actuellement a 40 milliards par an.

Economie d'espace

Une ligne ferroviaire occupant une assiette
d'une dizaine de metres de largeur pos-
séde une capacité de transport de person-
nes égale a celle d'une autoroute de 150 m
de largeur, irréalisable, d'ailleurs, dans les
agglomerations.

LES INVESTISSEMENTS

Au ceeur des villes

La jonction Nord-Midi par exemple, avec
ses 5 gares, assure l|'acheminement de
300.000 voyageurs par jour, en semaine.

Peu polluant

Parmi les moyens de transport motorisés,
le chemin de fer est indiscutablement le
moins nuisible.

Consomme peu

Le chemin de fer est, de loin, le plus
faible consommateur d'énergie.

Donne de I'emploi

Le chemin de fer utilise dans une large
mesure les ressources industrielles natio-
nales.

A la pointe des techniques avancées

Les chemin de fer applique largement les
techniques d'automatisation, de recherche
opérationnelle, de cybernétique.

Un coup de barre s’amorce

Les Chemins de fer présentent bien d'au-
tres avantages encore par exemple en
matieére de vitesse, de fréquence, de régu-
larité, de confort, mais ces éléments de
premiére importance ne peuvent plus étre
garantis par le réseau belge comme ils
devraient I'étre par suite de la saturation
des grands axes et de la vétusté d'une
partie des installations et du matériel.
D'autres pays developpés ont, eux aussi,
néglige leur réseau ferroviaire depuis la
derniére guerre.

Néanmoins, I'année 1973 a vu de grands
pays voisins publier d'importants plans
d'investissements dans les chemins de fer.
Les crédits réserves a ces derniers y at-
teignent actuellement une fraction impor-
tante.

Les chemins de fer belges veulent...

...la réalisation de trois objectifs majeurs.
Accroitre la qualité des prestations du
service voyageurs en Belgique : vitesse,
fréquence, régularité, confort du matériel.
lls doivent disposer pour ce faire de plus
de locomotives (notamment d'engins de
grande puissance), eéliminer les wvoitures
les plus anciennes. lls veulent améliorer
radicalement l'infrastructure et faire sauter
les goulots d'étranglement qui freinent le
trafic.

Participer activement a la mise en place
du réseau a tres grande vitesse (TGV)
préevu par le Plan Directeur Européen
entre Londres, Paris, Bruxelles, les Pays-
Bas et I'Allemagne.

Le renouvellement du matériel de trans-
port doit étre active (a I'heure actuelle,
sur 9 trains TEE circulant en Belgique,
un seul est constitué de matériel SNCB).
Se préparer a l'expansion prévisible du
trafic des marchandises par chemin de
fer en conséquence de la crise énergé-
tique.

Un effort particulier doit étre consenti en
faveur du parc d'engins moteurs utilisé a
I'extréme limite de ses possibilités.

Le remplacement des wagons anciens par
des unités neuves de grande capacité, bien
adaptées aux besoins de l'industrie doit
étre poursuivi. Les gares de formation
doivent étre modernisées afin de tirer tout
le parti possible de la gestion centralisée
et intégrée du trafic, dont la réalisation
est en cours.
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Le plan décennal

L'ensemble de ces objectifs avait ete con-
cretise dans le plan decennal 1970-1979
approuvé par le Conseil d'Administration
et qui prévoyait un effort accentué de re-
nouvellement ainsi que des investisse-
ments de modernisation pour un montant
global de 102 milliards (francs de 1970).

Deja un arriere enorme !

Bien que certains secteurs du plan aient
connu un rythme d'exécution assez satis-
faisant — c'est le cas pour la modernisa-
tion du parc de wagons a marchandises —
des retards decevants sont enregistres no-
tamment dans :

— |'aménagement des gares de formation;

— le renouvellement des voies, des ou-
vrages d'art (tunnels et batiments de
gares);

— le renouvellement du matériel roulant
pour voyageurs (une commande de 80
voitures internationales seulement au
lieu des 255 préevues pour la periode
1970-1975);

— les travaux d'electrification nouveaux.
Sur 1.500 millions la SNCB n'a eté auto-
risée a en dépenser que 91;

— les travaux d'infrastructure en vue de
relever les vitesses (rien n'a pu étre
fait);

— |'amélioration des relations avec Ila
France et la Grande Bretagne en rap-
port avec la ligne TGV et la construc-
tion du tunnel sous la Manche. Aucune
initiative n'a pu étre prise a ce jour;

— dans le renforcement de la capacité
des lignes desservant les grandes ag-
glomérations (257 millions ont été ob-
tenus sur 3.530 millions prévus pour
1970-1975).

Les chemins de fer belges demandent...

Pour rattraper le retard énorme qui s'est
déja créé, la Société Nationale demande,
en gros, les mesures suivantes :

1. des mesures d'urgence en 1974 (com-
mande de matériel de traction électri-
que, automotrices et locomotives, com-
mande de voitures internationales et
intérieures, debut de travaux d'électri-
fication et travaux de renforcement de
l'infrastructure aux abords de la ca-
pitale);

2. pour la periode 1975-1979 :

— le relévement de la dotation de re-
nouvellement des installations et du
matériel de 6,4 milliards (contre 5,5
milliards en 1973);

— un programme annuel d'investisse-
ments de 6 milliards a charge du
Ministere des Communications:

— des investissements pour un milliard
par an a charge de la societe natio-
nale (par voie d'emprunt).

Remarquons que l'effort demandé a I'Etat,

soit 6 milliards par an de 1975 a 1979, ne

représente méme pas les seuls crédits
prévus pour 1974 en faveur des routes.

Un fonds de l'infrastructure ferroviaire

Les chemins de fer préconisent, pour la
concretisation de leur programme, a l'in-
star de ce qui s'est fait pour le finance-
ment des autoroutes, un appel a I'emprunt,
par la creation d'un Fonds de l'infra-
structure ferroviaire. Cette solution évite-
rait a la SNCB d'étre tributaire de I'annalité
des budgets de I'Etat et lui permettrait de
mener a bonne fin I'ensemble des travaux
nécessaires pour que le pays obtienne le
réseau ferroviaire qu'il merite.
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le camion

compléte
le wagon

LA S.A.
EDMOND
DEPAIRE
FILIALE
ROUTIERE
DE LA
SNCB

/

En 1906, Monsieur Edmond DEPAIRE ou-
vrait, a Anvers, une maison d'expedition
maritime. Petite entreprise, la societe allait
tres vite se tourner vers la messagerie
nationale. Elle se classait, cinquante ans
plus tard, parmi les plus importants trans-
porteurs routiers de colis et de marchan-
dises au detail.

Vers 1960, a l'occasion de la naissance
du Marche Commun, elle se decouvrit une
nouvelle vocation : messager international.
C'était un projet audacieux, qui ne pouvait
étre réalisé que moyennant des investisse-
ments considérables dépassant ses pos-
sibilités financiéres.

