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EDITORIAL

Nous vivons dans un monde
etrange.

Le Salon de I'Auto fait le plein de
visiteurs - et d'acheteurs - comme
jamais

Et les automobilistes font le plein en
faisant une grande grimace: cela
codte de plus en plus cher.

Nos voisins hollandais se préparent
des week-ends sans voitures, com-
me nous I'avons déja fait, voila quel-
ques annees. Chez nous, les Affai-
res Economiques ont ouvert un bu-
reau qui consacre toute son energie
aux economies de carburant (oui, le
jeu de mots est un peu gros, mais si
tentant !)

Et le chemin de fer la-dedans ?

Il est sobre, en comparaison avec
d’autres moyens de transport. Et il
fait largement état de sa sobriété.
Mais que les automobilistes se ras-
surent: le chemin de fer cherche a
les aider plutdt qu'a les torpiller.
Bien sur, il leur conseille de mode-
rer leurs fringales de kilometres,
mais en leur proposant un remede.

Le train autos-couchettes, c'est LA
formule de collaboration entre rail et
route. Comme en transport com-
bingé de marchandises, l'offre est
claire: mettez votre vehicule sur le
train, vous consommerez maoins
d'essence, et vous pourrez quand-
méme vous mettre au volant pour
de courts trajets, a destination.

Et pourquoi pas ? S'il fallait un argu
ment de plus, nous dirions ceci: en
méme temps que Vous economisez
I'essence, vous meénagez egale-
ment votre propre energie, votre
capital calorique, puisque vous dor-
mez en roulant. Vous voyez, on s’y
retrouve... largement
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Au début du mois de mars,
suite & un communigue lancé
par le cabinet du Ministre des
Communications, la presse a
largement diffusé cette infor-
mation: le déficit de la SNCB a
pu étre ramené a une somme

minime en regard des previ-
sions faites pour 1979.

De fait, la balance penche
bien moins qu'on sy attendait
voila 12 mois. Ce redresse-
ment satisfaisant provient
sans doute de deux facteurs
principaux: souci d’économie
et bonnes ventes.

La volonté de compresser les
charges d'exploitation s'est
manifestée a tous les niveaux,
et notamment dans la recher-
che constante d’une producti-
vité maximale. Les responsa-
bles se sont efforcés d'em-
ployer au mieux toutes les for-
ces vives de la société et de
poursuivre  l'automatisation
des équipements en vue d'une
plus grande sécurite - et par
conséquent d'un moindre cout
social - et d'un rendement ac-
cru du materiel.

Mais nous reviendrons sur ces
points dans une prochaine
édition. Pour l'instant, nous
avons voulu savoir comment
le trafic proprement dit avait
pu influencer la balance bud-
gétaire. Nous sommes allés le
demander a Monsieur De
Haeck, Directeur commercial
de la société qui, avec ses pro-
ches collaborateurs, a brossé
pour nous un tableau du trafic
en 1979.

En gros, I'activité de transport
de la SNCB se répartit en trois
grandes catégories: le trafic
de marchandises par wagons
complets (environ la moitié
des recettes totales), le trans-
port de voyageurs (gquelque
30% des recettes) et I'achemi-
nement des envois de détail
(un cinquiéme environ du chif-
fre d’affaires).

Wagons complets

Aprés les 63,2 millions de ton-
nes transportées en 1978, les
spécialistes de la prévision
s'attendaient a un trafic total
de 68,1 millions de tonnes I'an-
née derniére. Leurs espoirs
ont été littéralement pulvéri-
sés, puisque 73,9 millions de
tonnes ont éte transportées,
soit presque 17% d'augmen-
tation.

C’est que la Belgique a connu
en 79 une bonne année sidé-
rurgique: on y a produit 7,5%
d’acier brut en plus. D'ol un
trafic accru pour le chemin de
fer: 17% de minerais, 15,3%
de produits métallurgiques et
19,9% de combustibles soli-
des en plus. Notons, pour
I'équite, que le trafic interna-
tional avec la France et le
Grand Duché de Luxembourg
y est pour quelque chose.

D'autres accroissements
spectaculaires ont été enre-
gistrés, dans des secteurs
comme les produits des car-
rieres (+12%), la chimie
(+21,9), les produits agricoles
et alimentaires (+27,5), les
transports en containers, le
ferroutage...

Monsieur Boonen, Inspecteur
en Chef chargé des transports
par wagons complets, se ré-
jouit de ces resultats. Mais |l
se garde de donner dans le
triomphalisme. Pour lui, I'ob-
jectif essentiel reste I'acquisi-
tion d'une part de marché,
couvrant tous les secteurs in-
dustriels, de transports que le
chemin de fer peut assurer
dans des conditions rationnel-
les.

Or, on constate que les trafics
liés a 'amont et a I'aval de l'in-
dustrie sidérurgique restent
dominants dans le trafic glo-
bal qui, de ce fait, demeure
trés vulnérable a la conjonc-
ture dans ce seul secteur.
Monsieur Boonen precise:

— Tout sera mis en ceuvre
pour satisfaire aux besoins

nouveaux de la sidérurgie et
aider celleci dans sa recon-
version. Mais notre effort de
diversification se poursuivra
en meme temps. Il a déja per-
mis d'enregistrer des succés
importants dans les secteurs
céréalier, pétrolier et chimi-
gue; mais nous continuerons
un grand travail d'étude et de
prospection. La Direction
commerciale orchestrera les
efforts conjugués des direc-
tions techniques qui gerent
les infrastructures, les parcs
de locomotives et de wagons
ainsi que les horaires, de ma-
niére a forger avec une clien-
téle tres diversifiée des chai-
nes de transport fiables, per-
formantes et rentables tant
pour la SNCB que pour l'in-
dustrie.



Envois de détail

Les envois de détail présen-
tent aussi une courbe ascen-
dante. lls le doivent & une in-
tensification du trafic inté-
rieur, qu’il s'agisse de colis
postaux ou d'envois de gran-
de vitesse effectués dans le
cadre de contrats particuliers.

Le chemin de fer organise, il
est vrai, le plus vaste service

contractants. Ceux-ci appré-
cient le service d'une organi-
sation capable d’assurer la
couverture géographique tota-
le de la Belgique dans des dé-
lais trés courts.

