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Nous étions au Salon des Va-
cances. Peut-étre étes-vous
passé devant notre stand.

En tout cas, nous avons ren-
contré la bien des gens qui font
des vacances un de leurs grands
objectifs de I'année.

Qui aurait cru, voila un demi-sie-
cle, a I'étonnant développement
du tourisme ? Qui aurait imaginé
cette énorme foire, suivie en été
— et maintenant en hiver — d’un
exode massif dans toutes les
directions ?

C’était impensable. Les vacan-
ces, cela n’existait que pour une
classe privilégiée. Et puis,
tout-a-coup, le peuple réclame
son da... et I'obtient: en 38, les
ouvriers regoivent de leurs pa-
trons inquiets ce cadeau ex-
traordinaire d’'une semaine de
congés payes.

Vient la guerre: la tragédie prend
le pas sur le bronzage. Mais le
conflit terminé, avec le redres-
sement économique et le galop
du progreés, I'essor reprend de
plus belle.

Quarante ans aprés la grande
décision, les travailleurs jouis-
sent de quatre semaines de
congés payés: un douziéme de
I'année. Et ils en profitent. Ja-
mais I'industrie du tourisme n’'a
connu pareille efflorescence. Le
train, que les premiers «congés
payés» empruntaient pour
prendre leurs premiéres vacan-
ces, s'était wvu activement
concurrence par l'avion. Et puis,
la technique du tout compris ai-
dant, il a regagné du terrain. Au-
jourd’hui, on y emmeéne son
auto, comme un simple bagage,
on y mange, on y dort, on y
danse. Il retrouve un peu de la
confiance qu’il avait perdue... au
profit de la voiture autant que de
I'avion. C’est que, sans doute,
les voyageurs aiment moins les
bouchons, les longues files a
certains points-frontiéres, la fa-
tigue du volant.

Avec quatre semaines de
congés, nos contemporains ont
appris a vivre vraiment; et ils sa-
vent s'y prendre.

Il y a quelques semaines: le sa-
lon des vacances. |l y a quarante
ans: les congés payeés. Entre les
deux, un fameux bail, et bien des
choses qui ne sont plus pareil-
les.

TARIF FRANCO-BELGE
WAGONS COMPLETS
(TFBW - n° 9581):
BAISSE DES PRIX

Dans un précédent numeéro, nous
vous annoncions que les prix du
tarif TFBW - n° 9581 n'avaient pas
été modifiés le 1 octobre 1977.

Entretemps, le taux de change du
franc frangais par rapport au franc
belge — et au florin — a trés sen- <
siblement varié.

Pour maintenir le rapport entre les
prix exprimés en F.F. et ceux ex-
primés en F.B., ces derniers ont été
réduits de 3,50 %. Les prix des ta-
rifs spéciaux restent inchangeés,
exception faite pour:

09: tuyaux -

78: eaux minérales frangaises
(taxation par tonne plutot que
par litre).

Ces modifications ont pris cours le
1 mars dernier.

Par ailleurs, les prix exprimes en
florins du tarif franco-néerlandais -
n® 9524 ont été réduits de 5 % en-
viron, cette mesure prenant cours
le 1 mai 1978.




Le présent dossier special est pu-
blieé & l'occasion du congrés por-
tuaire de la Koninklijke Vlaamse
Ingenieursvereniging (KVIV), or-
ganisé du 22 au 26 mai prochains.
~ Puisque plusieurs réseaux ferro-
viaires européens — et notamment
la SNCB — y participeront, le port
d'Anvers apporte volontiers son
concours a cette edition.

Un port est par excellence le point
de convergence des voies de
communication maritimes et ter-
restres. Quelque 18.000 navires
entrent chaque année dans le port
d'Anvers, ainsi que 50.000 péni-
ches, 500.000 wagons de chemin
de fer et, selon les estimations, plus
de 200.000 camions. Des quantités
croissantes de marchandises sont
également acheminées par pipe-
~ lines. L'exploitation de ces diffé-

rents courants de trafic doit se faire
I E P o RT dans des conditions maximales de
~ D’ANVER S

seécurité, de rapidité et d'efficience,
en méme temps qu'a un colt mini-
mal. Cela implique pour le port la
nécessité d'une adaptation con-
stante a I'évolution technique ra-
pide du trafic maritime et de la ma-
nutention autant qu'aux exigences
toujours plus grandes des utilisa-
teurs du port.

Parlons d'abord de l'indispensable
adaptation au volume du trafic,
quadruplé depuis 1950 (la pre-
miére année «normale» aprés la
guerre). Aprés l'effondrement de
1975, le trafic maritime se remitala
hausse en 1976, pour atteindre 67
milions de tonnes (+ 11 %) et
continua sa progression en 1977,
avec 69 millions de tonnes en plus
desquelles il faut aussi compter 27

millions de tonnes d'huiles lourdes
acheminées par oléoduc.

Pour faire face a cette croissance,
la zone portuaire a été étendue a
10.633 ha sur la rive droite, la lon-
gueur des quais portée a 98 km et
la surface d'entreposage ainsi ré-
partie: 2.636.000 m? sous couvert
et 7.195.000 m? a découvert. Le
développement se poursuit en-
core: une nouvelle darse est en
construction sur la rive droite. Elle
offrira 4.700 métres de quais et une
profondeur d'eau de 16,75 métres.
La deuxieme phase de sa con-
struction est en cours et on en pre-
voit I'achévement pour 1980.
Autre grand travail sur la rive
droite: la liaison entre la cinquiéme
darse, I'Amerikadok et le canal Al-
bert. Le troisieme effort concerne la
construction d'un nouvel entrepdt
douanier, d'une superficie de
100.000 m?, et dont quelques par-
ties sont déja en service.
L'extension du port s'opére sur la
rive gauche également. Les nou-
velles installations occuperont un
terrain de 6.600 ha, dont 925 pour
les darses et 3.785 consacrés aux
terrains portuaires et industriels.
L'écluse de Kallo (360 métres sur
48), qui constituera le premier ac-
cés a cette nouvelle zone, est quasi
terminee.

Ainsi, le port réepond a la demande
croissante de quais, d'entrepots et
de terrains industriels.

Arrétons-nous maintenant a la
specialisation. Autrefois, des grues
de quai ordinaires, des grues flot-
tantes, des élévateurs a grain et
des hangars élémentaires suffi-
saient a la manutention des mar-
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chandises. La spécialisation appli-
quée entretemps a la manutention
a, pour commencer, entrainé le
placement de grues de quai plus
puissantes et a plus grande portée,
ensuite, il a fallu mettre en service
des grues mobiles plus perfection-
nées, des ponts de chargement,
des portiques pour containers, des
chariots-élévateurs, des forklifts,
etc.; sans oublier I'établissement
de surfaces étendues pour le
stockage, le traitement et la repar-
tition de catégories de plus en plus
variées de marchandises.

Le port d'Anvers dispose a présent
de 481 grues de quai, 125 grues
mobiles, 24 grues flottantes, 28
elevateurs a grain, 18 ponts de
chargement, 10 portiques pour
containers, 24 chariots-elevateurs
et 200 forklifts. Des réservoirs
d'une capacité de 10 millions de
m?, des silos a grain de 200.000
tonnes, 400.000 m® de magasins
frigorifiques et 286.000 m? de ma-
gasins a soude complétent cet
equipement.

Ajoutons-y des installations spe-
cialisées destinées a toutes sortes
de produits chimiques, aux vins (20
millions de litres), au café, au ta-
bac, aux fruits frais, etc. La ville
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d’'Anvers a, pour sa part, decidé de
remplacer son parc de grues an-
cien par des engins nouveaux de
25 tonnes et d'acquérir une grue
flottante de 800 tonnes.

L'essor du trafic en containers est
I'exemple le plus immédiat de spé-
cialisation dans le transport des
marchandises. En 1976, ce trafic
augmentait de 12%: 250.000
containers étaient traités, pour 3,7
millions de tonnes; en 1977, il s'ac-
croissait encore de 30 %, pour at-
teindre 4,8 millions de tonnes. Le
trafic Roll-on/Roll-off, qui avait
augmenté de 11 % en 1976, mon-
tra une nouvelle hausse de 20 % en
1977, avec plus d'un million de ton-
nes.

Un autre élément conditionne
I'adaptation constante du port: la
taille croissante des navires. Il en
découle pour Anvers un impératif
de base: une meilleure navigabilité
de I'Escaut, étant entendu que les
darses et écluses soient prévues
pour de trés grands navires. Les
dragages de I'Escaut et de son
embouchure permettent a présent
le passage de bateaux de 45 pieds
a I'entrée et de 39 pieds a la sortie.
Des 17.703 navires de mer entrés
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en 1977, quelque 95 % purent cir-
culer indépendemment de la ma-
rée. Ajoutons que la circulation a
été nettement facilitée par I'ouver-
ture en septembre 1975 de la nou-
velle liaison Escaut-Rhin, em-
pruntée de suite par quelque
63.000 péniches qui, de ce fait, ne
se mélent plus au trafic maritime
sur I'Escaut. Enfin, I'equipement
d'un réseau de radars tout le long
de I'estuaire — la premiére phase
en est achevée — sera d'une
grande aide pour la navigation ma-
ritime.

L'accessibilité du port s'améliore
donc en permanence. L'année
derniére, on a noté le passage de
200 navires d'un tirant d'eau supe-
rieur & 40 pieds. Et le port peut a
présent recevoir sans probléemes
les porte-containers de la troisieme
génération ainsi que les navires
gros porteurs. Pour ces derniers
surtout, il conviendra encore
d'augmenter la capacité du fleuve.
A cet effet, Anvers exige la rapide
conclusion des accords avec la
Hollande pour le redressement du
coude de Bath, travaux importants
qui permettront le passage des
bateaux tirant jusqu'a 48 pieds et
portant 125.000 tonnes.

L 59

Gand »

E10

Dernier secteur d'adaptation du
port & relever ici: celui des exigen-
ces de lindustrialisation. Les ter-
rains industriels s'étendent a pré-
sent sur 3.100 hectares et les in-
vestissements industriels dans la
zone portuaire se sont éleves a
plus de 100 milliards de francs au
cours des 10 derniéres années.
L'industrie  anversoise occupe
30.000 personnes et fournit 25 %
du trafic portuaire total. Sur la rive
droite, plus aucun emplacement
industriel n'est libre. Sur la rive
gauche, 1.000 hectares sont déja
occupés. L'expansion compléete de
la nouvelle zone portuaire sur la
rive gauche impose la conclusion
rapide des accords avec la Hol-
lande relatifs au Baalhoek, qui of-
frira pour les nouvelles darses une
issue en aval du coude de Bath,
aussi prés que possible de la mer.