Les chemins de fer neerlandais compre-
nant les avantages d'une combinaison rail/
route, capable d'offrir un transport com-
plet de bout en bout, avaient pris depuis
des annees une participation largement
majoritaire dans la Société VAN GEND &
LOOS S.A. une des premiéres entreprises
de transport mixte des Pays-Bas.

Cette derniére société cherchait a établir
une antenne en Belgigue. En 1963, elle
proposa a la SNCB de racheter avec celle-
ci 90 %o des actions de la S.A. EDMOND
DEPAIRE. La S.NCB accepta cette propo-
sition et devint actionnaire majoritaire de
la S.A. EDMOND DEPAIRE. Pour cette der-
niere, ce fut l'occasion d'un progrés ra-
pide. Son capital nettement augmente, elle
disposa ainsi des possibilités financiéres
nécessaires et imagina des solutions nou-
velles : le messager national allait diversifier
ses activités en vue de répondre aux be-
soins croissants de |'économie belge et
internationale et aux orientations nouvelles
des entreprises contemporaines.

Aujourd'hui, la S.A. EDMOND DEPAIRE a
acquis une taille internationale. Du fret
aérien au transport maritime, en passant
par la manutention, la gestion de stocks
et 'agence en douane, elle a pris des par-
ticipations dans bon nombre de societes
speécialisées et peut, sur demande de sa
clientéle, fournir un service de transport
aussi complet que diversifie. Filiale rou-
tiere des chemins de fer belges, la S.A.
EDMOND DEPAIRE se definit par rapport
a ceux-ci comme le complément idéal par
sa grande souplesse d'action. Au moment
ou le rail oriente son action vers la mise
en ligne de trains complets de bout en
bout, a rotation accelerée, le camion offre,
par sa mobilité, et la possibilité d'exécuter
les opérations terminales, le moyen d'or-
ganiser des trafics fractionnés.

Le camion a pourtant ses limites. La ca-
pacite propre des vehicules constitue, en
effet, le revers de leur mobilite et les rend
peu adequats pour executer des transports
de masse. D'autre part, le transport inter-
national routier ne s'avére eéconomique-
ment rentable que dans un rayon maxi-
mum de =+ 450 kilométres.

Au sein de la Société, un millier d'em-
ployés et ouvriers ont traité, en 1973, en-
viron 1.000.000 tonnes de marchandises
grace a 15 succursales judicieusement
distribuées sur tout le territoire national.
Les expéditions en charge compléte, a
I'intérieur du pays, constituent 40 % de ce
trafic, I'exportation intervient pour 15 %, et
I'importation pour 25%., gque ce soit par
voie terrestre ou maritime; la messagerie
et les trafics spécialisés couvrent le reste.
Dans le cadre de ces transports, notre
filiale a confie aux reseaux ferroviaires
plus de 200.000 tonnes et, comme complé-



ment du chemin de fer dans les opérations
terminales, a traité un volume d’'environ
100.000 tonnes.

Pour mener a bien ses missions de trans-
port, la société posséde en propre plus de
300 véhicules, de la camionnette a la semi-
remorque vingt fois plus grande. Elle en
affrete en permanence 180 autres, sans
compter les véhicules utilisés occasionnel-
lement ou au voyage.

Mais le tout n'est pas de transporter. Il
faut aussi resoudre les problemes admi-
nistratifs, de personnel, de comptabilite,
tenir a jour les releves T.V.A. et comptes-
courants de quelque 30.000 clients. Pour
cela, il a fallu accroitre la mécanisation
de l'administration et la pousser jusqu'a
I'utilisation d'un ordinateur puissant au
siege d'Anvers.

L'objectif immeédiat de la S.A. EDMOND
DEPAIRE tend vers la creation d'un reseau
international de messagerie rapide, en col-
laboration avec ses correspondants, tant a
I'intérieur du Marché Commun que dans
les pays non participants. La firme tente
d'établir des lignes réguliéres, si possible
quotidiennes, parcourues aussi bien par
des camions que des wagons et méme des
conteneurs. L'efficacité d'une telle messa-
gerie européenne repose avant tout sur un
réseau national dense et rapide - prolon-
gement indispensable au départ comme a
I'arrivée. En principe, les marchandises
sont livrees endeans les 24 h. dans les
centres de 50.000 habitants et plus, dans
les 48 h. dans les localites moins impor-
tantes.
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D'autres ambitions animent encore la so-
ciété : pénétration dans les pays socialis-
tes, fonction de General Contractor pour
certains grands projets, déménagements
internationaux, transports spécialises.

L'avenir réside, en effet, dans la diversifi-
cation des activités associée a une spé-
cialisation de plus en plus poussée dans
chacun des secteurs choisis. C'est ainsi
que la S.A. EDMOND DEPAIRE dispose
par exemple d'une organisation spéciali-
sée qui depuis 4 ans assure le transport
sur cintres de vétements de confection.
Elle etudie actuellement d'autres genres
de trafics, en eévaluant la rentabilité et
'intérét économique propre.

Peu a peu s'élabore ainsi une politique
résolument progressiste od chaque élé-
ment prend sa place dans |'ensemble :
agence en douane, agence maritime, mes-
sagerie, transport en charges complétes,
affretements, manutention, gestion de
stocks, représentation de firmes étrangé-
res...

L'élargissement que vient de connaitre la
Communauté Européenne et celui qu’'elle
verra dans les années avenir, I'ouverture
des marchés des pays de I'Est, de I'U.R.
5.5. a la Chine, l'evolution monetaire in-
ternationale, la creation de grands groupes
multinationaux montrent la necessite d'une
implantation efficace et solide de plus en
plus large.

La réside |'ambition de la S.A. EDMOND
DEPAIRE.

B Vazss.80




trains
en surnombre

22 temps : Grace a une butte ou a un quai suréleve, ils « bennent » la marchandise dans les wagons.

Klinker...

Avant que la matiére ne soit passée dans
le « moulin», le broyeur qui en fera la
poudre qu'on appelle ciment, elle se pre-
sente sous la forme de gros grains, des
sortes de galets gris de grosseurs diffé-
rentes, les klinkers. A peine sortis du four,
ces « cailloux » de ciment sont versés, tout
chauds, sur un stock ou ils refroidiront
progressivement avant de passer au bro-
yeur ou d'étre expeédiés comme nous al-
lons le voir.

Des pays d'outre-mer commandent leurs
klinkers en Belgique. Ne disposant pas
sur place de la matiére premiére néces-
saire, ils construisent pour la fabrication du
ciment les unités de broyage utiles, sans
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développer autour de celles-ci tous les
départements d'une cimenterie compléte.
La marchandise traitée par ces unités est
achetée aux pays producteurs tels que la
Belgique, et expedié aux destinataires par
voie maritime.

Que se passe-t-il chez nous ?