— Neéanmoins, ajoute mon-
sieur Lokker, la SNCB ne peut
se satisfaire des résultats ac-
tuels. Elle doit mettre tout en

Transport de voyageurs

Cote voyageurs, le bilan reste
sensiblement stationnaire. En
fait, le nombre total de voya-
geurs a diminue. Il faut attri-
buer ce recul a une baisse trés
nette du nombre d’abonne-
ments sociaux (—6,2%). Ceux-
ci constituent, c'est évident,
une part importante des titres
de transport délivrés, puisque
les détenteurs de billets a prix

jusqu'a fin 1978, les chemi-
nots devaient se procurer pour
leurs déplacements un abon-
nement a prix spécial. En
1979, cet abonnement a été
remplacé par une carte a prix
fixe, de sorte que ces déplace-
ments ne sont plus repris
dans les statistiques. Ils repré-
sentent environ 3% du trafic
global. Si I'on neutralise les ef-

de messageries du pays. |l
a traité en 1979 prés de
14.750.000 envois, pour un
poids total de 406.000 tonnes.

La aussi, le résultat enregistré
a dépassé les prévisions. Et le
premier trimestre de 1980 lais-
se entrevoir une croissance
plus importante encore pour
cette année.

Monsieur Lokker, Inspecteur
en Chef chargé de la gestion
du trafic de détail, estime que
I'élément le plus encoura-
geant est le progrés enregistré
dans le domaine du trafic con-
tractuel. De fait, ce progrés
est tel que huit dixiémes du
trafic intérieur - grande vitesse
et colis postaux - sont remis
au transport par les clients

ceuvre pour s'assurer a long
terme une place de choix
dans la distribution physique.
Elle doit devenir le lien le plus
performant entre les produc-
teurs et les points de vente.

plein ne sont pas 20% de la
clientele. A politique sociale,
efforts considérables; mais la
mauvaise situation du marché
de I'emploi a pesé lourd dans
les statistiques.

Monsieur Marnef, I'Inspecteur
en Chef qui gere le trafic des
voyageurs, se récrie lorsque
nous lui présentons ce ta-
bleau un peu sombre.

— Ce sont des statistiques,
dit-l. Et des commentaires
précis s'imposent. D’abord, en
ce qui concerne les voyageurs
avec billets, le trafic en voya-
geurs-kilomeétres présente une
hausse de 2,3%. Si le trafic
des abonnements sociaux ac-
cuse un recul sensible, c'est
en partie pour des raisons in-
ternes a la SNCB. En effet,

fets de cette mesure, le trafic
atteint donc - et méme dépas-
se legérement - le niveau de
I'année précedente.

Retenez bien que nos résul-
tats ne sont pas établis sur
base du passage réel dans les
gares et les trains; ils reflétent
la vente des titres de trans-
port. L'année prochaine, on
parlera aussi de diminution,
puisque les enfants de 4 a 6
ans, admis a voyager gratuite-
ment, disparaitront aussi des
statistiques. En fait, ils pren-
dront encore le train. Si bien
que les chiffres mentiront en-
core. Je le répete, le trafic est
stable, et les diminutions ap-
parentes doivent étre vues
avec prudence.




DES WAGONS POUR TRANSPORTER DES VEHICULES ROUTIERS

Dans le concert européen des
transports a longue distance, le
ferroutage prend une importance
croissante. Combinaison du rail
et de la route pour un transport
de bout en bout, le ferroutage
peut étre vu, schématiquement,
en trois phases:

1. Chargement de marchandises
dans un véhicule routier, a l'usine
meme et départ pour un centre
de transport combing;

2. Chargement de la semi-remor-
que routiere sur wagon et trans-
port de celle<ci par train complet
spécial vers un autre centre de
transbordement ou elle sera re-
mise sur parking;

3. Acheminement de la semi-re-
morque par route jusque dans les
installations d'une manufacture
ou la marchandise sera dechar-
gee.

Il s'agit d'un porte-a-porte réalisé
en partie par route et en partie
par chemin de fer, mais sans
transbordement de la marchan-
dise.

Dans chacun des pays ou existe
cette formule de transport origi-
nale, une société organise le tra-
fic. Elle constitue le seul client
des chemins de fer, l'interlocu-
teur unique qui négocie les horai-
res, obtient des réseaux des prix
de traction qui entrent, finale-
ment, dans des prix plus globaux
étudiés de telle sorte que la
chaine compléete de transport ne
soit pas plus onéreuse de cette
maniere que s'il s'etait agi
d’acheminement routier pur.

En Belgique, TRW - Transport
Route Wagon - joue ce rdle de
centralisateur et de prospecteur
des sociétés de transports rou-
tiers. TRW exploite les centres
terminaux de manutention, a
Anvers, Ostende, Zeebrugge,
Bruxelles, Charleroi et Liége.
TRW traite essentiellement du
trafic international, la Belgique
étant un pays trop petit pour que
la formule, en transport intérieur,
présente quelque intérét et
trouve quelque chance de déve-

loppement. En effet, il faut comp-
ter, pour que soit "racheté” le
cout des opérations terminales
ferroviaires, sur un parcours en
train assez long.

Chaque pays, a l'origine, a déve-
loppé sa propre technique de fer-
routage. Les Frangais avaient
choisi un wagon a poche mobile,
surbaissée, ou vient se loger le
train de roues du vehicule routier.
Les Allemands, béneficiant d'un
gabarit plus généreux, partaient
d'un wagon simplement sur-
baissé, a plancher mobile, ou
pouvaient étre chargees des
semi-remorques a peine modi-
fiees lors de leur construction.
On parlait alors de chargement et
dechargement horizontaux, puis-
qu'une rampe mobile et un trac-
teur spécial étaient nécessaires
pour la manutention des véhicu-
les routiers.

Depuis, des techniques vertica-
les ont été mises au point. Dans
ce cas, c'est un engin de levage

qui opére: il souléve les véhicules
routiers au moyen de pinces dont
on a equipé les cadres de manu-
tention. La solution ne manque
pas d'intérét pour notre pays, qui
traite avec toute I'Europe et peut
ainsi simplifier son équipement.

Les perspectives du ferroutage
sont bonnes: le trafic n'a cessé
de se développer, malgré la crise
economique, et présente des
atouts dont un nombre croissant
de transporteurs routiers feront
sirement usage en raison du ren-
chérissement des produits pétro-
liers, entre autres.

A trafic croissant, besoin gran-
dissant de matériel roulant. Les
grandes sociétés de ferroutage
des pays voisins se constituent
des parcs privés de wagons qui
leur conférent une plus grande
souplesse dans |'organisation du
trafic. Cette politique bénéficie
de I'appui des pouvoirs publics,
conscients de l'intérét de la for-
mule pour toute la communauté.