Comme nous avons pu le voir, le
port n'a cessé de s'adapter aux
exigences toujours nouvelles de la
navigation et du trafic de marchan-
dises, afin de remplir son role de
port national et de clef pour le mar-
ché communautaire.

Inutile de démontrer que les liai-

sons avec larriere-pays consti-
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tuent un maillon primordial. Les
responsables des différents modes
de transport ont adapté leurs
prestations a la croissance de I'ac-
tivite portuaire. Le trafic ferroviaire,
bien qu'il subisse actuellement les
effets défavorables de la mauvaise
conjoncture — principalement sur
le plan du trafic des minerais — est
passé, au cours des 10 derniéres
années, de 13, 6 a 15,8 millions de
tonnes (pour 8 millions seulement
en 1950) avec une pointe de 23,7
millions de tonnes en 1974, année
de haute conjoncture; en méme
temps, le transport fluvial est passé
de 33 a 38 millions de tonnes (pour
14 millions en 1950). Le transport
routier international, encore in-
signifiant en 1950, a affirmé sa pré-
sence ces 10 derniéres années,
passant de 1,9 a 7,2 millions de
tonnes.

La part d'Anvers dans le trafic total
de la SNCB se situe a 25 %. Avec
836 kilomeétres de voies, le réseau
ferroviaire dans le port égale plus
de 20 % du réseau belge entier. Et
I'extension de ce réseau portuaire
se poursuit. Des voies seront po-
sées pour la desserte de la nou-
velle darse; et sur la rive gauche,
I'extension de l'infrastructure ferro-
viaire va de pair avec celle du port.
La disponibilité de bonnes liaisons
par fer est en fait un eélément des
plus attrayants pour les industries
qui songent a une implantation sur
cette rive.

En méme temps que I'écluse et le
canal-darse (une darse qui est en
méme temps canal d'acceés a I'Es-
caut), un tunnel ferroviaire a été
perce sous ce canal. Actuellement,
laliaison par fer entre les deux rives
passe par le tunnel Kennedy (tun-
nel E 3). Les liaisons de la rive gau-
che forment ainsi un embranche-
ment de la ligne 59 Gand-Anvers.
Un nouveau tunnel sous I'Escaut
est en projet, relié au tunnel sous le
canal, pour relier la zone ferroviaire
a la gare de formation d'Anvers
Nord. Des embranchements seront
lancés vers les différents terrains
industriels ainsi que vers la zone de
transbordement a construire au
sud du canal. Une ligne circulaire
ceinturera toute la zone et des li-
gnes radiales en partiront vers les
darses.

La construction du terminal pour
containers  d'Interferry  fournit
I'exemple le plus parlant de corré-
lation entre I'évolution du port et les
progres ferroviaires, au méme titre
que les efforts déployés par la
SNCB pour développer le trafic
combiné kangourou et huckepack.

Dans un pays aussi peu étendu
que le notre, ol qu'on se trouve, les
frontiéres sont toujours proches. I
convient donc d'orienter le déve-
loppement économique vers la
CEE. Dans le cadre européen, la
politique des compagnies ferro-
viaires doit étre congue de telle fa-
¢on que la position géographique
des ports ait une répercussion
normale sur les tarifs. Autrement
dit, il faudrait que les tarifs soient
liés aux distances, indépendem-
ment des frontieres nationales.
Que les ports européens d'une
part, les reseaux ferroviaires de
l'autre établissent une concertation
au niveau du continent: cela ne
peut avoir, pour les partenaires
comme pour la situation économi-
que generale, que des conséquen-
ces favorables. Le port d'Anvers
forme le veeu que cette collabora-
tion devienne rapidement réalité.

L. DELWAIDE,
Echevin du Port




LE CHEMIN
DE FER

AU PORT
D’ANVERS

Le port d’Anvers se voit souvent
attribuer le qualificatif de «ferro-
viaire». Bien gu’'on le dise de-
puis longtemps déja et que le
port ait connu ces derniéres an-
nées une expansion considéra-
ble, la remarque reste d'actua-
lité: le chemin de fer a suivi de
prés le développement du port et
I'on ne trouve nulle part ailleurs
dans le monde un équipement
ferroviaire aussi étroitement in-
tégré al'infrastructure portuaire.

Pour assurer une desserte opti-
male du port, quelque 800 kilo-
meétres de voies ferrées courent
le long des quais, entrepbts et
installations industrielles. C'est
un atout unique pour Anvers, un
avantage qu'illustrent immeé-
diatement les tonnages traités
par fer chaque année dans le
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port (en 1976, le trafic atteignit
18,1 millions de tonnes, dont 2,3
millions pour les entreprises in-
dustrielles).

L'organisation de ce trafic pose
— cela va de soi — quelques
gros problémes.

Les transports de produits de
masse, comme les minerais, se
font par trains complets dirigés
en bloc vers les installations de
chargement. Les autres mar-
chandises, remises au transport
en quantités plus fragmentées,
ne peuvent étre acheminées
ainsi d’un point de départ a un
point d’arrivée sans autre forme
de transit. Des trains pour I'hin-
terland doivent étre formés de
wagons chargés un peu partout
dans le port, et inversément,
pour I'éclatement des convois
venus de Il'arriere-pays. Ces
mouvements imposent le pas-
sage par les faisceaux de quai,
les «sections» dispersées dans
le port et les gares de formation.

Anvers Nord et Anvers Kiel ca-
nalisent tout le trafic de et vers le
port. Elles recoivent chaque jour
70 trains de I'hinterland et en
forment autant en retour. Anvers
Nord est la plus importante de
ces deux formations; elle traite
90 % du trafic total.

Des trains complets, on en
compte une trentaine, chaque
jour, au départ des terminaux
minéraliers et des raffineries de
pétrole.

La desserte du port méme est
coordonnée par Anvers D.S. et
Anvers Kiel; ces gares contro-
lent chacune une série de «sec-
tions » que I'on peut voir comme
des carrefours intermédiaires
entre les formations et les voies
de quai.

La SNCB a tout mis en ceuvre
pour emboiter le pas a I'exten-
sion du port, tout en appliquant
des techniques modernes. Elle
s’est adaptée au transport par
containers — en progrés
constant depuis 1966 — en in-
stallant, a proximité du centre
containers du Churchilldok son
propre terminal ou travaillent
trois grues portiques et quatre
chariots-cavaliers (aussi appe-
lés gerbeurs ou straddle-car-
riers) sur une surface de
stockage de 35.000 m?.

En 1976, le chemin de fer prit en
charge 60.500 containers dans le
port en méme temps qu’il en
amenait 56.500 expédiés de
I'hinterland.

Malgré cela, les transports tradi-

tionnels restent les plus grands

pourvoyeurs de trafic ferro-
viaire. En 1976, les composants
principaux en étaient:

— 1,3 million de tonnes de mi-
nerais de fer destinés a la si-
dérurgie belge et — dans une
moindre mesure — luxem-
bourgeoise;

— 1,3 million de tonnes de pro-
duits pétroliers destinés a
des entreprisesde 'U.E.B.L.;

— 700.000 tonnes de charbons
commandés par l'industrie
belge;

— 2,4 millions de tonnes de
produits métallurgiques
destinés par les entreprises
belges, luxembourgeoises,
francaises et allemandes a
I'exportation maritime;

— 570.000 tonnes de produits
chimiques et engrais belges,
francais et allemands desti-
nés a I'exportation outre-
mer;

— 240.000 tonnes de produits
chimiques importeés.

Viennent ensuite le verre, le ci-
ment, le bois, le coton, la laine et
le jute, des machines, des auto-
mobiles et des machines agri-
coles, des céréales, des fruits et
produits réfrigérés, qui consti-
tuent ensemble un trafic impor-
tant sans pour autant atteindre le
tonnage de [I'ensemble des
grandes catégories citées plus
haut.

La présence industrielle impor-
tante dans le port améne, en sus
des transports purement por-
tuaires, un trafic dont le chemin
de fer prend en charge une part
non négligeable. Le trafic ferro-
viaire total pour ces industries a
atteint 2,3 millions de tonnes en
1976 (il s'agit principalement de
produits pétroliers, de piéces
pour I'assemblage de voitures,
de voitures entierement mon-
tées, de tracteurs agricoles,
d'engrais, de plastiques et au-
tres produits chimiques).

Au total, 66 millions de tonnes de
marchandises furent traitées
dans le port en 1976. Cette méme
année, le trafic portuaire par
chemin de fer atteignit 15,8 mil-
lions de tonnes. Cela signifie
que + 24 % du trafic maritime
amené et emporté d'Anvers
passa par le rail.

S’il est justifié de dire que le
chemin de fer constitue un in-
strument de choix pour le bon
fonctionnement du port d'An-
vers, il est tout aussi vrai d’affir-
mer qu'Anvers est pour la SNCB
une source importante d'acti-
vité: environ 30 % du trafic fer-
roviaire belge sont fournis par le
port (18,1 millions de tonnes sur
60 millions en 1976).

A titre documentaire, donnons
quelques détails sur I'organisation
ferroviaire dans le port.

Anvers D.S.

C'est la gare de formation qui des-
sert toute la zone portuaire. Elle re-
goit chaque jour de 2.000 a 2.500
wagons. Elle travaille avec quelque
320 points de desserte, dont 62
raccordements industriels particu-
liers.

Le réseau ferroviaire portuaire (800
kilométres de voies) est divisé en
17 sections aux caractéristiques
suivantes:

— délimitation suivant les con-
ditions géographiques et I'im-
portance du trafic a traiter;

— chacune possede un faisceau
qui sert tour-a-tour de for-
mation, de garage des wagons
vides, de zone d'attente des
wagons en cas de congestion
des points de déchargement a
quai;

— chacune dispose d'une ou plu-
sieurs locomotives de ma-
noeuvre;

— les sections sont groupées en
plusieurs divisions qui forment
un échelon de regroupement
avant la gare de formation;

— pour la petite histoire: chaque
section a été baptisée d'un nom
qui évoque un fait historique, ou
encore les lignes maritimes qui
aboutissent a la darse proche... =
Par exemple: Angola, Far
West, Groenland, Alaska, etc.

La desserte des quais depuis les
sections se fait généralement entre
6 et 8 heures pour les wagons ar-
rivés au cours de la nuit, avant 13
heures pour les wagons arrives
entre 6 et 10 heures. Dans certains
cas, sur demande expresse du
destinataire, des wagons peuvent
étre remis dans I'heure de leur ar-
rivée.

Aprés déchargement, les wagons
sont ramenés au faisceau de la
section. Selon les besoins, déter-
minés par un bureau local de reé-
partition, ils sont immédiatement
réaffectésdans le portouremis ala
gare de formation d'ou certains
partiront dans le courant de la
soirée.