Une cimenterie regoit une commande. Selon
les circonstances, elle devra prendre un
certain nombre de mesures. En hiver, par
exemple, elle fera probablement appel a
des sous-traitants : on sait que ces usines
tournent &8 moindre rendement pendant la
mauvaise saison; les stocks ne sont donc
pas toujours suffisants pour honorer les
contrats. Les délais de livraison, par ail-
leurs, présentent une certaine élasticité :
puisque la marchandise partira par navire,

il est pratiquement impossible de les fixer
a long terme avec une précision absolue,
C’'est que les conditions climatiques deter-
minent I'avance du batiment et son arrivée
a quai.

Alors voila. Les Ciments d'Obourg ont pris
accord avec les chemins de fer pour le
transport de la marchandise entre les cen-
tres de production et les quais du port de
Gand. Quelle meilleure solution pouvait-
on trouver pour livrer, en |'espace de quel-
ques jours, 20.000 tonnes de klinkers ? Le
chemin de fer pouvait repondre sans tergi-
verser . son parc de wagons tombereaux a
bogies Eas le lui permettait.

Un détail, pourtant, risquait de compliquer
le travail : les cimenteries répartissent
leurs stocks de klinkers sur tous les espa-



ces disponibles... et donc pas toujours a
proximité des installations ferroviaires. Pas
moyen, dans ce cas, de charger directe-
ment les wagons comme cela se fit dans
d'autres centres. |l suffisait de prendre
accord avec une entreprise de transports
routiers et d'établir, au moyen de camions
une navette entre stock et voie de chemin
de fer. Ce qui fut fait.

On peut resumer le travail en quelques
phases :

ler temps : des pelles mécaniques char-
gent les camions;

2e temps : ceux-ci roulent vers la voie
ferrée. Grace a une butte ou a un quai
suréleve, ils « bennent» la marchandise
dans les wagons;

3Je temps : le train complet une fois chargeé
prend te depart. Il roule vers Gand sans
marquer d'arrét en cours de route.

4e temps : arrivé a quai, il prend la file
sous les grues géantes. Celles-ci font pas-
ser les klinkers de wagons a navire,

5e temps : le navire appareille... terminé
pour la Belgique.

Ceci pour le cas le plus difficile. Lorsque
les stocks étaient proches d'un raccorde-
ment, les pelles mécaniques chargeaient
directement les wagons, et I'on épargnait
alors deux opérations.

Des problémes 7 Il y en a eu.

D'abord, lI'imprécision de I'horaire du na-
vire a contraint les expéditeurs a mettre
des wagons en attente pendant 24 heures
(parfois un peu plus), afin de pouvoir sou-
tenir, dans leurs propres installations un
rythme de chargement qui ne soit pas
essoufflant.

Ensuite vient la quantité. Vingt mille ton-
nes (c'était le cas du navire chargé fin
février) représentent une vingtaine de
trains — soit quelque 400 wagons — a
former en surnombre. Car bien entendu,
il n'est pas question d'arréter le trafic re-
gulier. Surnombre, cela signifie gros travail
pour le bureau central de repartition (mise
a disposition des wagons) et problémes
complexes pour le dispatching, oblige de
donner le feu vert aux trains supplémen-
taires sans nuire a la sécurité des convois
réguliers, tant de marchandises que de
voyageurs.

La combinaison de plusieurs moyens de
transport pouvait faire craindre quelques
difficultés aussi. En realité, & chaque fois,
le routier pressenti avait bien compris son
role. Il ne s'agissait pas de concurrence
mais de complémentarité, chaque moyen
apportait sa part, I'un en souplesse, |'autre
en puissance. De plus en plus, cette idéee
de collaboration prend forme dans le mon-
de des transports.

En fait, le chemin de fer pouvait faire face
au probléme. Comme le transport de char-
bons dont nous parlions dans notre préce-
dent numéro, ce trafic massif et pratique-
ment exceptionnel a pu étre mené a bien.
Quand nous disons « exceptionnel »... nous
nous trompons un peu. |l est presque im-
possible de donner des chiffres de moy-
ennes mensuelles, ou des graphiques re-
latifs & ce trafic. En effet, la disponibilité
des navires, nous l'avons vu, n'a pas une
rigueur telle qu'on puisse dire : nous trans-
portons tant par mois. Le navire parti fin
février n'est pas le seul dans son genre.
D'autres I'avaient précédeé, d'autres encore
le suivront. Parfois méme, selon l'impor-
tance de la commande, deux navires sont
chargés simultanément, et les tonnages
sont plus importants encore. Il n'y a donc
la rien d'exceptionnel. |l s'agit plutét d'un
trafic irrégulier.

ier temps : des pelles mécaniques chargent les camions.
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2e temps : Grace a une butte ou a un quai suréleve, ils « bennent » la marchandise dans
les wagons.
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Opération simple :
chargement direct du wagon
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Les voitures européennes mises a l'essai

Depuis le 24 avril, les voyageurs pour Paris
qui empruntent le train du matin (8h 15 a
Bruxelles-Midi) ont pu, peut-étre, effectuer
le trajet dans une voiture internationale
d'un type nouveau.

La voiture nouvelle, mise en essais com-
merciaux, est I'un des huit prototypes mis
au point par un groupe de quatre con-
structeurs sur commande de la Sociéte
Européenne Eurofima.

Matiére grise et construction

En novembre 1956, les reseaux de 16 pays
différents ont constitué une societe inter-
nationale de financement en vue de facili-
ter l'acquisition des matériels ferroviaires
de type unifié nécessaires a leur exploita-
tion. L'objectif était de regrouper les com-
mandes de plusieurs réseaux, de standar-
diser le matériel fabriqué et de benéficier,
de la sorte, de prix nettement plus avan-
tageux.

On sait ce que colte aujourd'hui la ma-
tiere grise, et quelle est son incidence
dans le prix des engins. La conception
d'une voiture de chemin de fer pour voya-
geurs implique, en vertu de I'évolution du
mode de vie, l'intervention d'ingénieurs,
mais encore de décorateurs. Souvent, le
premier projet ne posséde pas toutes les
caractéristiques idéales. Les concepteurs
doivent alors apporter des corrections

14

d'autant plus oneéreuses qu'elles portent
sur des subtilités techniques ou esthéti-
ques. La construction des véhicules (et
I'un de ceux dont nous parlons ici peut
colter de 7 a 10 millions de nos francs)
représente aussi un investissement consi-
dérable : ce n'est gqu'a la faveur d'une
commande importante qu'on peut esperer
une diminution sensible du prix unitaire.
La répartition des frais d'étude sur un
grand nombre de véhicules (plus que le
contingent dont un seul réseau a besoin)
constitue un autre avantage. C'est d'ail-
leurs I'une des conditions importantes po-
sées par les constructeurs au moment
d'établir les prix.