En Belgique, une méme demar-
che vient d'étre faite par TRW,
avec l'appui de la société CAIB
qui a mis en construction 100 wa-
gons a poche fixe pour le trans-
port de semi-remorques, et cais-
ses mobiles. Les premiers exem-
plaires de ces wagons sont sortis
des ateliers de Gregg d'Europe
vers la fin de mars. Nous som-
mes allés assister a ce petit éve-
nement, parce qu'il s'agit d'un
pas important dans ['utilisation
de ce créneau nouveau ouvert au
rail et a la route. Souplesse du
camion et puissance du chemin
de fer conduisent ces deux parte-
naires, dans le respect mutuel
des libertés de chacun, a une col-
laboration étroite dont les instan-
ces officielles reconnaissent et
appuient la valeur économique.
Qui plus est, faire construire ces
véhicules ferroviaires entre Bru-
xelles et Halle, c'est offrir a I'in-
dustrie belge des heures de tra-
vail profitables. L'opération meri-
te donc toute notre attention.

Ce type de wagons est compara-
ble a celui qui existe déja en
France et en Allemagne, et dont

Gregg a obtenu une licence de
fabrication. Le bureau d'enginee-
ring de Gregg a adapté les carac-
téristiques de construction aux
exigences du client et dessiné
les plans définitifs d'un wagon
qui semble devoir étre adopté par
I'UIC comme standard de base.

Fabriquer un tel wagon, cela de-
mande 620 heures de travail, en
plusieurs étapes.

D'abord, les toles, passées au
grenaillage dés leur entrée dans
I'atelier, sont découpees aux
bonnes formes; les longerons
sont montés puis assemblés
avec les abouts et des traverses.
Le chassis réalisé de la sorte
passe entre les mains des sou-
deurs qui lui ajoutent quelques
équipements. A ce moment, il
est, pour ainsi dire, a plat ventre.
On le retourne, pour qu'il prenne
sa position normale, et il passe
alors au gabarit.

Pour la premiére fois, des agents
de la SNCB interviennent dans la
chaine: leur souci principal est de
vérifier la fléche formée par les
longerons: elle doit étre telle
qu'une fois chargé, le wagon pre-

sente un profil parfaitement hori-
zontal. Les derniers accessoires
sont ensuite montés pour que le
wagon passe en chambre de
peinture. Enfin, il fera I'objet de
nouveaux tests, en présence,
pour la deuxiéme fois, de techni-
ciens des chemins de fer - a ce
moment, toute leur attention va
au systéeme de freinage.

Chassis orange et bogies noirs,
I'enfant s'en va, alors, faire son
entrée sur le réseau. |l passera sa
vie dans les trains complets inter-
nationaux de ferroutage.

Gregg a d'abord fabriqué un petit
train de cing véhicules, afin de
bien mettre au point la technique
de fabrication, et de produire les
95 autres en un trimestre, dans
d'excellentes conditions. Le cen-
tieme véhicule devrait étre mis en
service a la fin juin.

Notre petit tableau donne les
principales caractéristiques meé-
triques de ce wagon nouveau, CO-
difié Sss. Il faut ajouter que la
charge maximale par essieu est
fixée a 16 tonnes.

Longueur hors tout

Longueur du chassis

Distance entre pivots de bogies
Largeur du chassis

Longueur de la poche fixe

Hauteur de la poche au-dessus du rail

Vitesse maximum
Rayon de courbe minimum

Les photos montrent clairement
les détails de construction: la
poche, avec ses cales amovibles,
qui viennent se placer entre deux
roues du véhicule routier, la sel-
lette d’appui, commandée ma-
nuellement d'un cété du wagon,
pour prendre la position idéale,
les points de fixation pour contai-
ners et caisses mobiles, etc.

On peut charger sur. ce wagon
plusieurs types de matériels:

- une semi-remorque; ou bien

- une caisse mobile de 12,20
metres a 13,50 metres;

- deux caisses mobiles de 7,15
metres;

- deux caisses mobiles de 8,05 et
6,25 metres.

Notons encore que la charge
maximale est limitee a 37 tonnes,
que le wagon roule a 100 ou 120
km/h.

Le premier exemplaire se trouvait
a Zeebrugge, le 28 mars, a l'occa-
sion de l'inauguration officielle
du nouveau terminal pour trans-
port combiné raillroute, établi a
proximité de I'Ocean Container-

mm16.440
mm15.200
mm11.200
mm 2.980
mm 7.950

mm 338 environ
km/mh 120
m 75

Finition des abouts
Le chassis a plat ventre
Contréle de gabarit

m DOm>

La sellette mobile

Avec la collaboration de CAIB

terminal Zeebrugge, dont nos lec-
teurs ont déja entendu parler
dans ces pages. Notre photogra-
phe a saisi quelques moments de
cette ceremonie.




Il'y avait un fameux crachin ce
vendredi 28 mars, a Zeebrugge -
comme dans tout le pays, d'ail-
leurs. Cela n'aura géné que les
invites de TRW et de la SNCB,
car le chargement des semi-re-
morques routiéres et des caisses
mobiles ne craint pas les intem-
péries.

Dans son allocution, Monsieur
De Vos, président de TRW, a pré-
cisé que le terminal de Zee-
brugge serait le point de départ
de trains dirigés sur I'Allemagne,
la France, la Suisse, |'Autriche,
I'ltalie, I'Espagne et la Yougosla-
vie, ainsi que d'autres destina-
tions actuellement a I'étude dans
la cadre de I’'Union Internationale
des Sociétés de Transport com-
biné Rail/Route.
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Et plutdét que de parler longue-
ment, Monsieur De Vos fit proje-
ter pour les invités un film mon-
trant les différents aspects de
cette technique de transport
encore mal connue.

Notons que le terminal de Zee-
brugge est exploité en manuten-
tion verticale, au moyen d'un
engin de levage mobile que nos
photos montrent bien.

A-B. L'engin mobile au travail

C. Un bien beau wagon

D. La poche ou se logent les pneus
E. Les invités attentifs




a deux essieux

wagon plat

pour transport de tubes

Les wagons Lps sont en général
des wagons plats a deux essieux
de type spécial. Nous nous limi-
tons ici & ceux qu'on a equipés
de ranchers fixes de prés de 2
metres de hauteur, les adaptant
ainsi au transport de tubes, d’ar-
bres, de profilés ou marchandi-
ses analogues qui nécessitent
des ranchers robustes. Précisons
que ces wagons regoivent en
ordre principal des chargements
de tubes.