Probléemes

Des difficultés apparaissent dans
la desserte si, par exemple, les
points de déchargement sont sur-
saturés ou quand un decharge-
ment doit étre différé. Parfois, la
conséquence en est que le
faisceau de la section arrive lui-
méme a saturation et ne peut plus
recevoir de wagons, ce qui, en fin
de compte, conduit egalement la
formation a I'engorgement.

Anvers Nord J

Cette gare regoit et dirige imme-
diatement a destination les trains
complets. Il s'agit d'un trafic assez
considérable pour avoir entrainé
I'électrification de la ligne directe
vers le faisceau de Stocatra (termi-
nal minéralier). J
Les trains complets destines aux
industries raccordées passent
également par cette gare.

Anvers Schijnpoort

Dans cette gare est traite le trans- F
port combiné rail/route. On y a
traité, en 1977, pres de 1.200
semi-remorques routiéres.



A Bruxelles une antenne avanceée:
La Représentation Générale
des Chemins de Fer Francais

pour le Benelux

Boulevard Adolphe Max 25

tél.: 02/218 3415

Lors d'une réunion de
préparation de I'’exposi-
_tion anversoise, nous
dvons rencontré Mon-
sieur Lacéte, représen-
tant général de la SNCF
pour la Belgique

Une représentation de la SNCF en
Belgique... Pourquoi, Monsieur
Lacdte ?

De méme que pour mener a bien
leur politique commerciale, les
chemins de fer frangais ont consti-
tué une «force de vente» qui s'ex-
prime sur le territoire national sous
la forme de 130 agences commer-
ciales et 350 délegués regionaux,
c'est a des antennes situées dans
les pays étrangers les plus impor-
tants et dénommeées «Représen-
tations génerales » qu'ils ont confié
le soin de défendre leur action sur
le plan du trafic international.

A vrai dire, cette idée remonte trés
loin, puisqu'il y a deja plus d'un
demi siécle qu'une Représentation
générale des chemins de fer fran-
cais est instaliée 25, Boulevard
Adoiphe Max, en plein cceur de
Bruxelles.

Est-il question de marchandises
depuis si longtemps?

Un partenaire
efficace pour vos
transports de,

vers,via la France

Evidemment, a l'origine, I'action
etait purement «voyageurs» et
consistait uniguement en une
vente de billets.

Mais depuis plus de vingt ans,
consciente de limportance crois-
sante du trafic international, la Re-
présentation générale a entrepris
une action de plus en plus marquée
pour le trafic marchandises. Il faut
préciser d'ailleurs que la création
du Marché Commun a trés sérieu-
sement développé les échanges
communautaires, que l'on a trop
souvent tendance a mesurer en
valeur. Bien peu soupgonnent sans
doute qu'entre 'UEBL et la France,
le volume des échanges atteint, par
an, pres de 50 millions de tonnes.

Iy a donc une tache trés impor-
tante a accomplir pour que le rail
soit utilisé au maximum !

Les services de la Représentation
generale de la SNCF a Bruxelles
s'y emploient en liaison étroite,

bien entendu, avec leurs collégues
de la SNCB. Dans ce but, la cellule
marchandises a été scindée en
deux parties: la premiere a pour
tache de renseigner en perma-
nence par correspondance ou par
telephone la clientéle sur les prix de
transport, les conditions d'achemi-
nement, les recherches de wa-
gons, etc. La deuxiéme se com-
pose de trois délégués qui pren-
nent leur « baton de pélerin » afin de
prospecter la clientéle et la tenir au
courant des nouveautes tant tari-
faires que techniques des réseaux,
et ce, il faut le répéter, en liaison
avec les responsables des che-
mins de fer belges.

Cette action soutenue et continue
est complétée, autant que faire se
peut, par des manifestations telles
que cette exposition d'Anvers et
par une publicité appropriée.

Les resultats sont-ils a la mesure
des efforts déployés?

En toute franchise, la réeponse peut
étre positive en depit de la crise qui
surgit actuellement et grace sans
doute egalement a I'application
depuis le premier février 1975 entre
la France et la Belgique du tarif
«baptisé» 9581, d'une extréme
simplicité d'application et faisant
abstraction des tarifications inté-
rieures.

Nous parlions tantét de I'UEBL.
Cela me suggére une précision. Le
trafic par fer echangé entre la
France et le port d'Anvers occupe
le deuxieme rang aprés les pro-
duits concernant I'UEBL. Le vo-
lume annuel du trafic représente
encore, en deépit d'une conjoncture
relativement défavorable, prés de
deux millions de tonnes et la Re-
presentation générale des chemins
de fer frangais a Bruxelles surveille
trés particulierement ces trans-
ports.

En conclusion, je voudrais dire a
celui qui lira ces lignes, qu'il soit
industriel, commercgant, transitaire
ou expéditeur, qu'il n'hésite pas a
recourir aux services de la Re-
présentation génerale de la SNCF
au Benelux; il recevra le meilleur
accueil et tout sera mis en ceuvre
trés rapidement afin qu'une solu-
tion soit trouvee aux problemes qui
seront poseés.

Cette invitation s'adresse-t-elle
aussi a nos voisins ?

Vos voisins hollandais et
luxembourgeois peuvent bien en-
tendu s'adresser a notre siége de
Bruxelles; le contact leur sera pro-
bablement plus facile avec nos
bureaux installés a Rotterdam et
Luxembourg.

Bureau aux Pays-Bas:
Delftsestraat, 9 c,
3004 Rotterdam

tél. 010/11 53 63

Bureau au Grand-Duché:
Bd Grande Duchesse
Charlotte, 37, Luxembourg
tél. 352/296.27



DEUTSCHE BUNDESBAHN

une équipe d’experts
au service des expéditeurs
qui travaillent avec I’Allemagne

Parmi nos autres
«confreres ferroviaires »
présents a I’exposition
portuaire, Monsieur
Wehner, représentant
général des chemins de
fer allemands, avait
aussi son mot a dire.

Nous croyons pouvoir af-
firmer, Monsieur Wehner,
que le trafic belgo-alle-
mand n'a cessé de croitre
depuis un certain temps.

Depuis la creation du Mar-
ché Commun, les courants
de trafic entre les Etats
membres de la commu-
nauté, et en I'occurence en-
tre la Belgique et la Répu-
bligue Fédérale d'Allema-
gne, n'ont cessé de se de-
velopper.

Les résultats du commerce
extérieur belge pour la pée-
riode de janvier a septem-
bre 1977 confirment a nou-
veau que I'Allemagne Fé-
dérale est toujours le pre-
mier partenaire de la Belgi-
que. Les importations de
votre pays en provenance
de la R.F.A. ont représenté
21,9 % de l'ensemble de
ses importations, tandis que
22,5 % des exportations
étaient destines a la R.F.A.
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La Belgique a conserve la
troisieme place dans l'ordre
des clients et la quatrieme
dans la liste des fournis-
seurs de la R.F.A.

Les importations d'Allema-
gne Fédérale comprennent
surtout les matiéres de base
et les produits finis. La Bel-
gique exporte vers ['Alle-
magne notamment des pro-
duits semi ou quasi-finis et
des produits alimentaires.

Quelle est la part du chemin
de fer dans ces echanges ?

En 1976, la quantite de
marchandises transportées
par la voie ferrée entre la
Belgique et I'Allemagne Fé-
dérale atteignait 5.135.000
tonnes dont 894.000 tonnes
avaient transité par le port
d'Anvers. Pendant la méme
période, le nombre des

transcontainers en prove-
nance et a destination de la
R.F.A., transportés par fer
et manutentionnés au port
d'Anvers, accusait une
augmentation de 224 %
par rapport a I'annee précé-
dente.

Les résultats obtenus en
1977 sont encore meilleurs.
Fin octobre, le tonnage
transporté dans les deux
sens via Anvers etait supe-
rieur de 11,7 % au tonnage
transporté par fer pendant
les dix premiers mois de
1976.

Ce développement prouve
que le chemin de fer se de-
fend honorablement contre
la concurrence exception-
nellement dynamique des
autres moyens de transport.

Ce qui justifie totalement
I'existence d'une repré-
sentation générale de la DB
en Belgique...

Oui. Pour régler les proble-
mes de transport dans la
relation Belgique - Republi-
que Fédérale d'Allemagne
et vers les pays au-dela, les™
clients belges de la Deut-
sche Bundesbahn peuvent
compter sur la diligence et
les efforts de notre équipe.

lls y rencontreront aussi
Monsieur Kirschweng et
Madame Kronenwerth,

chargés des problemes
marchandises, et Monsieur
Koppen, qui s'occupe du
trafic voyageurs.

Je vous rappelle notre
adresse: 23, rue de Luxem-
bourg, 1040 Bruxelles, téle-
phone 02/512 53 39. Et je
signale que nous avons
également un bureau 9.
place de la Gare a Luxem-
bourg, avec pour teléphone
le numéro 488 951.



A son tour, Monsieur Lu-
cas, représentant des
chemins de fer néerlan-
dais, allait prendre la pa-
role.

Les Nederlandse Spoorwe-
gen ont établi une reprée-
sentation  générale a
Bruxelles il y a plusieurs di-
zaines d’'années déja. C'est
d'ailleurs la plus ancienne

~délégation des chemins de
fer hollandais a I'étranger.
Le champ d'action de cette
représentation s'étend a la
Belgique, au Grand-Duchée
de Luxembourg et a la
France.

FA ce bureau incombent, en-
tre autres attributions, le
traitement des affaires
commerciales dans sa zone
d’'action et la représentation
des N.S. auprés de la

~SNCB, de la SNCF et des
CFL.

L'accent y est mis sur la
promotion — et partant, le
maintien — du trafic ferro-
viaire de marchandises de
’_et vers la Hollande via la
frontiere meéridionale de
celle-ci.
Le tissu de voies navigables
trés dense de nos régions
«lacustres» et ['excellent
réseau routier de notre plat
pays opposent au transport
ferroviaire une dure
concurrence dont le bureau
de Bruxelles ressent aussi
la pression.

LES NEDERLANDSE

SPOORWEGEN
SONT AUSSI A BRUXELLES

Comment
réagir?

pouvez-vous

D'étroits contacts sont en-
tretenus avec les milieux in-
dustriels, soit directement,
soit par le truchement des
agences des autres re-
seaux.

En outre, la représentation
géneérale dispense des in-
formations relatives aux ta-
rifs, aux prescriptions, aux
possibilites de transport, au
calcul du transport, aux
transports d'extremités, a la
surveillance du trafic.