500 voitures

Il aura fallu 13 ans a Eurofima pour vain-
cre les résistances et passer une premiere
commande vraiment internationale. |l
s'agissait, en 1969, d'une grande serie de
wagons plats a4 bogies, a repartir entre
quatre réseaux. Le prix avantageux de
ces wagons a marchandises a détermine
d'autres réseaux a passer des commandes
supplémentaires de ce type de materiel.
Dés lors, le pli était pris: Eurofima a pu
exercer pleinement sa vocation de centra-
lisateur.

Lorsqu’il s'est agi de construire des voitu-
res internationales pour voyageurs, l'orga-
nisme de financement était bien sir le
mieux placé pour obtenir des veéhicules

techniguement meilleurs et & moindre coot
en faisant jouer la concurrence interna-
tionale.

Quatre groupements occasionnels de fir-
mes ont répondu a I'appel d'offres d’'Euro-
fima. L'étude des projels par un groupe
de travail de I'UIC a conduit, bien entendu,
aux choix d'un adjudicataire. Deux crite-
res essentiels ont présidé a cette selec-
tion : le prix, évidemment, mais aussi la
gualité technique des veéhicules (et méme
I'innovation en cette matiére).

En définitive, le groupement choisi est
constitué par Alsthom (France), La Bru-
geoise et Nivelles (Belgique), Fiat (ltalie)
et Linke-Hofmann-Busch (R.F.A.). Jenba-
cher Werke (Autriche) s'est associé a l'en-
semble pour l'exécution du contrat.

8 candidates

Pour permettre aux spécialistes des diffe-
rents réseaux participants de poser un
nouveau choix quant aux performances
techniques et aux caractéristiques com-
merciales des véhicules, le groupe four-
nisseur a construit huit prototypes diffé-
rents dans lesquels sont diversement com-
binés les matériels et améliorations pro-
posés : bogies, portes d'accés, emmar-
chements, sieges, décoration interieure,
fourniture d'énergie, présentation exté-
rieure.



Ces huit candidates au titre de voiture
standard européenne, admises a la vitesse
de 200 km/h, répondent bien sir a des
normes précises de sécurité.

Leur chassis résiste a des efforts de com-
pression allant jusqu'a 200 tonnes, a des
efforts de traction de l'ordre de 150 tonnes
et a une charge verticale de 50 tonnes
répartie sur I'ensemble. Frein automatique
a air comprimé et disques, frein complé-
mentaire a sabots de fonte, frein a patins
eélectromagnétiques agissant par frottement
sur le rail : tout a été prévu pour que les
grandes vitesses soient atteintes sans ris-
ques. Les portes d'accés sont munies de
dispositifs automatiques de fermeture et
de bloquage qui entrent en action dés que
la vitesse du convoi atteint 25 km/h. L'em-
marchement — qui posséde une partie
mobile — a été etudié en vue d'une plus
grande facilité d'acceés.

Confortable, agréable a I'cell

L'aménagement intérieur des voitures a été
congu de telle sorte que le voyageur en
eprouve le plus d'agrément possible, sans
pour autant qu'un luxe inutile ne rende
prohibitif 'usage de ces voitures (préci-
sons-le bien : I'occupation d'une place de
1e ou 2e classes dans ces voitures n'en-
trainera le paiement d'aucun «supplé-
ment » ou prix normal).

Les sieges sont individuels, tant en secon-
de qu'en premiére classe. lls peuvent étre
inclines jusqu'a ce que deux siéges se
faisant face forment une couchette. lls
sont separes par des accoudoirs rabatta-
bles avec cendrier incorporé (dans les
compartiments pour fumeurs). L'appuie-
téte individuel, fixé a la cloison, est régla-
ble en hauteur.

Citons briévement l|es .porte-bagages et
porte-cannes, les tablettes escamotables,
les miroirs, les tentures en tissu, la lampe
de lecture individuelle...

Les cloisons sont habillées de panneaux
stratifiés dont la teinte s'adapte a I'ensem-
ble décoratif. L'insonorisation a été ren-
forcee par le percage des plafonds. En
premiere classe, le sol est méme recouvert
de moquette.

A chaque bout de voiture, les usagers
trouveront un cabinet de toilette spacieux,
avec eau chaude et froide.

Dans certains prototypes, le décor est mo-
derne : formes rénovées pour certains
accessoires, teintes vives, draperies assor-
ties aux fauteuils bicolores.

Il nous faudrait parler encore climatisation,
sonorisation des voitures (micro et ampli
dans chaque voiture, haut-parleur dans
chaque compartiment), des fenétres mu-
nies de verres doubles réfléchissant les
infra-rouges... Mais aussi de la présenta-
tion extérieure : gris perle ou gris argent
avec une bande plus foncée & hauteur
des fenétres; rouge-orange ou bleu, avec
une bande gris clair sous les baies; tur-
quoise avec bandeau beige a hauteur des
vitres.

Essais commerciaux

Se rendre compte — de visu — n'est pas
bien difficile. Pour savoir laquelle des can-
didates decrochera le titre, les réseaux in-
tégrent dés maintenant les prototypes dans
certaines relations. Les vacances seront
bien sir mises a profit : on trouvera des
voitures dans les relations Paris-Bruxelles,

Milan-Florence, Paris-Francfort et Franc-
fort-Milan.

Un sondage sera effectueé aussi, auprés de
la clientele, sur une relation précise, et
pendant une courte période, afin que les
conditions soient les mémes pour chaque
personne interrogée. De I'interprétation
des reponses obtenues, le groupe de tra-
vail de I'UIC tirera les conclusions défini-
tives et fera son choix.

Notons en passant que certains journalis-
tes qui ont pu tester trois de ces voitures
sur le reseau suisse ont déja décrété qu'a
peu de choses pres, elles se ressemblent
toutes, étant de loin supérieures aux meil-
leures voitures actuelles.

Les essais termineés, les constructeurs se
repartiront la fourniture (aussi rapide que
possible) des 500 voitures sur lesquelles
porte le contrat. Six pays se reépartiront
le contingent : I'Allemagne, I|'Autriche, la
France et ['ltalie & concurrence de 100
voitures chacun, la Belgique pour 80 véhi-
cules, et la Suisse, prenant les 20 derniers.

Standard

La standardisation, cela ne ‘fait plus de
probleme, constitue un avantage pour de
telles opérations. L'introduction de ['atte-
lage automatique — dont Eurofima devra
faire fabriquer deux millions d'exemplaires
— en est un autre exemple. Davantage de
possibilitées, bien plus d'idées et, en défi-
nitive, un resultat nettement meilleur — le
chemin de fer y compte bien.




tarifs a vendre

La Direction Commerciale de la SNCB tient un certain nombre
de tarifs a la disposition de sa clientéle.

Tarifs ou réglementation, ce sont des documents qui peuvent
étre utiles aux usagers du chemin de fer, tant en ce qui concerne
le trafic des marchandises que le transport des voyageurs.