Les ranchers sont trés robustes:
ils peuvent résister a une trés
forte poussée transversale du
chargement. Leurs renforts, no-
tons-le, reduisent quelque peu la
largeur utile de chargement au
niveau du plancher. Ajoutons ce-
pendant que la largeur au-dessus
de ces renforts a pu étre accrue -
par rapport aux wagons ordinai-
res - en placant des ranchers

constitués de deux profilés, ce
qui permettait de réduire leur
épaisseur. Ceci est fort intéres-
sant pour le transport de tubes,
qui ont un poids relativement fai-
ble.

L'amarrage transversal du char-
gement est facilité par la pré-
sence de quatre dispositifs de
tension (tambour avec racagnac)
qui évitent I'usage de fils de fer
torsades.

Des lambourdes en bois, fixées
au plancher entre les ranchers
fixes, surélevent le chargement
par rapport au plancher et per-
mettent ainsi une manutention
par élingues plus facile.

Les indications de charges auto-
risées et de charges concentrées
figurent aux flancs des wagons;
les utilisateurs sont invités a y
vérifier si leur chargement n'ex-
céde pas les limites prescrites.

(B

INFORMATIONS SNCB
N° 2 - 1980

Adressez-vous
aux spécialistes

Avant de choisir le wagon Lps in-
formez-vous.

Convient-il vraiment au transport de
vos marchandises?

Est-il le plus indigué d'entre tous?

Ces questions, et d'autres, d'ordre
technique ou commercial, posez-les
a nos spécialistes:

Le service Manutention - Transport -
Division 13.1

Rue de France, 85,

1070 Bruxelles

Tél. 02/523 80 80,

poste 2139 ou 2135.

La Direction Commerciale
Division 62.3

Rue de France, 85,

1070 Bruxelles

Tél. 02/523 80 80,

poste 2619 ou 2661

Les agences commerciales de la
SNCB en Belgique ou a |'étranger

peuvent egalement vous rensei-
gner.




wagon de type spécial
a 2 essieux

p sans bord

S apte a circuler a 100 kn

1 Code Lps |
2  Type 3232 A6 |
3 Nombre 40 -
4 Numéro du wagon code international 2188
numéro de série HCTLT
0405 |
5 Année de transformation 1979 i
6 Longueur hors tout = LW mm 13.712
7 Distance entre essieux = A mm 7.328
8 Largeur hors tout = BW mm 3.100
9 Hauteur hors tout = HW mm 3.247
10 Hauteur du plancher = HP mm 1.265 !
11 Hauteur niveau supérieur des berceaux metalliques mm 1.317
12  Largeur utile niveau inférieur = B1 mm 2.440
niveau supérieur = B2 mm 2.830
13 Ranchers latéraux fixes nombre 2x 4
largeur = d mm 340
hauteur par rapport aux berceaux = H1 mm 1.930
hauteur par rapport aux lambourdes en bois = H2 mm 1.912
14  Longueur utile = L mm 12.360
15 Distance entre ranchers L1 mm 3.200
L2 mm 2.660
16  Lambourdes fixes en bois nombre mm 4
hauteur par rapport au plancher = h2 mm 70
hauteur du plan de chargement = HP2 mm 1.335
17 Dispositifs d’arrimage nombre 4
distance d1 mm 4.200
distance d2 mm 9.520
18 Tare moyenne t 14,5
19  Charges autorisées t A B C
17,5 21,5 24,5
S 17,5 21,5 21,5
20 Charges concentrées maximum m-t m t
a-a 3 245
bb 5 245
c-C 7 245
21  Rayon de courbe minimum m 75
2 L
- L2 e L1 T EE L2 ]
z AR T AR 1
— -
o -
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4 premier chiffre du numéro de série
(correspondant au type L).

l 384128 006%6
RlV G) Lps | --7.3;3'1_11_

i/ \-1- AI\JJ. L‘J\

- -733m4- l-lS?Irn-i -.

6

1

=l

1/

B1
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wagon plat a deux essieux
pour transport de tubes

12



TRAINS SPEGIAUX

PGUR 1OUS

Il ne faudrait pas croire que, sur
ses 4.000 kilomeétres de lignes, la
SNCB ne lance que des trains
dont quiconque peut trouver les
horaires dans l'indicateur officiel
ou des trains de marchandises
qui roulent & horaires cadencés.
Ce serait compter sans les trains
spéciaux affrétés par des socié-
tés et organismes divers pour
une circonstance bien précise.

Ainsi le Salon des Vacances a-t-il
emmené les journalistes de Bru-
xelles a Ostende pour une grande
conférence de presse accompa-
gnée d'un déjeuner. Puisque I'ac-
cent devait étre mis, cette année,
sur des vacances a plus courte
distance, vu le colt croissant de
'essence, les organisateurs
avaient voulu conduire la presse
dans un centre trés fréquenté.
Faire le trajet en car? C'était scin-
der le groupe en plusieurs unités
dispersées et faire rater a cer-
tains des contacts intéressants.
Le train, par contre, presentait

I'avantage de grouper tout le
monde en laissant a chacun une
trés grande mobilité.

Ce fut vite arrange: deux voitures
Eurofima, de grand confort, enca-
drant deux voitures bar, il n'en
fallait pas plus pour créer I'am-
biance nécessaire a un tel voya-
ge. Que |'on soit assis dans un
compartiment ou installé au bar,
on pouvait suivre, grace a un cir-
cuit de sonorisation, I'allocution
de bienvenue prononcée par I'un
des animateurs du Salon. Par ail-
leurs, les participants avaient le
loisir, tout en roulant, de nouer
des contacts, de rencontrer les
organisateurs, voire de preparer
leur papier, car il est possible
d’écrire a 120 a I'heure dans ce
matériel dont la suspension est
des plus souples et des plus
modernes. De fait, pendant le
voyage de retour, alors gue cer-
tains esquissaient un pas de
danse dans les voitures bar-
disco, d'autres, malgré un certain
brouhaha, préparaient leur copie.

L'organisateur du voyage, inter-
rogé a quelques minutes du re-
tour & Bruxelles, nous a dit toute
sa satisfaction. Cette formule,
pour lui, était la meilleure. Incon-
testablement, les représentants
de la presse partageaient cet
avis, un seul regret pour eux:
n'avoir pas eu une heure pour
s'acheter un kilo de crevettes.
Mais cela ne dependait pas du
train !