En bref, un maximum de
services est offert aux ex-
pediteurs aussi bien qu'aux
clients potentiels afin de
trouver en commun les so-
lutions qui conviennent a

leurs probléemes de trans-
port.

La conclusion d’'accords
particuliers et la négociation
d’'horaires et de correspon-
dances avec les autres re-
seaux font également partie
des taches quotidiennes.

Il s’agit d’accords particu-
liers... tarifaires ?

En vue d'une plus grande
efficience, on tend actuel-
lement vers I'établissement
de tarifs aussi simplifiés que
possible; le tarif internatio-
nal TFNW entre la France et
les Pays-Bas, recemment
instaure, en est un exem-
ple; un tarif semblable Bel-
gique - Hollande (TBNW)
est actuellement a I'étude.

Dans ce cadre international,
la collaboration entre les re-
seaux est d'une importance
décisive. Ce n'est qu'en-
semble qu'ils peuvent tenir
téte a laforte concurrence et
développer leurs presta-
tions de transport.

Les techniques de transport
nouvelles, comme la
containerisation et le trans-
port combiné «rail - route»,
le transport en wagons spe-
ciaux (fussent-ils mis a dis-
position par des sociétés
privées de location) ouvrent
de nouvelles perspectives
de modernisation.

Et ce petit bout de Hol-
lande, & gauche de ['Es-
caut...?

Un petit bout de Hollande —
la Flandre Zeelandaise, ou
court la ligne de Sas van
Gent a Terneuzen — est
aussi du ressort de la repre-
sentation bruxelloise des
N.S. Cette ligne ferroviaire
n'est pas branchée direc-
tement sur le réseau hollan-
dais mais s'y rattache via le
réseau belge. Les intéréts
ferroviaires de ce petit mor-
ceau du pays sont geres
depuis Bruxelles.

La représentation generale
des N.S. a Bruxelles se tient
volontiers a la disposition
des expéditeurs belges,
luxembourgeois et francais
qui traitent avec les Pays-
Bas. Elle est installée Bou-
levard de I'lmperatrice, 66
(boite 1) a 1000 Bruxelles,
prés de la gare Centrale.
Son numéro de téléphone
est le 02/512 83 45, et son
numéro de télex, le 62471
NSBRU.



INTERFERRY
ET

A coté des trafics traditionnels, qui
en ont fait un grand port internatio-
nal, Anvers connait, depuis une di-
zaine d'annees, |'expansion rapide
du transport en containers.

Le long du Churchilldok, axé es-
sentiellement sur le trafic containé-
risé transocéanique, des terminaux
privés ont eté construits qui, tant
pour leur organisation que leur
equipement, peuvent rivaliser avec
les meilleurs du genre.

LE CONTAINERTERMINAL

FERROVIAIRE

La SNCB, toujours en marche au
rythme du port, n'a pas manqué
d'établir son propre terminal a cet
endroit méme, afin d'assurer le
prolongement terrestre du trafic
maritime des containers.

Ce terminal ferroviaire est établi
entre la sixieme darse et le Chur-
chilldok, au centre de la «zone
container» anversoise. Directe-
ment raccordé au faisceau Angola,
I'une des 17 sections ferroviaires, a
peu de distance des gares de for-
mation Nord et Schijnpoort, ce ter-
minal est idéalement placé pour
organiser des échanges fluides.

Le premier jour de 1972, la SNCB
confia I'exploitation du terminal a
sa filiale, la société anonyme In-
terferry. Celle-ci est aussi le seul
représentant en Belgique d'Inter-
container ei d'Interfrigo. Elle as-
sure une liaison entre les sieges
balois de ces organismes et la
clientele belge.

Ces derniéres années, des rela-
tions ferroviaires particulieres fu-
rent mises sur pied pour répondre a
la demande de transport de contai-
ners:

— trois trains par jour entre Anvers
et Rotterdam;

— un train par jour vers |'Allema-
gne, avec correspondances vers
I'Autriche, les pays de I'Est et la
Scandinavie;

— un train par jour pour la France,
avec correspondances pour la
Suisse, I'ltalie et I'Espagne.

Des trains complets de containers,
appelés TECE (Trans Europe
Container Express), circulent sous
régime de délai garanti, notam-
ment entre Anvers et Paris (avec
prolongement vers Lyon, Marseille,
Toulouse, Bordeaux et Nantes)
ainsi qu'a destination de terminaux
italiens via la France.

«Un service maximum en un mini-
mum de temps». Voila comment
Monsieur Schuermans, directeur
d'Interferry, énonce la philosophie
de son activité. Dans cet esprit, le
terminal a regu des aménagements
qui en font I'un des mieux équipés
et des plus rapides du continent
europeen.

Décrivons cette infrastructure,
élément par élément.

Un faisceau de quatre voies, de
400 métres, est desservi par deux
portiques dont la capacité atteint
respectivement 30 et 35 tonnes.
Leur portée est de 22 métres, dont
neuf hors voies, ce qui permet des
manutentions souples tant sur ca-
mions que sur wagons.

Un faisceau de quatre voies de 280
meétres est desservi par un troi-
siéme portique, d'une capacité de
35 tonnes.

Les trois portiques possédent un
cadre télescopique capable de pi-
voter de 220° et de traiter indiffé-
remment les containers de 20, 30
ou 40 pieds. L'un dentre eux,
équipé de bras et pinces, peut ma-
nipuler les boites et engins quin‘ont
pas les dimensions I1SO.

Quatre chariots-élévateurs (strad-
dle-carriers) d'une capacité de 30
tonnes, equipés d'un cadre spécial
pour les containers non I1SO, peu-
vent entreposer les boites jusqu’en
troisieme hauteur et circuler — a
charge — a une vitesse de 30
km/h. La surface de stockage at-
teint 8.160 m? sous la portée des
grues et 7.170 m? hors portée. Au
total, 15.330 m? sont disponibles
pour l'entreposage de quelque
3.000 containers de 20 pieds en
trois niveaux.

Un béatiment moderne compléte
I'équipement. Interferry et un ser-
vice douanier y cohabitent. On y
trouve également un pont-peseur
et un atelier-garage.

Quelques statistiques illustreront le
progrés rapide enregistré au termi-
nal ferroviaire depuis quelques an-
nees.

Evolution du nombre de contai- i

ners en trafic international

Total Terminal

Anvers ferroviaire
1972 38.749 12.802
1973 54,759 18.838
1974 57.187 25.866
1975 41.928 27.030
1976 56.566 36.774
1977 61.929 41.826

Interferry s’efforce de fournir un
service toujours meilleur aux
clients du rail, en ameéliorant sans
cesse son infrastructure et en en-
tretenant une concertation étroite
avec la SNCB d'une part, les trans-
porteurs routiers, expediteurs et
armements d'autre part.

Au titre de représentant d'Inter-
container en Belgique, Interferry
met ses services a la disposition

des expéditeurs, tant au terminal =

d'Anvers que pour toute expédition
au départ d'un autre terminal: les
deux installations de Zeebrugge, et
celles de Bruxelles TT, Chateli-
neau, Courtrai et Bressoux.

Rappelons que les containers peu-
vent étre remis au transport dans
nimporte quelle gare belge. La
plupart étant dépourvues de
moyens de manutention appro-
priés, Interferry peut informer et ai-
der ses clients a ce sujet.

Enfin, représentant d'Interfrigo,
Interferry met des specialistes a la
disposition des clients pour les in-
former sur le transport de mar-
chandises sous temperature diri-
gée, le choix d'un matériel adapte
— wagons ou containers — et les
tarifs pratiqués sur les grandes lig-
nes «froides» en Europe et au-
dela.

INTERFERRY

Zomerweg 26, 2030 ANVERS
Tel. 031/42 16 92,

télex 32529

-

-



Voici des wagons plats a deux es-
sieux dont la longueur du plancher
egale environ 12,50 métres et dont
la longueur hors butoirs n'atteint
pas 14 metres. D'une fagon géne-
rale, ces wagons conviennent bien

wagons plats

de type courant
a deux essieux.

au transport de produits sidérurgi-
ques: poutrelles, palplanches, fers
a béton, etc. On y charge égale-
ment des machines de toul genre,
entiéres ou démontées, et des ve-
hicules tels que tracteurs et machi-
nes agricoles.

Ces wagons sont equipes de haus-
settes d'about et de haussettes la-
térales destinées a assurer le
chargement contre les déplace-
ments anormaux, les bascule-
ments ou les chutes. Les hausset-
tes sont generalement pourvues
d'anneaux ou de moyens d'arri-
mage, ce qui facilite 'amarrage de
la marchandise.

Le rabattement des haussettes fa-
cilite le chargement des wagons.
En rabattant les haussettes
d'about, il est possible de charger
des véhicules sur pneumatiques en
passantd’'uriwagon a l'autre—des

tracteurs agricoles, par exemple,
dont on peut former toute une
rame.

Les ranchers latéraux et les ran-
chers d'about, également rabatta-
bles, permettent d'assurer des
chargements plus hauts, tels que
produits forestiers, tubes, poutrel-
les, etc.

Remarquons que, selon le type du
wagon, les charges maximales en
régime S (100 km/h) et sur les li-
gnes de catégorie C (celles du re-
seau belge) ne peuvent exceder de
21 a 27 tonnes. Par ailleurs, des
prescriptions suppléementaires
déterminent la répartition des mar-
chandises sur le plancher du wa-
gon.

Toutes ces indications figurent,
comme d'habitude, dans des ta-
bleaux fixes au flanc des wagons.

INFORMATIONS
SNCB
2/78

(B

Adressez-vous
aux specialistes

Avant de choisir le wagon Ks,
informez-vous.

Convient-il vraiment au transport
de vos marchandises?

Est-il le plus indique d'entre tous?

Ces questions, et d'autres, d'ordre
technique ou commercial, po-
sez-les a nos specialistes:

Le service Manutention - Trans-
port - Division 13.1

Rue de France, 85,

1070 Bruxelles

Tél. 02/523 80 80,

postes 2139 ou 2135.

La Direction Commerciale
Division 62.3

Rue de France, 85,

1070 Bruxelles

Tel. 02/523 80 80,

poste 2619 ou 2661.