Les tableaux qui suivent donnent une liste, compléte au 15 mai
1974, de ces documentis.

On trouvera dans la premiére colonne, la dénomination exacte
(avec le numéro a mentionner en cas d'achat); dans la colonne
suivante, l'indication du contenu. Dans la colonne n° 3, les lec-
tuers apprendront dans quelle langue ces textes sont disponibles.
Et dans la derniére colonne, ils trouveront le prix du tarif, le
montant de la T.V.A. figurant entre parenthéses (ce montant étant
bien siir déja inclu dans le prix que nous donnons).

Pour obtenir ces publications, il suffit de verser, au C.C.P. 1010
de la SNCB a Bruxelles, le montant figurant dans la quatriéeme
colonne (ne pas ajouter le montant repris enire parenthéses), et
d'indiquer sur le talon du versement le n? du tarif désiré (colon-
ne 1) et la version souhaitée (colonne 3). Il faut veiller également
a ce que l'adresse du destinataire figure clairement sur le do-
cument.

Nous reprendrons, dans de prochaines éditions, les éventuelles
modifications el ajoutes a cette liste.

A. TARIFS MARCHANDISES - Recueil Officiel des Tarifs

Fascicule n®

I

v

Vi

Vibis

Matiéres

Loi du 25 aodt 1891 concer-
nant les contrats de transport
Réglement Général pour le
transport des marchandises.

Distances d’application pour
les envois par wagons com-
plets. Par brochure (17 au
total).

Affectation des points tarifes
du réseau belge.

Repertoire des clients.
Raccordements.

Envois de détail.
Colis postaux - Grande Vites-
se - Express.

Wagons complets.

Tarifs généraux et tarifs spé-
claux.

Nomenclature des marchan-
dises.

Tarifs exceptionnels.
Wagons complets.

B. TARIFS VOYAGEURS

I

C.LM.

Loi du 25 ao{it 1891 concer-
nant les contrats de trans-
port. Réglement Général pour
le transport des voyageurs et
bagages.

Tableaux des prix pour le
transport des vayageurs et
bagages.

Convention Internationale
marchandises.

Langue

Francais
ou
Néerlandais

Frangais
Néerlandais

Francais
Néerlandais

" Francais
ou
MNéerlandais

Francais
ou
Neerlandais

Francais
ou
Néerlandais

Francais
ou
Néerlandais

Francais
ou
Néerlandais

Francais

100
(6)

74
(4)

1485
(84)

297
(17)

495
(28)

297
(17)

69
(4)

69
(4)

59
(3)

Annexe | au Réglement concernant le Francais 636
Fascicule | ettransport des marchandises ou (36)
a la C.ILM. dangereuses par chemin de Néerlandais

(R.I.D.) fer.

T.LLEx. Reéglement uniforme concer- Frangais 69
nant le transport international ou (4)
des colis express par chemin Neéerlandais
de fer.

Liste Liste des gares des chemins Francais 248

des gares de fer soumis a la Convention  Allemand (14)
Internationale concernant le Italien
transport par chemin de fer Anglais
fer (C.L.M.).

T.G.E.D. Tarif Général Européen pour Francais 272
les envois de détail. Néerlandais (15)

R.T.IL. Réglement des trafics Inter- Francais 78
nationaux intéressant la Bel- ou (4)
gique. Neerlandais

T.C.Ex. Tarif commun international Francais 321
pour le transport de colis ex- Neéerlandais (18)
press au depart de la Belgi-
que.

Tarif Tarif pour le transport des Francgais 350

international Colis Postaux en Service in- ou (20)

pour Colis
Postaux

ternational. Conditions regle-
mentaires - Prix de transport
- Frais accessoires. Particu-
larites afferentes au trafic.

Neéerlandais

C.LV. Convention Internationale Francais 50

Voyageurs. (3)

C.A. a la Convention Additionnelle & la Francais 22

C.ILV C.1V. ou (2)
Neéerlandais
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Tarif

TARIFS SPECIAUX

Partie 1: Conditions d'applica-

international tion du tarif.

CECA 9001

Partie Il : Combustibles miné-
raux solides et minerais meé-
tallurgiques.

Partie 1ll : Produits Sidérurgi-
ques.

CECA 9001 Partie IV : Allemagne.

(Distances)

1201

1230

1231

1232

2431

7402

9111

9142

Partie V : Belgique - France -
Italie - Luxembourg - Pays-
Bas - Autriche et Suisse.

Tarif Germano-Belge pour le
transport de combustibles mi-
néraux de certaines gares de
la République Fédérale d'Al-
lemagne vers certaines gares
belges.

Tarif Germano-Belge pour le
transport de produits sidérur-
giques en provenance de cer-
taines gares allemandes et
exportés via certains ports de
mer belges.

Tarif Germano-Belge pour le
transport par chemin de fer
de produits sidérurgiques en-
tre certaines gares de |la Ré-
publique Fédérale Allemande
et certaines gares belges.

Tarif Germano-Belge pour le
transport de houille et du
coke de houille par trains
complets entre certaines ga-
res de la Reépublique Fédé-
rale d'Allemagne et certaines
gares belges.

Tarif international pour le
transport de produits sidérur-
giques entre certaines gares
belges d'une part, et certai-
nes gares italiennes d'autre
part.

Tarif international pour Ile
transport de produits sidé-
rurgiques de certaines gares
luxembourgeoises a destina-
tion de certaines gares bel-
ges.

Belgisch/Nederlands - Oos-
tenrijks Zeehaventarief (BOZ-
NOZ) voor het vervoer van
goederen als vrachtgoed in
wagenladingen tussen Belgi-
sche en Nederlandse Zeeha-
vens enerzijds en Oostenrijk-
se stations anderzijds.

Tarif ferroviaire germano-

(2 fascicules belge pour marchandises

12a4)

9145

(DBGT).

Tarif européen pour le trans-
port des transcontainers en
wagon complet (Transcon-
tainers-Tarif).

Danois ou 210
allemand, (12)
ou Francais
ou ltalien

ou

Neéerlandais

Dans les 550
langues (31)
ci-dessus

idemn 550
(31)

idem 1350
(76)

idem 1350
(76)

Francais 424
Neéerlandais (24)
Allemand

Francais 38
Néerlandais (2)
Allemand

Frangais 1166
Néerlandais (66)
Allemand

Francais 371

Allemand (21)
Néerlandais

Frangais 318

MNeerlandais (18)
Italien

Francais 11

(1)

Néerlandais 1272
Allemand (72)

Francais 1696
Neerlandais (96)
Allemand

Francais 450
Allemand (25)

9163

9330

9375

9452

9476

9490

9500

2501

9503

9505

9536

9855

Tarif Marchandises Scandina-
ve-Belge pour le transport de
certaines marchandises par
wagons complets entre des
gares danoises, norvégiennes
et suédoises, d'une part et
des gares belges d’autre part.