Il ne s'agissait pas, précisons-le
bien, du premier train du genre
mis en ligne par la SNCB. Cha-
que année, par exemple, le Skal
Club de Bruxelles, amicale des
professionnels du tourisme, in-
vite ses membres a un déjeuner
roulant qui recueille un evident
succés. Chaque année aussi, une
firme bruxelloise lance un train
de Liege a Ostende, avec arréts
dans les grandes gares; elle "ra-
masse’ ainsi ses distributeurs,
qu'elle convie a une journée de
colloque dans la station bal-
néaire. Et d'autres entreprises ou
organismes ont déja tate de la
formule. La meilleure preuve de
I'intérét de celle<ci, c’est la fide-

lité de sa clientéle spéciale.

Il faut dire que beaucoup de cho-
ses sont possibles: outre les voi-
tures traditionnelles, le train peut
comporter une voiture bar-disco-
theque, une voiture-restaurant, et
étre entierement sonorisé. Un
service de rafraichissements
peut étre organisé dans les voitu-
res mémes; et il est possible, ala
limite, de partir tot le matin en
prenant le petit déjeuner.

Quant au trajet... peu importe. On
peut aller partout, pourvu que
l'organisateur accepte I'horaire
que les services d'exploitation
déterminent en fonction de la cir-
culation des trains réguliers.

Voila. Avis aux amateurs. Pour
plus de précisions, allez donc
rendre visite au représentant
commercial de la SNCB dans vo-
tre région: il vous donnera tout
son temps, vous fera toutes les
propositions utiles, se chargera
de votre affaire. Une affaire qui
sortira de I'ordinaire.




DE NOUVEAUX WAGONS

Le réglement international RIV autorisant plusieurs réseaux a con-
clure des conventions spéciales d'échange de matériel a condition de
respecter les intéréts des autres réseaux, la Deutsche Bundesbahn et
la SNCF décidérent, en 1951, d'exploiter leurs wagons tombereaux
ordinaires a deux essieux (code E) et leurs wagons fermeés ordinaires a
deux essieux (code G) suivant un régime spécial. Suivant cet accord,
les wagons échangés ne devaient pas, comme les wagons ordinaires,
étre renvoyés directement vers le réseau propriétaire, mais se trou-
vaient a la disposition du réseau utilisateur. Cette mesure apporta a
I'utilisation de ces wagons une grande souplesse et une remarquable
économie de parcours a vide.

Le succes de cette expérience fut vite connu, et en 1953, dix réseaux
décidérent de fonder la Communauté EUROP pour I'exploitation, sur
ces bases mémes, des wagons Gs et E. |l s'agissait des chemins de
fer allemands, frangais, autrichiens, luxembourgeois, italiens, neerlan-
dais, suisses, danois et de la compagnie SAAR, disparue depuis par
suite d'une absorption. La présidence de cette communauté fut con-
fiée aux chemins de fer suisses et un "Bureau des Wagons EUROP"
fut ouvert a Berne, pour I'application quotidienne de |'accord. Dans ce
bureau, chaque réseau adhérent est représenté par un délégue qui
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EN COMMUNAUTE

vellle aux intéréts de son mandant.

Le parc des wagons EUROP fut progressivement élargi. Les wagons
Ks, wagons plat ordinaires a deux essieux, furent les premiers visés; et
en 1972, d'autres types s'ajoutérent a la liste: les wagons fermés a
deux essieux, de grand volume Gbs, les wagons ouverts a deux es-
sieux, a dechargement par gravité Eds, les wagons a deux essieux et a
toit ouvrant Ts ainsi que les wagons plats a bogies de plus de 18
métres de longueur Rs. Pour rendre possible cette extension du parc
EUROP, un systéme d'exploitation mieux adapté fut simultanément
appliqué.

En 1977, les chemins de fer suisses abandonnérent la gérance de la
communauté EUROP, et la SNCB en assura la reprise.

L'effectif du parc de wagons EUROP a nettement évolué depuis la
constitution de la communauté. Notre graphique en donne une idée
claire. La diminution du parc des wagons fermés et ouverts a deux es-
sieux a amené la communauté a prévoir une extension du parc a de
nouveaux types de wagons, plus spécialisés. La SNCB, réseau gérant,
fit entamer une étude. Deux ans plus tard, une proposition était faite a
la commission en vue d'incorporer dans le parc EUROP quatre nou-

veaux types de wagons:

— Hbis, wagons fermés a deux essieux, & parois coulissantes;

— Res, wagons plats, a bogies, de plus de 18 métres de longueur,
avec haussettes rabattables;

— Remms, wagons plats, a bogies, de moins de 15 meétres de lon-
gueur, avec haussettes rabattables;

— Eaos, wagons tombereaux, a bogies, basculables latéralement et
basculables en bout ou non.

Les lecteurs pourront retrouver les caractéristiques de ces wagons
dans les fiches que nous leur avons consacrées depuis 1976.

Le travail de préparation est terminé. Le 9 mai a commencé le mar-
quage EUROP, l'intégration et I'exploitation effectives des quelque
50.000 wagons des quatre types.

Precisons que les mouvements de ces wagons ainsi que de tous les
autres mis en communauté sont contrélés par le Bureau des Wagons
EUROP transfére a Bruxelles ou il fonctionne depuis le 29 octobre der-
nier,

Le 9 mai donc, un nouveau départ pour une communauté rajeunie.




Europalia est un festival culturel,
organisé tous les deux ans de-
puis 1969 et consacré chaque
fois a un pays de notre Europe.
Au lieu de suivre la cadence en
1979, les organisateurs ont pré-
féré attendre I'année du cent-cin-
quantiéme anniversaire du pays,
afin de donner a la manifestation
plus de relief encore. Et si I'es-
sentiel du festival trouvera place
selon la tradition, apres les gran-
des vacances, d'autres événe-
ments s'y inscrivent déja, a peine
avons-nous terminé les vacances
de Paques.

Premiere grande pierre blanche
au programme d'Europalia 1980:
LE TEMPS DES GARES, une ex-
position ouverte au Palais des
Beaux-Arts de Bruxelles du 16
avril au 1er juin. Cette expo n'est
pas totalement neuve puisqu'elle
a déja visité Lyon et Milan aprés
son sejour a Paris, au centre
Beaubourg, a partir de décembre
78. Aprés Bruxelles, d'ailleurs,
elle reprendra la route pour Lon-
dres, la Suéde, puis les Etats-
Unis, ou elle restera deux ans.

Congue par le Centre de Création
Industrielle, cette exposition est
principalement I'ceuvre d'un
groupe d'architectes attirés par
ces grands monuments qui ont
marqué profondément les deux
derniers siécles. Intérét bien
compréhensible, puisque |'archi-
tecte, aujourd’hui, n'est pas seu-
lement homme de pierres, mais
aussi ordonnateur d'environne-
ment. Par ailleurs, les gares - et le
chemin de fer en général - ont
joué un role capital dans I'évolu-
tion de notre monde: elles furent
au centre des conflits armés, es-
pace stratégique par excellence,
au centre de |'évolution sociale,
croisement de chemins large-
ment ouverts, au coeur de 'explo-
sion économique, catalyseur
incomparable.