Les agences commerciales de la
SNCB en Belgique ou a I'étranger
peuvent egalement vous renseig-
ner.




wagon plat de type courant

a 2 essieux

S

apte a circuler a 100 km/h

-
1 Code K Ks Ks 1
2 Type 3202 A1 3202 A2 3202 A3
3 Nombre 827 250 173
4 Numeéro du wagon code international 21.88 21.88 21.88
numéro de série 300.0.000 330.3.000 330.3.500 L
999 250 999
5 Année de construction 1963 1966-67 1966-67
6 Longueur hors tout = LW mm 13.920 13.920 13.920
7 Distance entre essieux = A mm 8.000 8.000 8.000
8 Largeur hors tout = BW mm 2.866 2.866 2.866
9 Hauteur du plancher = HP mm 1.260 1.260 1.260,° %
10 Longueur utile = L mm 12.560 12.560 12.560
11 Largeur utile = B mm 2.508 2.508 2.508
12 Surface m? 31,5 31,5 31.5
13 Hauteur des haussettes latérales = h1 mm 400 400 400
14 Hauteur des haussettes d'about = h2 mm 445 445 JAERE <
15 Ranchers latéraux nombre 2x6 2x6 2x6
hauteur = h3 mm 885 885 885
16 Ranchers d'about nombre 2x2 2x2 2x2
hauteur = h4 mm 460 460 460
-1_7__ Tare moyenne s D TR e t 11.5 11.5 11,5 7
18 Charges autorisées t A BUlAZE AlB]C AlB |C
20,5 245 20,5 21 20 24
. —— — - —— - - - e —— S 20‘5 21 S 20 24
19 Charges concentrées maximum m-t
m t m t m t
aa 3 245 aa 3 16 aa 3 -0
bb 5 24,5 bb 6 21 bb 6 24
cc 7 245 cc 9 21 cc 9 24
20 Rayon de courbe minimum m 75 75 75
-
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3 premier chiffre du numeéro de série
(correspondant au type = K)
Ks Ks Ks Ks Ks
3232 A1 3212 A2 3212 A3 3212 B0 3212 B1
834 580 752 1000 150
21.88 01.88 01.88 01.88 01.88
330.0.000 330.1.000 330.1.685 330.4.000 330.5.000
899 684 2.464 999 149
1946 1961-65 1962 1973-74 1974
13.712 13.860 13.860 13.880 13.880
7.328 8.000 8.000 9.000 9.000
5 2.960 3.070 3.070 3.042 3.042
1.247 1.238 1.238 1.235 1.235
12.360 12.500 12.500 12.500 12.500
2.591 2.770 2.770 2.740 2.740
32 34,6 34,6 34,25 34,25
- 411 450 450 435 435
400 445 445 435 435
2x6 2%x6 2x6 2X 6 2x6
595 1.297 1,297 1.303 1.303
— 2x2 2x2 2x2 2x2
= 2.007 2.007 2.002 2.002
- 9% i 12,7 12,7 13,5 13
P EATTE sl S T e e AlBTJC AlBJC AT HFNG
18 | 22 | 26 19 | 23 [ 27 19 [ 23 | 27 19 | 23 | 27 19 [ 23 | 27
s| 18] oo S| 190" 23 s| 19 23 s|19]23 [27 | s[19][23 |27
t t t t
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bb 5 25 |bb|] 38|19 |20 |bb | 3 J19 |20 |Bb | 3 |17z L1866l 3 |17 |18
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wagon plat de type courant
a 2 essieux




PENDANT LA BONNE SAISON:
DEUX TRAINS TOURISTIQUES

L'idee de lancer d'Anvers un «Ardenne-Express» est née au sein du
groupe «communications » d'Anvers (WEVA) qui en soumit alors un plan
détaille a la SNCB. Une étude de marché permit d'entrevoir un beau
succes pour cette liaison.

La SNCB decida donc une période d'essai, durant I'été 77.
Aussi la métropole portuaire fut-elle reliée a Bastogne les samedis, di-
manches et jours fériés du 22 mai au 24 septembre, I'année derniére.

Un petit sondage d'opinion a mis en lumiére I'avis des utilisateurs. La
majorité d'entre eux (plusieurs centaines par voyage) ont exprimé leur
satisfaction. Dix pour cent souhaitent cependant voir avancer I'heure de
départ a Liege G.

Parmi les autres suggestions, on reléve l'extension de la période de
circulation et la création d'un tarif de week-end.

Toutes ces idées ont eté mises a I'étude. Déja, nous pouvons annoncer
que la marche du train a été accélérée a partir de Liége.

Désormais appelé «I'Ardennais», ce train est définitivement inscrit aux
tableaux horaires de |'été.

A partir du 28 mai, donc, il conduira son contingent de voyageurs dans la
vallée de I'Ourthe suivant I'horaire :

7.49 Anvers C 2241
8.55 Hasselt 21.37
9.49 Liege G 20.45
11.22 Gouvy 19.13
11.51 Bastogne 18.44

Parlons aussi d'un autre train touristique, appelé pour sa part «Hage-
land - Bokrijk ».

A Bokrijk, le domaine folklorique est bien joli a voir; les maisons y sont
reconstituées telles qu'a leur époque. Et la région ne manque pas d'at-
traits.

La SNCB a voulu donner a ses clients I'opportunité d'une visite en créant
un train spécial Anvers - As et retour qui fait arrét, justement, & Bokrijk.

Ajoutons que ce train est fort pratique aussi pour se rendre a Diest, dans le
cadre de la formule touristique «un beau jour & ... ». Et n'oublions pas les
«sportifs », invités a faire du «train + vélo» au départ de la gare d’As,
terminus de ce Hageland - Bokrijk.

Donnons les grandes lignes de [I'horaire, en précisant que d'autres arréts
que ceux que nous mentionnons sont Prévus.

9.54 Anvers C 19.17
10.50 Diest 18.22
11.10 Hasselt 18.05
11.20 Bokrijk 17.50
11.40 As 17.30

Du 28 mai au 1 octobre, ce train circulera le samedi et le dimanche.

B L - ey
HORAIRES NOUVEAUX AU 28 MAI

Chaque saison apporte ses nou-
veautes horaires. Le 28 mai, nous
en découvrirons quelques unes.
Pas de grand chambardement,
non: des aménagements, quel-

Trains réguliers

— Une relation directe Anvers -
Neerpelt est instaurée, avec deux
antennes, vers Herentals et Has-
selt. Un train circule toutes les
heures, avec I'horaire suivant:

ques trains supplémentaires pour

mieux répondre aux nécessités du A. 47 Anvers C B. 37
trafic, des nouveautés touristi- A. 51 Berchem B. 33
ques... B. 04 Lierre B. 21
Disons d'abord un mot sur 'heure St Herontala ik
d'été. Nous y sommes depuis le 2

avril. Notre montre a pris de g fg l ?ere;talls I B.00
l'avance. Le 30 septembre, en re- e Urnnox A. 44
poussant la petite aiguille au chif-

fre précédent, nous vivrons la nuit B.32 Geel I A. 51

la plus longue de l'année 78. B.41 Mol A. 42

Si nos voisins hollandais et fran-

cais suivent la méme régle, par B. 46 lMoI T A. 38
contre, I'Allemagne et les pays qui C. 34 + Hasselt A. 50
I'entourent ne nous ont pas em-

boiteé le pas. Prudence, dés lors, si B.53 Lommel A. 28
vous partez dans cette direction. C. 00 Overpelt I A. 20
Ne manquez pas une correspon- C. 04 Neerpelt A 17

dance (au retour, surtout) par sim-
ple distraction.

Au changement d'heure, certains
horaires seront sensiblement mo-
difiés. Des suppléments a lindi-
cateur paraitront en temps utile. Si 9.02
vous n'en disposez pas, jouez 10.14
donc la mefiance. Pour ne pas
vous retrouver en carafe sur un
quai de gare parce que votre train
aurait éte avancé ou tout bonne-
ment supprimé, donnez donc un

— En plus, un train direct circulera
désormais les jours ouvrables en-
tre Hasselt et Anvers:

Hasselt T 11.37

Anvers C 10.23
— Anvers - Ostende: nouvelle re-
lation quotidienne; cing trains dans
chaque sens.

coup de fil a la gare avant le dé- Ostende 7.16 10.24 13.24
part: onvousy indiquera volontiers Anvers C 8.47 11.44 14.43
toutes les modifications. Ostende 17.24 19.24
Cela dit, revenons aux nouveaux Anvers C 18.44 20.43
horaires. Nous les classerons en

deux catégories: les trains régu-

liers d'une part, les trains d'été de grirersa C 13;2 13'% }ggg
l'autre. Ces derniers ont une voca- SR . 1 -
tion essentiellement touristique, Anvers C 20.07 22.07
nous le verrons clairement. Ostende 18.50 20.50

— Entre Gand et Malines, trois
trains nouveaux complétent le ser-
vice aux heures de pointe. Prolon-
gation a Malines de deux trains
Gand - Termonde.

— Courtrai - Bruges: a présent,
toutes les heures, un train semi-
direct, plus rapide que I'omnibus
qui continue a circuler toutes les
deux heures. Le nouveau train:

A. 47 Courtrai B. 20
A. 58 lzegem B. 10
B. 05 Roulers B. 03
B. 15 Torhout A. 53
B. 27 Bruges A. 40

Quatre de ces trains sont prolon-
gés vers Ostende; départ de Bru-
ges a7.31, 11.28, 15.28 et 19.28;
dans le sens contraire, départ
d'Ostende a 8.25, 12.25, 16.25 et
20.25.

— Notons encore deux nouvelles
relations Renaix - Bruxelles, obte-
nues par le rapprochement de deux
trains existants et leur prolonga-
tion:

6.22 1 18.46
7.38 17.15

— N'oublions pas, car cela intéres-
sera bien des navetteurs, trois
trains qui roulent en semaine:

Renaix T
Bruxelles M

15.58 Alost

16.41 Grammont
5.59 Grammont 18.15
6.20 Denderleeuw 17.40
8.27 Courtrai 19.24
9.31 Bruxelles M 18.09

— Enfin, signalons le renforcement
du service entre Namur et Dinant,
ainsi qu'entre Bruxelles et Arlon
(par une relation semi-directe: 8
trains de plus & l'aller, 6 de plus au
retour).

Trains d’'éte

Nous parlons par ailleurs de I'Ar-
dennais et du Hageland - Bokrijk.

Nous ne nous arréterons donc ici
qu'aux trains speciaux mis en cir-
culation vers la céte pendant la
bonne saison.

— Ostende - Express: c'est un
train direct, sans aucun arrét, qui
part de Bruxelles a 9.50.

— Blankenberge - Express: méme
principe que le precedent, mais
cette fois d'Anvers a Blanken-
berge.

— Hainaut - Céote: trois trains peu-
vent conduire les Hennuyers vers
les bains de mer:

7.50 Mons 22.02
9.13 Gand St-P 20.43
9.51 Blankenberge 20.02
7.12 Mons 22.07
8.04 Tournai 21.15
8.51 Courtrai 20.41
9.47 Adinkerke 19.31
8.24 Tournai 21.34
9.11 Courtrai 21.02
9.57 Bruges 20.08
10.07 Blankenberge | 19.55

D’autres arréts que ceux que nous
mentionnons sont prévus en cours
de route. Ces trains circuleront le
dimanche uniquement du 28 mai a
fin septembre.