IBERIATARIF

Tarif international pour le
transport par wagon complet,
en grande vitesse, des fruits
et legumes frais en provenan-
ce d'Espagne et du Portugal
a destination d'autres pays
europeens.

International Tariff for the
conveyance of privately-own-
ed transcontainers between
Great Britain and Germany
via Harwich/Zeebrugge and
Harwich/Rotterdam.

Tarif International pour le
transport de marchandises en
containers (a I|'exclusion de
petits containers munis d'or-
ganes de roulement) et des
containers vides entre la
France et la Belgique.

Tarif pour le transport de
marchandises entre certains
ports de mer belges et néer-
landais (trafic de transit ma-
ritime) d'une part, et BALE,
d'autre part.

Tarif général Européen pour
le transport de marchandises
en wagon complet (TEW).

Tarif International pour le
transport a petite vitesse, par
wagon complet de denrées
alimentaires de ['ltalie sur
certains ports de mer fran-
¢ais, belges et néerlandais a
destination de Ila Grande-
Bretagne.

Tarif International pour le
transport, en petite vitesse,
par wagon complet de den-
rees alimentaires de I'ltalie a
destination de la Grande
Bretagne.

Tarif international pour Ile
transport de marchandises
par wagon complet entre la
Belgique et les gares néer-
landaises situées en Flandre
Zélandaise (trafic local), d'une
part et la Suisse, d'autre part.

Tarif international pour le
transport de certaines mar-
chandises, par wagon com-
plet de I'ltalie a destination
de la Belgique.

Tarif international pour le
transport de pigeons voya-
geurs au deépart des gares
belges a destination de cer-
taines gares francaises et des
paniers vides en retour.

Tarif international pour Ile
transport par wagon complet
entre la Belgique et la Tcheé-
coslovaquie.

Francais 424
MNéerlandais (24)
Allemand

Frangais 848

Allemand (48)
Anglais

Espagnol

Anglais 318
Allemand (18)

Frangais 32
Néerlandais (2)

Francais 130
Néerlandais (7)
Allemand

Francgais 53
Néerlandais (3)
Italien

Francais 159
(9)
Francgais 318

Anglais (18)

Francais 1060
Neerlandais (60)
Allemand

Francais 318
Italien . (18)

Néerlandais 53
Frangais (3)

Francais 954
Néerlandais (54)

Tchéco-

slovaque
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Jusqu'a la fin de la saison d'hiver 73-74,
les voyageurs a destination des Pays-Bas
avaient la possibilité, en gare d'Anvers-
Central, d’acheter un journal, de déambu-
ler sur les quais, voire de se rafraichir a
la buvette (encore fallait-il étre rapide
dans ce dernier cas). A partir du 26 mai,
plus de question de s'attarder : il faut faire
provision de lecture ou se désaltérer a
Bruxelles, avant le départ. En effet, I'arrét
a Anvers a été sensiblement ecourte.

Le temps d'arrét a ete egalement reduit
en gare de Roosendael, et cela grace a la
mise en service de rames réversibles bi-
courant.

Anvers étant une gare en cul de sac, il
fallait, le frain une fois arrété, decrocher
la locomotive, en amener une deuxiéme,
I'accrocher a l'autre bout de la rame, pro-
céder a des essais de freins avant le dé-
part. A Roosendael, nouveau changement
de locomotive, puisque le reéseau neer-
landais n'est pas alimenté sur les mémes
bases que le reseau belge (1500 wvolts
au lieu de 3000).

Pour gagner 10 & 15 minutes sur le trajet,
les Nederlandse Spoorwegen et la SNCB
ont voulu simplifier ces operations en met-
tant en service un mateériel simple et pra-
tique.

rames réversibles po

A partir de l'éete 1974 donc, les rames
Bénélux sont tirées par des locomotives
bi-courant, qui peuvent circuler tant aux
Pays-Bas qu’'en Belgique. Des voitures-
pilotes ont été construites par nos voisins
et sont placées en bout de rame. Elles
comprennent, outre un fourgon et un buf-
fet de 24 places, un poste de pilotage
semblable a celui de la locomotive utilisée.
A Anvers, le machiniste branche les com-
mandes de la locomotive sur la voiture-
pilote; il change d'habitacle et deux minu-
tes a4 peine aprés l'arrivée, le train repart.
A Roosendael, nouvelle manceuvre bréve
et le train peut continuer, alimenté a ce
moment sous une tension électrique dif-
férente.

Les voitures de 1¢ classe et les voitures
mixtes — 1¢ et 2¢ classes — cpnstruites
par la SNCB, bénéficient d'un confort ac-
cru : siéges inclinables, suspension ame-
liorée, isolation acoustique et thermique
soignée, éclairage d'ambiance trés lumi-
neux, lampes-liseuses individuelles, sono-
risation intérieure permettant de signaler
I'entrée dans chaque gare-étape.

Les horaires présentent egalement quel-
ques modifications : les départs ont lieu a
présent, aux heures 10 a Bruxelles-Midi
et aux heures 27 a Amsterdam, et cela
chaque jour entre la 7¢ et la 22¢ heures.
Pour ce qui concerne le service interieur,
il faut savoir qu'aux heures creuses, up
train direct reliera Bruxelles a Anvers tous
les quarts d’heure; ces trains belges feront
arrét a Berchem.

Ces adaptations ont été rendues necessai-
res par l'accroissement considérable de la
frequentation de la ligne belgo-hollandaise.
Le nombre de voyageurs (dans les deux
sens) étant passé en 10 ans de 650000 a
1150000, les rames reéversibles courtes
(automotrices) ne suffisaient plus pour
donner entiére satisfaction a la clientéle,
Les deux réseaux voisins ont trouvé la une
solution souple qui permettra probable-
ment, dans |'avenir d'autres ameliorations
encore.
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EXPOSITION VACANCES:

.UHE EN MARS

Premiére opération «trexpo» en Belgique :
le train exposition vacances. Une initiative
qui venait 2 son heure, juste avant l'ouver-
ture du salon des vacances & Bruxelles.

Du 6 au 21 mars, donc, dans 14 gares
belges, on a pu voir, en plus des deux
voitures-exposition qui presentaient le tou-
risme dans six pays européens (Autriche,
Allemagne, France, Italie, Luxembourg et
Suisse), deux voitures-couchettes rénovées
et une voiture-lits climatisée. Ces derniéres
entrent réguliéerement dans la composition
des trains internationaux et donc, bien en-
tendu, des trains de vacances.