Ne croyez pas que |'exposition de
Paris nous en arrive telle qu'elle y
était. Ceux qui l'ont parcourue la-
bas peuvent y revenir a Bruxelles:
le Palais des Beaux-Arts vit son
temps des gares dans une am-
biance belge. Les organisateurs
ont voulu personnaliser I'exposi-
tion, la mettre en adéquation
avec les festivités de 1980. La
Belgique ne fut-elle pas le pre-
mier pays du continent européen
a se payer un réseau ferroviaire 7
En fait, nous ne recevons de Pa-
ris que |'épine dorsale de I'expo-
sition: 160 panneaux didactiques
articulés autour de 14 grands the-
mes tels que la gare pivot de la

16

1585858

by P €74 74 %Y
BPOPPPPGPY

ville, espace stratégique, incita-
tion a l'imaginaire, etc. Paris
nous envoie aussi une maquette
de la gare d'Anvers Central, que
d'aucuns considérent comme la
plus belle d'Europe, quelques
ceuvres de peintres frangais,
quelgues maquettes en carton,
deux décors en trompe I'ceil, et le
catalogue, admirablement com-
posé, qui a regu, pour la circon-
stance, un appendice belge.

Mais que pouvons-nous montrer
qui soit typiquement de chez
nous ? Bien des choses en vérité.
Des lithos, des maquettes et des
documents du Musée de Ia
SNCB, consacres a la naissance
du rail en 1835, entre Bruxelles et
Malines. En particulier, deux
maquettes géantes ont été fabri-
quées (et d'autres viendront en-
core) par un groupe malinois,
appelé Mijlpaal; elles montrent a
I'évidence comment le chemin de
fer, trouvant son centre névralgi-
que dans cette cité, en a modifié
le profil, la vie, le développement.

Un cabinet Delvaux rassemble
des ceuvres de ce '"peintre des
gares”, amoureux des chemins
de fer s'il en est, créateur de toi-
les qui lui ont permis de baigner
toute sa vie des réves de son
enfance, au deébut du siecle.
D'autres peintres et photogra-
phes belges, également inspirés
par le rail, ont pendu leurs
ceuvres aux cimaises du Palais
des Beaux-Arts.

A it 08

e e e e e ot

PP I I I II I I I III I I IIIIIIIID

el Yelatelate
i |.

b BEESREhE

Mais ce n'est pas tout. Une asso-
ciation professionnelle présente
des maquettes des anciennes
gares de Bruxelles Nord et Midi,
en sucre. La gare-espace ludique
apparait également dans I'expo-
sition. On sait que les maquettis-
tes s'en donnent a coeur joie avec
leurs petites (mais si préecises et
fidéles) reproductions de mate-
riel ferroviaire, On sait aussi que
fleurissent aujourd’hui des pas-
sions trés fortes pour tout ce qui
touche les trains. Hier, on en par-
lait peu, comme si ces "'ferroma-
niaques’ (n'y voyez rien de péjo-
ratif) éprouvaient quelque géne a
parler de leur hobby. A préesent,
non seulement ils sortent de
I'ombre, mais ils se regroupent,
correspondent entre eux et ap-
portent aux historiens du rail une
aide préciseuse et originale. lls
sont aussi au Palais des Beaux-
Arts, car parler des gares sans
réseau miniature, ce serait offrir
un citron vidé de tout son jus.

Imaginée par des architectes,
I'exposition doit passionner les
amateurs de pierres, évidem-
ment. Elle doit aussi ouvrir les
yeux a ceux qui ont proclamé un
peu vite que les gares n'ont pas
de style, se ressemblent toutes,
ne présentent aucun intérét. Bien
des gares sont d'authentiques
ceuvres d'art, ou l'architecte a
mis tout son savoir et son amour,
ou l'ingénieur, pour dessiner
I'armature métallique des gran-
des verrieres, s'est joué des

lignes avec un sens esthetique
bien aiguisé. De la premiére gare
de Bruxelles, & I'Allée Verte,
jusqu'a celle de Louvain la
Neuve, étroitement insérée dans
un complexe multi-fonctionnel,
en passant par Anvers Central,
aujourd’hui classée, par la gare
de Tournai, centenaire en 1979, et
qui valut a son architecte,
Beyaert, une décoration que Leo-
pold Il lui épingla personnelle-
ment le jour de l'inauguration...
en passant par toutes les gares
qui ont marqué leur époque, et
que l'on retrouve dans Gares
d'Antan, album de Paul Pastiels
publié par la SNCB... que de va-
riéte, que de beauté aussi, que de
styles différents ! Cluysenaer,
pour ne citer que lui, a donné aux
gares de la compagnie Dendre-
Waas un cachet particulier, et
son role fut grand dans I'élabora-
tion de toute une série d'autres; il
est bien représenté dans |'expo-
sition.

Ce qu'on peut voir aussi aux
Beaux-Arts, c'est que le monde a
bien changé, du fait de la pré-
sence du chemin de fer. La gare
s'est imposée, dés I'abord, com-
me le symbole de la révolution
industrielle, comme un pole
d'attraction, comme le point de
départ d'un tout autre mode de
vie. La navette, le travail a plu-
sieurs dizaines de kilometres du
domicile, la dispersion et la multi-
plication des contacts, les
grands exodes de |'été, I'accés a
d'autres paysages, d'autres re-
gions, le chemin de fer n’y est
pas étranger. Les grands halls
des gares sont en quelque sorte
des salons d'adieux et de retrou-
vailles. Pourquoi la ville de Tour-
nai aurait-elle organisé, en aodt
1879, trois jours de Fétes Roya-
les en prenant prétexte de l'inau-
guration de sa gare si ce monu-
ment n'avait pas, pour toute la
population, des plus humbles
aux mieux nantis, été le signe
d'un plus, d'un mieux? Pourquoi,
aujourd’hui, des particuliers
s'alarmeraient-ils de la dispari-
tion de certaines vieilles gares et
chercheraient-ils parfois a les
sauver en les achetant si le bati-
ment, méme banal, ne représen-
tait pas un dynamisme, une vita-
lité qui marquent profondément
notre comportement? On me
dira: "L'avion..”. Evidemment,
les aérogares, comme les gares
maritimes, portent en elles des
éléments semblables. Mais jus-
qu’'a quel point? Au risque de fri-
ser I'emphase, on dirait volon-
tiers que la gare est le pilier de la
civilisation moderne, que sans
elle, notre présent ne serait pas
pareil.