§W/’f//ﬁ
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transport
combiné:
10 bougies,
véhiculers

Le transport combineé — on l'ap-
pelle aussi intermodal, ou ferrou-
tage — existe depuis plus de 10
ans. «Faire passer en une seule
manipulation marchandises et en-
gins d'un mode de transport a I'au-
tre et cela du point de départ ou de
production jusqu'au point d'arrivee
ou de consommation»: telle est la
définition que nous en avons trou-
vée dans les textes d'un séminaire
organise fin 1977. De fait, l'opéra-
tion porte sur la manipulation des
engins de transport routier sans
que, d'un bout a l'autre, la mar-
chandise subisse quelque transfert
que ce soit.

Le transport combiné peut passer
aux yeux de certains pour un
énorme paradoxe. Pensez donc:
un vehicule routier expedié par
chemin de fer! En pratique, il se
justifie — et c'est I'avis des spécia-
listes — lorsque la distance a cou-
vrir excéde 400 kilomeétres, lorsque
les tarifs permettent au camionneur
d'y trouver son compte et lorsque
les relations ferroviaires offertes
correspondent au service de la
route. Trois conditions incontesta-
blement différentes mais qui doi-
vent étre conjuguées pour que la

16

formule connaisse le développe-
ment qu'on en attend.

10 bougies

Au départ, il n'existait de transport
combiné qu'en service intérieur, et
la Belgique ne connaissait pas la
formule: nos frontiéres étriquées
auraient rendu cette pratique tota-
lement aberrante — et démesure-
ment colteuse.

La France imagina un jour d'aller
plus loin. Et un trafic international
naquit, dans lequel notre pays
s'intégra immediatement avec une
premiére relation directe vers No-
vare, en Italie. C'était il y a dix ans:
dix bougies au gateau, donc.

Le réseau s'est etendu, depuis, et
les problémes tarifaires qui nous
empéchaient de partir vers l'est
étant aujourd’hui résolus, le mar-
ché allemand, suisse, autrichien...
et au-dela, nous est maintenant
ouvert

La formule «transport combine»
avait connu jusqu'en 1973 une
croissance continue qui faisait au-
gurer d'un bel avenir. Et puis, en
1974 et 1975, c'est la chute verti-

cale: on en revient au volume de
trafic des toutes premiéres annees
d'exploitation. Heureusement, la
courbe commenca son redresse-
ment dés 1976, et 'annee 1977 vit
doublé le cap des 10.000 véhicules
transportés par le chemin de fer
pour les routiers belges.

Matériel spécial

Lorsque nous parlons de transport
combiné, nous voyons globale-
ment une formule de transport. En
réalité, son application est basee
sur des moyens techniques diffé-
rents, que |'on peut classifier selon
deux types de criteres:

- le chargement, qui se déroule
horizontalement, au moyen de
rampes d'accés au wagon, ou ver-
ticalement, opére alors avec une
grue-portique équipée de bras et
pinces,

le gabarit acceptable, qui dif-
fére selon les réseaux a parcourir,
et qui conditionne le choix d'un wa-
gon au plancher plus ou moins sur-
baissé.
Il existe trois grands types de ces
wagons.
Le wagon kangourou est le plus
connu chez nous, puisqu'il est uti-

lisé en France; on le charge hori-
zontalement, au moyen d'une
rampe et d'un tracteur spéciaux, ou
verticalement.

Le wagon poche peut circuler par-
tout, sa conception éliminant le ris-
que de dépassement du gabarit; ce
wagon ne peut étre charge que
verticalement.

Reste le wagon utilisé en systéme
allemand huckepack, chargeable
horizontalement au moyen dun
tracteur normal, ou verticalement.

Ce dernier wagon, nous ne le
connaissions pas, puisgue nous
n‘avions pas de liaison avec le
marché allemand. Depuis les der-
niéres semaines de 1977, cepen-
dant, notre pays posséde deux
installations de chargement
huckepack, établies a Ostende et a
Anvers. C'est qu'une relation
commence a fonctionner entre
I'Autriche et la Grande-Bretagne
via Munich. Les semi-remorques
arrivent sur wagons a Ostende, et,
de la, poursuivent leur chemin
d'abord par navire roll-on/roll-off,
puis par la route. Inverséement, les
remorques arrivent a Ostende pour
y prendre le train a destination de
Munich. Notons que I'Autriche n'est
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société de transport combiné, en
formant des rames importantes,
voire des trains complets, obtient
des conditions plus avantageuses
qui lui permettent d'offrir aux

Equipement belge

En 1967, la gare de Bruxelles
Ouest recevait son équipement de
chargement des wagons kangou-

durée du méme voyage par la
route.

Pour TRW, le probléme n'est pas
d'organiser ce trafic: cela tourne

: I
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LIGNE KANGOUROU
A L'ETUDE
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HUCKEPACK

LIGNE HUCKEPACK
A L'ETUDE

bien, la croissance récente en fait
foi. La difficulté consiste a convain-
cre de plus en plus de transpor-
teurs de la facilité et de la rentabilité
de cette formule. Trop d'entre eux
ont vu longtemps le chemin de fer
comme un féroce concurrent.
Certains ne se font pas a l'idée qu'il
puisse devenir un partenaire au
service adapte, rapide, économi-
que.

TRW, s.a.

Rue A. Vandenpeereboom

Gare de Bruxelles Ouest

1080 Bruxelles

Tél. 02/425 62 51 — 428 47 77 —
426 83 15
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100 000 WAGONS
CHEZ CHEVRON

La raffinerie Chevron, installée au zoning industriel de Fe-
luy, aura cette année 10 ans de service. Son trafic ferro-
viaire, par contre, n'a commencé qu’en octobre 71, ily aun
peu plus de 6 ans

Le 17 janvier dernier, sans cérémonie, le 100.000° wagon a
été chargé. Un chiffre, non?

Cent mille wagons, cela correspond, si nous nous livrons au
petit jeu des moyennes, a 65 unités par jour, soit a peu prés
4.000 tonnes.

Notez que c'est la une moyenne calculée sur un délai de
plus de six ans. En fait, d'année en année, elle s’est pre-
sentée sous un autre jour: plus élevee jusque fin 73, en
chute libre en 1974, 'année de la crise énergétique, en
regain depuis.

Notons simplement, pour donner une idée, qu’'a 600 tonnes
prés, 750.000 tonnes de produits pétroliers lourds ont été
expédiés par chemin de fer en 1977 : un tiers vers le Grand
Duché de Luxembourg, le reste a destination des industries
et des centrales électriques belges.
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Nuit
confort de nuit

en chemin de fer

Avec cette affiche, que vous avez peut-étre vue dans une
gare, ou au flanc d'un camion de prise et remise a domicile,
la SNCB veut attirer I'attention sur le voyage de nuit en train.
Ce n'est pas vraiment le gain de temps dont on parle cette
fois, encore qu'il s'agisse d'un avantage appréciable. L'ac-
cent est mis sur le confort. De fait, avec un matériel récent et
moderne, le chemin de fer met sur rails de véritables hotels
roulants.

Cette méme affiche, vous la rencontrerez aussi dans les
pays voisins du nétre: elle a été concue dans I'ensemble
d’'une campagne publicitaire internationale.

U temps"
" voyagez de nuﬂ
- envoiture-lit.




Rhochrématique et conteneurisation:
quelques mots aux armateurs et
aux container operators.

Rhochrématique est un mot nouveau. Il désigne
la science qui s’est formée au fur et a mesure que
I'on @ mieux reconnu le role des transports dans
un monde en pleine transformation et en quéte
de nouveaux modeles.

Il dérive du grec «rhoé» signifiant flux, courant et
(chrema, produit, substance, matiére. La rho-
chrématique a donc pour objet le déplacement
des matiéres et des produits a travers leurs diffé-
rents stades de transformation, depuis leur ori-
gine jusqu’a leur consommation finale.

Cette approche systématique des problémes
que pose la gestion des flux de matieres répond
a la nécessité de reconsidérer, avec des yeux
neufs, tous les aspects économiques, sociaux et
ecologiques de ['utilisation, du traitement, de la
distribution et du recyclage de ces matiéres.

Vu sous cet angle, le transport acquiert une nou-
velle dimension.

La conteneurisation, quant a elle, répond aux be-
soins toujours croissants de la rhochrématique.
Révolutionnaire, économique du fait de sasimpli-
cité et de la discipline qu’elle exige, supprimant
la peine des hommes, elle s'est rapidement im-
posee dans le monde entier.

Les armements maritimes en ont été les pion-
niers et aujourd’hui des navires porte-conteneurs
desservent les principaux ports du globe; grace
a leur vitesse et a |'efficacité de leurs opérations

de manutention portuaires, ils ont frayé la voie a
une expansion sans précédent du commerce
mondial — phénomene bien digne d’étre étudié
par le rhochrématicien!
Intercontainer pousse les principes de la conte-
neurisation plus loin, au-dela des ports, en éten-
dant ses avantages a la portion terrestre de la
chaine du transport; et ceci grace a une offre trés
diversifiée de services ferroviaires sur le conti-
nent européen:

—services de distribution vers I'arriere pays,
transportant les conteneurs de et jusqu’a la
porte des usines;

— services d'apport par trains spécialisés entre
grands ports a conteneurs; permettant de ra-
tionaliser I'exploitation des lignes et de leurs
escales;

— services de (ponts continentaux), remplacant
les milles marins par des kilométres terrestres
parcourus par des trains transcontinentaux;

— services de liaison entre ports et bases inté-
rieures de distribution.

Ces services ont été congus pour transporter vos

conteneurs aussi efficacement sur la terre ferme

qu’'a bord de vos navires.

Vous pouvez profiter de tous leurs avantages en

prenant contact avec Intercontainer dés le début

de I'élaboration de votre stratégie opérationnelle
et commerciale.

R

INTERCONTAINER =

Direction générale: Hirschgasslein 11, CH-4010 Bale — Tél. 061-22 25 25 — Télex 62 298




BOSCH-EXPRESS
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« deuxieme passage

en Belgique

Comme en 1977 {nous en parlions
dans notre numéro 2), la firme
Bosch a lancé son train-exposition
sur les rails belges. Sept jours de
visite aux gares des cing grandes
agglomérations du pays. Autant de
jours pendant lesquels les distri-
buteurs de la marque, ainsi que
d'autres professionnels, non en-
core «convertis», ont pu découvrir
la gamme compléte des appareils
electroménagers, y compris ceux
que la Belgique n'importe pas.