Aux journalistes qui participaient au « ver-
nissage » de ce trexpo, Monsieur De Smet,
adjoint au directeur commercial de la
SNCB, a rappelé le double objectif des
réeseaux ferroviaires :

« En premier lieu, puisque ‘les vacances
commencent dans le train’, offrir des con-
ditions de confort et d'agrément toujours
plus affinées. En complément, environner
ces voyages d'un ensemble de facilités et
de services les plus agréables. S'il est
vrai que le chemin de fer assure, par tra-
dition, les départs en vacances massifs, il
prétend aussi offrir & ses clients de toutes
categories sociales des voyages personna-
lisés, des excursions sur mesure, des va-
cances ‘a la carte’. »

« Un autre objectif constant est de reduire
les temps de parcours, d'accélérer les
horaires, voire au besoin de créer des
relations rapides. »

Et I'orateur, sur cette déclaration, enchai-
nait en exposant les améliorations horaires
intervenues dans les services internatio-
naux et dont nous avons parlé dans un
réecent numero.

Pendant 16 jours, le train exposition va-
cances a connu un beau succeés. Musique,
audio-visuel, visite trés détendue, environ-
nement agréable, tout y concourait.

Les voitures. trexpo, maintenant, attendent
d'autres utilisateurs.

(R

a Bruxelles

MNous vous avons parlé du train « trexpo ».
Bien.

Les Francais ont également leur train-
exposition, qu'ils ont baptisé « forum =,
Ce train, nous l'avons vu a Bruxelles, au
début du mois de Mars. Pendant quelques
heures, Bruxelles fut en effet la deuxieme
étape du périple de 10 jours entame par
Jean Yanne, le cinéaste frangais, pour pre-
senter son nouveau film dans 25 villes
différentes.

Jean Yanne : « D'habitude, en une dizaine
de jours, on pouvait faire quatre ou cing
villes. On prenait l'avion, on allait sur
place, on présentait le film dans une salle.
Et finalement, on ne rencontrait jamais les
gens qu'on wvoulait voir; les journalistes.
Avec un train, je fais 25 villes en 10 jours
je vais chercher les journalistes chez eux,
je suis sir de n'avoir qu'eux devant moi
et de vendre ma salade a ceux qui doivent
"utiliser »,

Un marathon de 5500 kilométres, avec la
voiture-bar, la voiture-expo-conférence de
presse, une voiture-restaurant et deux voi-
tures-lits munies d'un salon et de douches.
lls sont partis un matin et n'ont pratique-
ment plus quitté le train pendant 10 jours.

Détail amusant : le département commer-
cial de la SNCF n'avait pas prospecte.
Non, c'est Jean Yanne qui, d'initiative, est
allé dire @ un chef de gare: «1l me fau-
drait un train ». On lui a montré le Forum :
« C'est tout a fait cela », dit-il simplement.
C'est donc que le Forum répondait a un
besoin.
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TOURISME SOCIAL

Service public, la SNCB accorde toute son
attention au tourisme social : la détente,
c'est important. Le tourisme peut égale-
ment jouer un rdle dans l'entreprise : les
membres du personnel aiment se retrou-
ver en groupe pour une journée de dé-
tente.

De nombreux avantages ont été prévus
pour mettre le tourisme en Belgique a la
portée de toutes les bourses. Le pays

vous parait bien petit? Mais il y a tant

a voir!

Une journée de congé, au terme d'une

periode lourde, une petite excursion... et

vous revenez regonfle, l'esprit libéré des
soucis professionnels, rafraichi par la pro-
menade.

Tout cela est possible, et sans « coup de

fusil », grace aux formules de la SNCB qui

vous conduiront partout dans le pays et
méme dans quelques villes voisines :

— la carte t, abonnement touristique a
forfait (5, 10 ou 15 jours de validité);

— la reduction a demi tarif pendant un
mois;

— les billets a prix réduit « une journée a
la mer / en Ardenne »;

— « un beau jour a...» : excursions indivi-
duelles en Belgique et méme a I'étran-
ger,

— des excursions « train + car »;

— des formules avantageuses de voyages
en groupe.

Toutes les informations utiles sont reprises

dans notre dépliant « Le train en vacan-

ces ». Vous trouverez celui-ci dans les bu-
reaux de renseignements des gares. Nous
vous l'enverrons volontiers (méme en plu-
sieurs exemplaires, pour le service social
de votre entreprise) si vous nous en faites
la demande (en indiquant la quantité de-
sirée) au moyen d'une carte postale adres-

see a

S.N.C.B. ,

Service de publicité, bureau 61.23
Rue de France, .85

1070 Bruxelles.

BILLETS D'AVION ET DE TRAIN

Un train circule réguliérement entre Bru-
xelles Central et Zaventem. Il prend a bord
la clientele de la Sabena qui ne se rend
pas a |'aeroport par le service de bus de
I'Air Terminal ou par un moyen de trans-
port particulier.

Bon nombre de voyageurs venus de pro-
vince profitent de ce train. Jusqu'au 31
mars dernier, ils devaient faire I'acquisition
de leur titre de transport au guichet d'une
gare. Un accord entre la Sabena et la
SNCB — entré en vigueur le 1 avril —
leur permet aujourd’hui d’acheter en méme
temps les billets d'avion et les titres de
transport pour la partie «terrestre» de
leur voyage. But de l'accord : faire gagner
du temps a ces voyageurs, leur eéviter
I'attente aux guichets de gares.

C'est bien plus facile, en effet: un seul
deplacement suffit pour tout régler.

La mesure est valable dans les bureaux
Sabena de province (et non a Bruxelles),
soit a Liege, Anvers, Ostende, Charleroi,
Gand, Mons et Hasselt.

NOUVEAUX HORAIRES AU 26 MAI

Bruxelles-Anvers

Nous avons deja parlé des rames réversi-
bles bicourant mises en service sur la
ligne Beénélux, entre Bruxelles et Amster-
dam. L'amelioration de cette relation a
permis d'adapter le service de liaison en-
tre Anvers et la capitale belge. A partir
de cet été, en heure creuse, six trains
etablissent la liaison dans chaque sens:
1 Benelux, 3 directs (qui font tous arrét a
Berchem) et 2 omnibus. Aux heures de
pointe, bien entendu, la cadence reste
liee aux besoins particuliers.

Bruxelles-Charleroi

La ligne de Charleroi prolonge celle d’An-
vers. Les améliorations de l'une profitent
a l'autre.

Ainsi, I'horaire du semi-direct Bruxelles-
Charleroi est maintenant accéléré par la
suppression de certains arréts entre Nivel-
les et Charleroi. Chaque heure, donc, les
voyageurs disposent de deux trains rapi-
des dans chaque sens.

Les gares « délaissées» sont maintenant
desservies par un train omnibus collecteur
ou distributeur, la gare de Nivelles servant
de pivot.

Anvers-Gand

C'est fait, maintenant : la ligne est mise a
double voie entre Oostakker et Lokeren.
Comme le trafic a progressé de 45 % de-
puis I'électrification, la SNCB a renforcé
la cadence de desserte horaire : un direct
(51 minutes de trajet), un semi-direct (58
minutes), un omnibus Anvers-St.-Nicolas,
et bien sir des trains supplémentaires aux
heures de pointe.