UTILISATION IMPREVUE

La SNCB possede des wagons
plats a crémailléres et poutres de
guidage, destinés a l'origine au
transport de caisses de verre.
Les services techniques de l'ex-
ploitation nous communiquent
ces deux photos ou l'on voit ce
type de wagon charge de rou-
leaux de fil sur deux lits.
Utilisation imprévue, mais bon
tuyau a suivre.

Nl= 1980

trz}in + auto

LE TRAIN VA PLUS LOIN..

jusque dans les coins les plus reculés de Belgique grace a la for-
mule «TRAIN + AUTO» mise au point par la SNCB et AVIS dans les
principales gares de Belgique.

Voyagez tranquille en train: a votre destination, une voiture neuve
vous attend.

Vous étes libre de mouvements et vous gagnez du temps.

C'est la formule idéale pour I'homme d’affaires a I'agenda chargé
mais aussi la formule qui rejoindra les désirs du touriste flaneur.
Aussi, pour votre prochain voyage, réservez gratuitement votre
«TRAIN + AUTO» dans n'importe quel bureau d'information SNCB
ou dans le bureau AVIS le plus proche.
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TRAIN + VELO:
UN WEEK-END,
PAR EXEMPLE

Des foréts? lls en ont 6.000 hec-
tares. Des riviéres? lls n'en man-
quent pas non plus: la Semois, le
Ton, la Vire, la Mellier, la Rulles,
I'Attert, la Sure.

Du soleil? lls en profitent sans
doute plus qu'ailleurs dans le
pays. A vrai dire, ils bénéficient
d'un micro-climat; il suffit, pour
s'en convaincre, de suivre, a la
télé, la carte des températures.
Une vie plus naturelle? C'est leur
lot, ils en conviendront sans
doute.

Mais qui, ILS? Les Gaumais, bien
sar, ceux-la mémes dont on dit
qu'a les appeler Ardennais, on
encourt les pires périls. Mais
sans doute est-ce plaisanterie.
Vraiment, ils habitent une jolie re-
gion. Villages groupés, aux habi-
tations pour la plupart en pierre
locale, étendues boisées ou culti-
vées, que vous traversez dans le
silence - car le babillage des
oiseaux et la chanson des rus ap-
partiennent au silence. Ca et 13,
vous rencontrerez peut-étre enco-
re un attelage patient: chariot
aux roues cerclées de fer, lourde
rossinante tout a son effort, qui
doublent un de ces nombreux
calvaires dressés a la croisee des
chemins sinueux.

Ne croyez pas, a lire ces phrases,
que nous les prenions pour "de
bons sauvages': ces gens sont
bien de notre temps, avec en plus
la pesanteur d'une vie proche de
la terre, qui se garde bien des
artifices dont la population des
villes fait son quotidien.

Tenez: prenez la gare de Marbe-
han. Toute en pierre régionale,
elle posséde un peu de ce carac-
téere des maisons gaumaises.
Son buffet - ou plutét son restau-
rant, il mérite bien ce terme - pos-
sede un feu ouvert, autour duquel
s'organise une symphonie de
bois naturel: bas de murs et mo-
bilier. Tout cela rehaussé d'un
crepi clair, qui emplit I'ensemble
d'une lumiére chaude. Née il y a
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quelques années, elle aurait pu
suivre les traces du modernisme
sans gout, plastique-béton et
autres fanfreluches. Mais non,
elle est bien gaumaise, dans sa
forme et ses matiéres.

Pourguoi tant parler de cette
gare, direz-vous? Parce qu'on y
loue des vélos. Train + vélo, la
formule écologique.

La SNCB a publié des feuillets
qui invitent les locataires a des
itinéraires touristiques autour de
cette gare: trois boucles d'une
cinquantaine de kilomeétres, pour
décrire un tréfle dans la région. A
cela, le groupement des syndi-
cats d'initiative Sud Ardenne et
Gaume ajoute en ce mois de mai
quelques circuits supplémentai-
res qu'un dépliant explique en
détail. Traverser la forét d'Anlier,
admirablement chouchoutée par
les Eaux et Foréts, filer sur Virton
et son musee gaumais, témoin,
s'il en est, de la vie des autres
siécles, musarder vers Arlon et
ses vestiges des temps romains,
ou vers Martelange, tout proche
voisin du Grand-Duché... Rouler a
courbe de Semois, et casser la
crodte a La Cuisine, pour rire un
peu de cette association
d'idees... Rassurez-vous: les
veélos proposés a Marbehan sont
tous munis de changements de
vitesse; la région, nul ne l'ignore,
presente quelques jolies cotes a
vous faire perdre les pédales.
Mieux vaat s'en jouer a petit bra-
quet.

Il fallait faire |'expérience, en
deux jours, bien sir, parce que la
Gaume n'est pas derriere la
porte.

Départ samedi matin, par un train
qui nous dépose a Marbehan en-
tre 10 et 12. Nous avions prévu
notre affaire: un coup de fil 48
heures plus tot et nous étions
attendus. Le retour était prévu le
lendemain, a 18h54. Un beau pro-
gramme a réaliser.

On nous promettait I'hétel dans
une fourchette de 1100 a 1300
francs et le camping pour 650
francs, en pension compléte
ddns les deux cas. La chose
nous convenait.

A peine arrivés, les vélos loues,
nous nous sommes enfonceés
dans la forét d'Anlier, un petit
Eden pour naturalistes. Au gui-
don des vélos pendait le sachet
lunch, enlevé a Marbehan. |l fai-
sait beau. Nous avons appuyé les

bécanes contre un gros arbre et
pique-niqué agréablement dans
la verdure, en silence, pour perce-
voir chaque bruit, chaque mur-
mure autour de nous. L'aprés-
midi, nous avions atteint, sans
aucune peine, Martelange sur
Sdre. La moitié du chemin était
couverte. Il nous restait a flaner
un peu: les berges de la Sire,
Grumelange, les abords du
Grand-Duché, un brin de cau-
sette avec un pécheur... Puis
retour, qui a I'hétel, qui au cam-
ping, selon les golts, non sans
avoir pris, dans l'intimité du res-
taurant de Marbehan, le repas
qui nous y attencait.