Dans chaque région, les delégues
commerciaux d'Allumalux (I'im-
portateur) recevaient leurs clients
réels et potentiels: explications
techniques, présentation des
nouveautés, détails sur quelques
prototypes d'appareils dont la pro-
duction n'a pas encore commence.

Ce train est donc revenu en Belgi-
que, malgré la participation, déci-
dée depuis longtemps, d'Allumalux
au salon professionnel Home
Electric dont les portes s'ouvriront
dans le courant d'avril. Nous en
concluons que le train-exposition
présente pour la firme belge un in-
térét réel. Et un chef de produits
nous le confirme:

— L'opération de 1977 a été con-
cluante. Nous la répétons donc
cette année. Le train est un meédia
fort pratigue. Tous nos distribu-
teurs ne sont pas disposées a se
rendre a Bruxelles pour prendre
contact avec notre gamme com-
plete d'appareils. Nos délegues
commerciaux ne peuvent leur
montrer, a domicile, que le petit ap-
pareillage. Or, nous sommes sur le
marché belge le numéro 1 du froid
et le numéro 2 en lave-vaisselle.
Une position & maintenir et a de-
velopper encore. Nous rendons
donc visite aux gens dans leur ré-
gion. Cette démarche leur plait, a
priori. En plus, dans ce train, nous
obtenons un dialogue plus étroit,
une meilleure collaboration. Dans
un salon professionnel, nous ren-
controns aussi beaucoup de cu-
rieux.

Dans le train, les distributeurs ont
répondu & une invitation per-
sonnelle, ce qui est déja positif. Et
le dialogue s'établit mieux. C'est
d'ailleurs la base essentielle de
I'opération.

Un autre emballage

Le train n'est-il pas un espace
étriqué, ou les gens se sentiraient
mal a l'aise?

— Le ftrain, c'est un autre em-
ballage, une atmosphére dif-
férente. Il y a la un aspect «éva-
sion» qui seduit dés le depart.
Quant a dire qu'il est étrique...
Nous avons l'impression de dispo-

ser ici d'un stand de 500 m2. Sil'on
compte qu'un wagon offre une
surface de 50 m2, nous en som-
mes, subjectivement, a plus de
deux fois et demi la surface réelle.

Tout cela favorise la création d'une
bonne ambiance. Et jirai méme -~/
plus loin: le développement d'un
feed-back auquel nous attribuons
une grande importance. Le mar-
keting conditionne totalement la
production en électroménager,
jusqu'au petit détail. Ainsi, le bleu,
qui auparavant symbolisait le froid,

a été abandonné au profit du vert, )
qui fait plus frais. Autre exemple:
nous développons des appareils
«écologiques». J'entends par la
que pour des capacités et des per-
formances égales et parfois supé-
rieures, ces appareils consomment
de 10 a 15 % d'énergie en moins.
C'est intéressant a notre epoque.
Dans la ligne marketing, nous nous
intéressons vivement aux remar-
ques des distributeurs: ceux-ci
nous informent des tendances
constatées parmi les acheteuses.
C'est capital: la ménagére a beau-
coup évolué. Elle ne craint plus
aujourd'hui de rechercher un
maximum de confort, et elle nag
pratiguement plus peur des ap-
pareils électriques. Le marché s'en
trouve modifié profondement.

On peut donc affirmer que le train
se présente comme un excellent
outil de communication «interne».

Il ne s'en tient pas la, d'ailleurs,
vis-a-vis d'Allumalux: tout le mate- <
riel Bosch importeé d'Allemagne ar-
rive en Belgique par chemin de fer.
Chaque jour, l'entrepdt central
d'Allumalux, a Zaventem, regoit
une moyenne de 6 a 7 wagons
complets. Pour la distribution,
SNCB-Colis entre eégalement en
jeu. Autant dire que le service ex-
péditions et transports d'Allumalux
connait bien le chemin de fer. Les
commerciaux, par le biais de cette
opération itinérante, ont & leur tour
appris a le connaitre. Etils s'en feli-
citent. CQFD, si I'on peut dire.



TRAIN + VELO:
EN VOGUE

Le vélo connait la vogue. |l fallait voir, au Salon
de I'Auto — et oui — la multitude de bicyclettes
de tous genres et le nombreux public qui venait
leur tater les boyaux, leur caresser le cadre, les
englober d'un regard de connaisseur, tout
comme, au marché, on s'intéresse aux dents et
a la musculature d'un cheval qu'on aimerait
s'acheter.

Ailleurs, ce sont des hordes de cyclistes qui
défilent dans I'ensemble bigarré des survéte-
ments souvent tout neufs. Et les mécanos se
réveillent, pour baigner les chaines, graisser les
moyeux, astiquer les tubes, gonfler les pneus,
regler les dérailleurs...

Auparavant moyen de transport (les facteurs,
agents de police et autres n'y ont pas encore
renonce), le vélo revient en force comme outil de
loisir. Les Poulidor du dimanche s'en régalent.

Depuis quelques années, le chemin de fer I'a
inscrit a son programme. Et cette formule —
train + vélo — née pendant les mois d'été, a
connu un tel succés qu'aujourd’hui, elle fonc-
tionne toute I'année.

Vingt-deux gares se partagent les 500 a 550
machines — homme, dame et enfant — que les
sportifs peuvent louer a la journée et restituer
aussi dans une centaine d'autres gares, selon
leur choix ou leur fatigue.

Munis de changements de vitesse dans les ré-
gions vallonnées, les vélos sont en parfait état
de marche, et équipés de lanternes et matiéres
réfléchissantes qui renforcent (au-dela des
prescriptions légales) la sécurité de leurs utili-
sateurs.

Engagés par un contrat de location, couverts par
une assurance (sans frais supplémentaires), les
cyclistes ferroviaires n'ont plus qu'a suivre le
chemin de leur fantaisie, a se repaitre de la
nature qui les accueille et, le lendemain, peut-
étre, a se masser les muscles endoloris.

Prix tout compris par journée de location:

— sur présentation d'un billet de chemin de fer
valable: 95 francs par vélo.

— sans billet de chemin de fer: 125 francs par
velo.

Prix pour une durée de trois jours au moins: 80

francs par jour.

Prix pour les groupes qui voyagent a la faveur

d'un billet collectif: 80 francs par jour (méme

pour un seul jour).

L'assurance est comprise dans ces montants.
Avec le contrat de location, le locataire recoit
une liste de toutes les gares dans lesquelles il
peut indifferemment restituer le vélo.

BENELUX TOURRAIL
LIBRE PARCOURS DANS
LES TRAINS DU BENELUX

Encouragés par les résultats de I'année 1977,
les chemins de fer hollandais, luxembourgeois
et belges ont décidé de renouveler en 1978 la
mise en vente de cartes Benelux Tourrail.

Porteurs de cette carte, les voyageurs peuvent,
du 1 mars au 30 septembre, circuler librement
pendant 10 jours sur toutes les lignes ferroviai-
res du Benelux. La carte est délivrée sans for-
malités dans les grandes gares qui vendent des
billets internationaux. Les prix de 1977 n'ont pas
subi de modifications: les cartes colteront cette
année encore 1.880 F en deuxiéme classe et
2.820 F en premiere.

Deux innovations méritent une mention: les en-
fants de moins de 12 ans peuvent voyager a
moitié prix; des points de vente sont ouverts en
Rhénanie-Westphalie, en Grande-Bretagne et
en France.

Un depliant explicatif va étre édité conjointement
par les services officiels du tourisme et les ré-
seaux ferroviaires des trois pays.

PRESQUE 18 MILLIONS
DE COUCHETTES

Les couchettes, ¢a n'a I'air de rien, a cbté du
trafic ferroviaire total: on ne dort que la nuit et, a
tout prendre, les trains de nuit ne représentent
qu'un petit pourcentage de |'ensemble des
convois mis en ligne.

Pourtant, les couchettes connaissent un succés
croissant. On en a utilisé, en 1976, quelque
17.650.000, soit une moyenne européenne de
48.425 par jour — il faudrait dire par nuit! Par
rapport a 1975, cela correspond a une crois-
sance de 9,3 %.

Donc, chaque nuit, prés de 50.000 personnes
dorment en voiture couchettes. Toute la popula-
tion d'Hasselt, ou de Tournai. Imaginez!

Notons qu'au niveau national, c'est en Pologne
qu'a été enregistrée la plus forte progression:
86 % de plus qu'en 1975. Et c'est en France
qu’'on utilise le plus les couchettes.

On peut comprendre aisément cette progres-
sion: voyager en couchettes, c'est économique
et cela fait gagner du temps.

88 TRAINS
POUR LA NEIGE

Nul n'ignore plus I'extraordinaire développe-
ment des vacances d'hiver. Autrefois, les sta-
tions de neige devaient a une classe aisée leur
animation pendant la saison du ski. La démo-
cratisation du tourisme, les efforts consentis par
hoteliers et transporteurs et la mise sur pied de
formules «tout compris » trés avantageuses ont
contribué a rendre les sports d'hiver accessibles
a un public beaucoup plus large. A I'extréme,
certains verraient quelque indécence a ne pas
s'évader sur les pentes neigeuses au moins
quelques jours par an.

Nous n'irons pas aussi loin. Mais force nous est
de constater que d'année en année le succes se
confirme.

Les départs de Noél ont nécessité la mise en
ligne de 88 trains (42 trains habituels, 32 trains
supplémentaires et 14 trains spéciaux d'agen-
ces) empruntes par environ 40.800 voyageurs.
Précisons, pour la comparaison, qu'a Noél 76,
on avait enregistré 82 trains et 35.000 vacan-
ciers.

La moitié des voyageurs sont partis en cou-
chettes, ou ont emprunté la voiture-lit; les autres
ont voyagé en places assises.

En ce qui concerne les destinations, un hit pa-
rade donnerait le classement suivant: la Suisse
(de trés loin en téte), les Alpes francgaises, I'Au-
triche, I'Allemagne fédérale et I'ltalie.

Il faut signaler encore que si la quasi totalité des
demandes de réservation ont pu étre satisfaites,
c'est entre autres grace a l'aide temporaire four-
nie a la SNCB par les réseaux destinataires de
ce trafic.
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LA HOLLANDE
A PORTEE DE TRAIN

Nous parlions, par ailleurs, du train-exposition
Bosch, ouvert aux professionnels de I'électro-
ménager. Autre train, autre public. Les chemins
de fer néerlandais organisaient du 10 au 17
mars une exposition semblable, a Bruxelles
Midi. Leur train & eux était ouvert au grand pu-
blic. Nous y avions d'ailleurs invité nos lecteurs
en février.