DELAI GARANTI: DERNIERS ESSAIS

En 1972 (dans nos numéros 3 et 5), nous
avions tracé les grandes lignes du régime
de delai garanti pour I'acheminement des
marchandises. En bref, il s'agit de fixer un
delai qui ne soit pas fonction d'une dis-
tance quotidienne moyenne mais d'un plan
d'acheminement par trains désignés, |'ex-
péditeur ayant réservé la place de son
(ses) wagon(s) dans ces trains et le che-
min de fer s’'engageant a livrer la mar-
chandise au moment désiré.

Au passage, nous avions noté que parmi
tous les projets de pictogramme « délai
garanti » proposés par les réseaux con-
cernés, c'est le « G » belge que I'UIC avait
retenu.

On peut donc voir ce G utilisé sur un
certain nombre de relations depuis le
1 mars. En effet, les clients qui en font la
demande a la signature de leur contrat de
transport peuvent obtenir I'acheminement
de leurs marchandises sous ce regime. |l
s'agit encore d'essais, pratiqués sur un
nombre limité de relations,

Nous tiendrons bien entendu nos lecteurs
au courant des résultats de ces essais et
des developpements de |'opération.
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LA QUADRICOURANT FAIT GAGNER
DEUX HEURES DE SOLEIL

A partir de cette année, le train d'agence
Freccia del Sole ménera ses passagers
bien plus vite 4 destination. A Rimini, no-
tamment.

Dans le passe, partis de Bruxelles un soir,
les voyageurs atteignaient la station italien-
ne le lendemain & midi. Beaucoup d'entre
eux devaient encore accomplir un supplé-
ment de voyage pour se rendre dans des
stations voisines. Transfert en autocar, dé-
signation d'un hoétel, d'une chambre, in-

stallation précipitée : il fallait bien s'ar-
ranger pour ne pas manquer le repas de
midi.

A partir de la saison qui commence, ce
train est tracté sans discontinuité de Bru-
a Spiez (en Suisse) par une seule loco-
motive, une quadricourant de la SNCB.
C'est une premiére pour la SNCB: une
locomotive belge parcourt quatre réseaux
différents : Belgique, Luxembourg, France
et Suisse.

Consequence directe de cette mesure :
parti de Bruxelles a4 la méme heure, le
train atteint Rimini deux heures plus tét,
soit 4 9 h 45 au lieu de midi. Les voya-
geurs peuvent maintenant prendre leur
premier repas de vacances de maniére
detendue, et & I'heure souhaitée.

Une mesure qu'ils apprécieront certaine-
ment.

DES LOCOS TOUTES NEUVES

Six locomotives nouvelles ont été livrées
recemment a la SNCB par l'association
momentanée « Alsthom-La Brugeoise et
Nivelles », Elles sont quasiment identiques
aux locos francaises de la série 40.100,
dont elles se distinguent par le numéro
(serie 18) et la bande de couleur longi-
tudinale, bleue pour la SNCB (et rouge
pour la SNCF).

La fiche technique :

loco & deux bogies — un moteur de trac-
tion par bogie, les trois essieux de chague
bogie étant couplés par engrenages.
vitesse max. : 180 km/h.

poids : 113 t.

longueur totale : 22,08 m.

Ces nouvelles locos seront affectées aux
relations internationales Paris - Bruxelles -
Cologne et Paris- Liége - Cologne. Elles
assureront aussi la traction des trains les
plus lourds (850 t pour les T.E.E. Bruxelles-
Paris) en respectant facilement I'horaire
imposé,

Il fallait étendre |'effectif actuel des loco-
motives polycourant (séries 15 et 16) d'une
part pour assurer des services supplémen-
taires résultant de la mise en circulation
de nouveaux trains internationaux, d'autre
part pour disposer d'une plus grande ré-
serve. Voila qui est fait.
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LE CENTRE DE COMMUNICATIONS
NORD

Dans l'opitque de l'intégration des modes
de transports publics et de la proximité du
complexe du World Trade Center, le Mi-
nistére des Communications a eu l'idée de
faire de la future station de métro de la
ligne Sud-Nord, située dans la rue du
Progres, en face du batiment SNCB des
voyageurs de Bruxelles Nord, un ensemble
plus vaste déenomme « Centre de Commu-
nications Nord »,

L'ensemble comprendra une station de
metro au niveau moins deux, une gare
d'autobus (SNCB, SNCV, STIB) au niveau
moins un et un hall d'accés situé au ni-
veau zéro, celui de l'actuelle esplanade.
Dans I'avenir, on projette la construction
de parkings sous le niveau du métro et
d'un batiment de quatre etages au-dessus
du niveau de |'esplanade.

Les relations entre les installations SNCB
d'une part et les bus, trams et métro
d'autre part se feront par [|'esplanade,
dont on aura couvert-une partie et ramené
la largeur & 18 metres.

En fait, I'esplanade et le parking situé en-
dessous de celle-ci devront étre démolis.
Pendant les travaux, |l'acces des pietons,
taxis et camions a la gare sera naturelle-
ment assure.

428 KM/H : RECORD DU TRAIN

On étudie un peu partout de nouvelles
formules de propulsion et de sustentation.
Au nord I'Orléans, par exemple, une ligne
de 18 kilometres, en T renversé a été con-
struite pour les essais de |'aérotrain inter-
urbain 1-80.

Récemment, le prototype a établi un re-
cord moyen de 425 km/h, poussant méme
une pointe a 428. Ces vitesses étaient
controlées avec précision par un appareil-
lage important.

Le coussin d'air ne semble donc pas in-
citer les véhicules a un doux farniente !

POUR LA LAINE AUSTRALIENNE :
ZEEBRUGES

Pour le stockage et la distribution de la
laine australienne en Europe, I'Australian
Wool Corporation a choisi Zeebruges.
L'Ocean Container Terminal a en effel
regu, a la mi-mars, un chargement de
6 500 balles de laine (environ 1000 tonnes)
amené par le porte-conteneurs Kangourou.
C'est un événement de taille pour notre
port belge ainsi elu entre tous les ports
europeens.
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PARKING NOUVEAU A BRUXELLES MIDI

Le parking de la gare de Bruxelles-Midi
vient de s'étendre : 235 emplacements nou-
veaux atlendent les voitures chaque jour,
entre 6 et 24 heures, au coin de la rue de
France et de la rue de I'Instruction. Par-
king en sous-sol, établi sur deux niveaux,
il se situe a quelque 50 metres de celui
qu'on connait déja.

Une journée de parking codte 50 francs.
Mais les usagers réguliers peuvent prendre
un abonnement. lls paieront 800 francs
pour un mois, ou bien 750 francs, s'ils sont
titulaires d'un abonnement chemin de fer.
Ces abonnements sont délivrés au guichet
n® 9 de la gare.
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