Le dimanche, aprés un petit
déjeuner toujours compris dans
notre forfait, nous filions vers Vir-
ton, par la forét, lorsque nous
apparut l'indication du parc
archéologique gallo-romain de
Buzenol. Un bel arrét a faire. Mais
notre but, c'était le Musée Gau-
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mais, ou I'on pénétre entre deux
haies de taques de foyer fabri-
quées dans les fonderies gau-
maises pendant 5 siécles. Pas
grand, le musée, mais riche en
curiosités, et bien organise,
puisqu’on peut le visiter méme le
dimanche (il ferme le mardi).
Aprés le pique-nique, toujours
compris dans notre pension com-
pléte, nous sommes remontes
vers Marbehan, tout a l'aise, en
passant par la vallée de Rabais et
son domaine touristique tout
neuf avec étang de péche, pis-
cine, salle de sports, etc. Des
rayons de soleil filtraient dans le
sous-bois, créaient sur la Semois
des scintillements de feu d'artifi-
ces, se jouaient de notre ombre,
au gré des sinuosités de la
route... Pour un peu, nous
aurions raté notre train. Mais tant
qu'a parler de forfait, mieux valait
le déclarer a ce moment; les mol-
lets commencaient a tirer: 100
bornes en deux jours, quand on
n'a pas I'habitude!

Sur le quai, quelques voyageurs
souffraient aussi du gras de la
jambe: ils avaient suivi les ran-
données pédestres fléchées
dans la région. Sans forcer, sans
doute: le Sentier de Grande Ran-
donnée, qui va de Bohéme au
Portugal en passant par la
Gaume, ils I'avaient a peine tra-
versé. Mais quand-méme...

Il nous reste encore quelques cir-
cuits & découvrir, dans une natu-
re riche, encore trés pure, et un
climat encourageant. Il nous
reste beaucoup de choses a voir,
dans ce coin de paradis entre re-
sineux et vignobles. Ce souvenir,
en tout cas, on ne peut le "gau-
mer"” facilement. Le jeu de mots
vous choque? Tant pis. Quand on
a le coeur léger...

VACANCES PAR
TRAIN EN FRANCE,
ESPAGNE ET

AUTRICHE

Voulez-vous du soleil a tout cas-
ser? Voulez-vous rentrer de vos
vacances couleur chocolat, ceil
pétillant et plein de dynamisme?
Nous avons pour cela une solu-
tion - le train - et plusieurs possi-
bilités nouvelles cette année.
Voyez donc.

Obijectif Biarritz

Vous connaissez déja le train
autos-couchettes Bruxelles-Biar-
ritz, qui part le samedi soir pen-
dant la saison d'eté. Et bien,
cette année, ce train aura un p'tit
frere, le Liége-Biarritz, qui partira
tous les jeudis soirs du 19 juin au
23 aout et rentrera au bercail le
samedi matin. Le départ est fixe
a 20 heures, de la gare de Bres-
soux, et I'arrivée a Biarritz le ven-
dredi matin a 9h49. Au retour, e
train quitte Biarritz a 18h30 et
rejoint Bressoux le samedi matin
a 8h31.

Pour prendre sa bagnole dans les
bagages, il faut partir de Bres-
soux. Mais si I'on part sans son
automobile, on peut prendre ce
train @ Namur, Charleroi et en
descendre a Bordeaux ou Bayon-
ne.

Et pour se payer deux jours de
vacances en plus, la solution est
simple: on part le jeudi soir de
Bressoux, et on rentre le lundi
matin a Schaerbeek (avec le Biar-
ritz-Bruxelles).

Costa Brava Express

Si Biarritz donne accés direct a
I'Espagne et au Portugal, en res-
tant du c6té de la Méditerrannée,
on peut aussi s'offrir de jolies
vacances,

Du 5 juin au 4 septembre, tous
les jeudis soirs, le Costa Brava
Express filera de Hollande vers le
Languedoc-Roussillon, d'ou il re-
partira le vendredi soir vers nos
contrées. Les arréts de ce train
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en Belgique: Berchem-Anvers,
Bruxelles Quartier Léopold et Na-
mur. En France, ce train s'arré-
tera a Nimes, Montpellier, Agde,
Béziers, Narbonne et Perpignan.

Mais les candidats hidalgos
pousseront jusque Port Bou, ou
ils trouveront de bonnes corres-
pondances pour toute I'Espagne
orientale.

Pas question d'emporter sa voi-
ture, cette fois. Mais le train se
compose de voitures-lits, de voi-
tures-couchettes et de quelques
voitures pour voyager assis.

Pour nouveau qu'il soit, ce train
n'a pas l'exclusivité de la Costa
Brava, puisque le Camino Azul,
son ainé, continue a rouler tous
les mardis pendant la période
des vacances.

See Express

Cette fois, il s'agit de prendre
pour point de mire la cime des
montagnes autrichiennes. Dés le
1er juin, tous les dimanches, le
See Express part de Bruxelles en
direction de Klagenfurt et Bol-
zano, sans faire d'arrét entre la
Belgique et I'Autriche, ce qui lui
donne une vitesse commerciale
intéressante (par exemple, départ
de Bruxelles a 18h03, arrivée a
Velden-am-Wérthersee, le lende-
main a 10h59).

Comme le précédent, ce train
permet de voyager assis, en cou-
chette ou en lit et de casser une
fameuse graine dans la voiture-
restaurant (que nous avions
oubliée en parlant du Costa
Brava Express); en plus, une voi-
ture bardisco offre une excel-
lente thérapeutique contre les
fourmis dans les jambes.

Trois trains nouveaux, trois occa-
sions de prendre des vacances
encore plus détendues.

&

LE TEMPS
DES LOCOMOTIVES

Transport un peu exceptionnel, le
10 avril, a Bruxelles, puisqu'une
locomotive est arrivee sur ca-
mion au centre de la ville, plus
précisément a l'entrée du Palais
des Beaux-Arts.

Petite locomotive, en vérite, puis-
qu'il s'agissait de la reproduction
en bois (mais grandeur nature
quand-méme) de la premiére
unité fabriquée en Belgique au
siécle dernier. A cette époque,
les engins moteurs n'avaient pas
les dimensions qu'on leur con-
nait aujourd'hui. "Le Belge",
puisque c'est son nom, sortit des
ateliers de Cockerill a Seraing
dans le courant de I'année 1835.
Ce véhicule roula sur le réseau
belge encore embryonnaire;
c'était la sixiéme locomotive utili-
sée par les chemins de fer nais-
sants, les cing premiéres étant
venues d'Angleterre.

Pas ordinaire, ce transport d'une
locomotive par une firme de dé-
meénagements.
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