Accueillis dans un jardin printanier avant méme
d'atteindre le quai, les visiteurs de cette expo se
trouvaient d'emblée dans I'ambiance hollan-
daise. Les fleurs rassemblées par le Keukenhof,
de la commune de Lisse, offraient un départ
souriant, frais, typique: la Hollande ne passe-t-
elle pas pour le pays des fleurs? Qu'on se sou-
vienne de la Tulipe Noire, ou Dumas mettait en
sceéne de grands horticulteurs des Pays-Bas.

Dans les trois voitures-exposition, dont une
voiture-cinéma, chacun pouvait ensuite prendre
contact avec le tourisme de nos voisins: régions
attrayantes, curiosités diverses, formules
avantageuses pour s'y rendre par chemin de fer.

Le train hollandais a connu un beau succes au-
prés des voyageurs belges. Ouvert en méme
temps que le salon des vacances, il en était une
sorte d'antenne, au méme titre que d'autres ex-
positions individualisées.

Pour la petite histoire, signalons que ce train-
expo se compose de voitures quinquagéenaires,
récupérées de justesse par le service de publi-
cité des Nederlandse Spoorwegen au moment
ol les services du matériel les promettaient a la
casse. Entierement vidées, «retapées» com-
pletement,.revétues de tapis plain et pourvues
de chauffage et d'éclairage, ces voitures ont
vécu une véritable métempsycose. Leur nou-
velle personnalité fait d'elles un outil idéal pour
ceux qui désirent présenter un peu partout leurs
produits, leurs services, et cela sans passer par
les affres des déménagements successifs.
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INTERFRIGO:
DU FROID POUR
LES PAYS CHAUDS

Interfrigo, vous le savez, est une association
créée par 22 réseaux ferroviaires pour organiser
le transport international de marchandises sous
température dirigée. Le champ d'action d'Inter-
frigo s'étend & toute I'Europe, au Moyen-Orient,
et a I'Afrique du Nord (pour le transport en
containers frigorifiques).

Interfrigo a enregistré en 1977, pour ce qui
concerne son trafic en wagons réfrigérants, une
progression de 6 % par rapport a I'année precé-
dente, ce qui contribue & compenser presque
totalement le recul de 9 % constaté entre 1973
et 1976.

Interfrigo ne craint pas les difficultes: elles se
résolvent la plupart du temps a la satisfaction de
tous. Dans cette ligne, un trafic & longue dis-
tance a été mis sur pied pour le transport de
pommes de table entre la Garonne (France) et
Téhéran. Les rames de 19 wagons réfrigerants
(température obtenue au moyen de glace hydri-
que) ont couvert les 6.000 kilometres en 17
jours. Les pommes sont arrivees en excellent
état. La satisfaction de toutes les parties ouvrait
de bonnes perspectives. Aussi a-t-on mis a l'es-
sai des transports d'agrumes a aussi longue
distance, notamment I'acheminement d'oran-
ges espagnoles jusqu'a Tehéran.

PASSAGES A NIVEAU:
MEFIANCE

Bien calé dans un siége baquet, les mains ar-
rondies autour du volant « sport », les pieds sou-
ples sur les pédales, cet automobiliste jouit plei-
nement du plaisir que lui procure son petit
monstre mécanique. La route défile, les arbres
passent en trombe. Tiens, un passage a niveau
— un PN, pour parler vite. Le signal passe au
rouge, la sonnerie résonne, les barriéres en chi-
cane achévent leur descente. Que fait-il, notre
petit Lauda amateur?

Que feriez-vous a sa place? Un slalom, pour
franchir la chicane, vous disant que le train est
sans doute encore loin ? Non, s'il vous plait, non!

Braler froidement les feux rouges, franchir alle-
grement les limites de vitesse, défier la signali-
sation des chemins de fer, en d'autres mots,
narguer la loi, le bon sens, le danger... De grace,
mieux vaut vous en abstenir. Le feriez-vous par
distraction que ce serait encore impardonnable.
Songez que méme en cours de freinage, un train
«vaut» encore plusieurs centaines de tonnes:
un véritable laminoir.

A I'examen des statistiques, deux éléments ap-
paraissent. D'abord, dans les neuf dixiemes des
cas, les accidents aux PN sont imputables a
limprudence des usagers de la route. Ensuite,
et voici de quoi nous remettre le moral en
hausse, on a enregistré en 1977 une diminution
du nombre des accidents. N'empéche: 23 per-
sonnes y ont encore perdu la vie.

Actions

La SNCB s'est toujours alarmée de cette situa-
tion et y a cherché des solutions. Elle n'estpas la
seule, puisque Via Secura a décide de consa-
crer le deuxiéme trimestre de 1978 a une grande
campagne d'information et de sensibilisation a
ce probléme.

Les chemins de fer belges, en placant des ca-
méras automatiques aux PN, misent sur la peur
du gendarme, espérant ainsi assagir les auto-
mobilistes impétueux, voire insouciants. Ces
caméras fonctionnent en méme temps que la
signalisation de danger et enregistrent les fla-
grants délits. Un humoriste en conclurait que les
automobilistes peuvent faire photographier leur
voiture pour le prix d'une contredanse. Une
photo qui reviendrait cher, a notre avis.

La campagne de Via Secura fait usage de
moyens importants: messages a la radio, a la
télévision, dans la presse écrite. Les usagers
rencontreront aussi sur les routes — sur le ter-
rain méme, en quelque sorte — de grands pan-
neaux qui leur rappelleront ce devoir primordial
de prudence et de discipline a I'approche d'un
PN.

D'aucuns diront que la solution la plus radicale
consisterait a supprimer tous les passages a
niveau. Evidemment. La construction du réseau
ferroviaire belge date d'une époque ou la circu-
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lation routiére était trés loin de sa densité ac-
tuelle. Aujourd'hui, construire des passages su-
périeurs ou inférieurs requiert des investisse-
ments énormes, qui dépassent les possibilités
des budgets si on ne les étale pas sur une pé-
riode assez longue. Le plan de suppression
existe. Chaque année, une tranche en est réali-
see. Mais il restera encore longtemps des
«points noirs». Voila pourquoi les instances
concernees se préoccupent aujourd’hui de sen-
sibilisation et de dissuasion.

UNE TROISIEME VOIE
POUR LA LIGNE
DE LIEGE

Le dédoublement d'une ligne de chemin de fer
ne va pas sans de longues études préalables:
tant d'éléments interviennent, notamment aux
abords des agglomérations. Ici, il faut surplom-
ber d'autres lignes ferroviaires plutét que les
couper; la, des ponts routiers enjambent les
voies, mais I'emprise n'est pas assez large pour
l'implantation nouvelle; ou bien des batiments
privés se trouvent sur le tracé; plus loin, voila
une gare ancienne, qu'il faut raser pour élargir et
remplacer, a peu de distance, par un batiment
nouveau, mieux adapté aux besoins de I'ex-
ploitation.

Geéneralement, le chemin de fer n'est pas seul
en cause. Certains terrains appartiennent a
d'autres administrations, a des personnes pri-
veées. Des travaux routiers doivent étre effec-
tués, qui dépendent aussi du département des
travaux publics...

Depuis un certain temps, les services de la Voie
de la SNCB suivent ainsi le dédoublement de la
ligne 36, Bruxelles-Liége que, trongon par tron-
¢on, on établit pour répondre au besoin d'un
trafic plus souple bien que croissant.

Dans la tranche des travaux Schaerbeek-Lou-
vain, un trongon est en cours de réalisation entre
Schaerbeek et Diegem. C'est le viaduc que, de
leur train, les voyageurs de cette ligne peuvent
voir actuellement dans un état encore «squelet-
tique ».

Ce viaduc était indispensable pour que la troi-
sieme voie de la ligne 36 surplombe les lignes 25
et 27, Bruxelles-Anvers, qui se dirigent pius au
nord. Il aura fallu, pour I'établir, battre des pieux
dans le sol, dresser des piles de béton avant de

placer des poutres et de parachever 'ouvrage.
Trois cent cinquante jours de travail, sous le
soleil ou dans la boue: c'était le délai indispen-
sable pour construire ce viaduc d'un demi kilo-
metre, qui relie quasi-directement Schaerbeek a
Haren Sud ou un troisiéme quai sera construit
pour accueillir les trains de cette ligne 36.

A Diegem, la troisiéme voie existe déja. Elle fut
etablie lors de la construction de la nouvelle gare
pour voyageurs. Une gare ol un passage
sous-terrain fut construit par poussage, la tech-
nique moderne qui permet de limiter & trés peu
de temps le ralentissement du trafic pendant les
travaux.

Un autre trongon suivra celui-ci dans le plan
d'etablissement, puis un autre encore, jusqu'a
ce que, tous les raccords terminés, on puisse
emprunter la troisieme voie de bout en bout. La
souplesse du trafic en bénéficiera, notamment
aux heures de pointe.

EN TRAIN,
PLEIN D’ENTRAIN

Faut-il dire que les créateurs d'affiches s'amu-
sent, parfois, a potasser la matiére ferroviaire?
Créateurs d'affiches, c'est un mot qui dépasse la
realité, puisque nous voulons parler, plutét, des
concepteurs de bandes dessinées qui, excep-
tionnellement, abandonnent le petit format pour
s’exprimer sur 20 m2.

L'année derniére, Morris nous prétait ses cou-
sins Dalton pour proclamer en grand: «Le train,
c'est I'évasion».

Cette année, sur le slogan «En train, plein d'en-
train», Willy Vandersteen fait courir Bob et Bo-
bette, accompagnés de Lambique, a I'appel de
Sidonie. Bien sdr, cette petite famille s’est offert
les services d'un porteur de bagages hors pair:
Jerome, dont la force fait merveille dans toutes
ses aventures. Bob et Bobette jouissent d'une
belle réputation en Flandre et aux Pays-Bas —
ou ils font méme du cinéma. La Wallonie les
connait moins, mais leur visage souriant ne la
laissera strement pas indifférente.

TRANSPORTS EXCEPTIONNELS:
UNE ADRESSE UTILE

Dans le numéro 1/77 de notre revue, deux pa-
ges étaient consacrées aux adresses des dé-
partements  specialisés en  transports
exceptionnels dans les réseaux voisins du nbtre.
Un changement d'adresse nous est signalé.
Nous le portons a la connaissance des intéres-
sés:

British Railways

Shipping and international services division
163-203 Eversholtstreet

LONDON NW1 1BG

Tel. 387-1234, poste 4108 ou 4387

Rappelons a toutes fins utiles que c'est le réseau
expéditeur qui effectue I'étude de transport, et
que cette adresse ne peut vous servir que pour
«tuyauter» votre correspondant en Angleterre
lorsque vous discutez d'un chargement qui
pourrait sortir du gabarit.
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