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EDITORIAL

Voila donc une sorte d’ceil
dessiné sur le réseau ferro-
viaire belge. Autour de la pu-
pille, que vous placez a Bru-
xelles, les paupiéres tracent
deux grandes "dorsales”, fla-
mande et wallone, qui se re-
joignent a Mouscron d'une
part, & Visé de l'autre. Dorsa-
les a présent complétement
électrifiées, comme le pre-
voyait un plan qui fut exécuté
section par section.

En <anvier, a l'ouest, le der-
nier trongon wallon, Mons-
Mouscron, etait mis sous ten-
sion. Et le 23 mai, un train
électrique a pu, pour la pre-
miére fois, relier Hasselt a
Liége en passant par Visé.

Le tour complet de I'ceil est
donc possible désormais en
traction électrique. Et il ne
reste qu’a terminer la liaison
directe Charleroi-Mons (a
I'heure actuelle, cette relation

électrifiée - décrit encore
une boucle provisoire) pour
que I'ceil, guéri du dernier or-
gelet, ait sa configuration dé-
finitive.




Faut-il encore souligner que le
transport, depuis la seconde
guerre mondiale, et plus encore
depuis le début des années 60,
connait une évolution rapide et
profonde qui est aujourd’hui loin
de son aboutissement ?

Cette évolution a permis, mais
aussi profondément détermine,
les changements intervenus
dans la vie sociale au cours de ce
siécle. Tout ce qui est neuf dans
notre mode de vie - la réduction
du temps de travail, la désertifi-
cation des centres urbains,
I'expansion du secteur tertiaire,
la croissance du bien-étre, I'éclo-
sion de nouvelles zones écono-
miques et la naissance de nou-
velles industries - tout cela, que
nous considérons comme des
aspects essentiels de la struc-
ture sociale d'aujourd’hui, repose
sur l'expansion du secteur des
transports et sur la modernisa-
tion de son outil. En retour, ces
données imposent a ce secteur

des exigences toujours nouvelles
qu'on peut caractériser ainsi:

e en premier lieu, tendance a
une croissance continue du
volume de transport, ralentie, cer-
tes, a I'neure actuelle, mais dont
on ne peut pourtant prétendre
qu'elle soit définitivement arré-
tee;

* ensuite, tendance du transport
a franchir de plus en plus les
frontiéres; ce caractére interna-
tional requiert notre attention
dans une mesure toujours plus
déterminante;

* enfin, tendance incessante a
la concentration et a I'automati-
sation des trafics; de ce fait, I'uti-
lisateur, industriel ou commer-
gant, plutét que de s'adresser a
des maillons successifs de la
chaine de transport, fait appel a
des prestataires uniques qui
assurent son transport de bout
en bout, méme par-dela les fron-
tigres.

On peut a coup slr considérer

que le container, technique spé-
cifique et relativement neuve,
répond parfaitement aux exigen-
ces qui découlent de ces trois
tendances. L'éclosion particulié-
rement rapide du trafic maritime
containerisée au milieu des
années 60 et son développement
accéléré en donnent d'ailleurs
une preuve évidente.

La SNCB a dés |le départ oeuvré a
inscrire le trafic ferroviaire dans
le contexte de la containerisa-
tion, et & donner au pays - a ses
ports, a son industrie, a son com-
merce - une nouvelle organisa-
tion de transport, digne de la pla-
que tournante du trafic interna-
tional qu’est la Belgique.

Elle n'a pas hésité a sortir résolu-
ment des formes de gestion clas-
siques au profit de formules
caractérisées par une action plus
ample et plus souple.

Ainsi fut-elle parmi les premiers a
appuyer la constitution d'une
société ferroviaire européenne
pour le transport international
containerisé. Elle eut la satisfac-
tion de voir cet effort couronné
de succes le 5 décembre 1967,
lors de la constitution d'INTER-
CONTAINER, société coopéra-
tive de droit belge qui compte
aujourd'hui 24 réseaux euro-
péens associés.

-
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En Belgique, la société anonyme
INTERFERRY avait été fondée le
3 octobre 1966. L'activité de cette
société dont la SNCB détient 67
% du capital s'orienta trés vite
vers le transport de transcontai-
ners. Elle représente Intercontai-
ner en Belgique et a, au début de
1972, regu de la SNCB mission
d'exploiter le terminal container
ferroviaire du bassin Churchill au
port d’Anvers.

Dix années de progrés et de déve-
loppement ont conduit Interferry
a traiter aujourd’hui quelque
70.000 containers par an sur ce
terminal. Et ['activité de la
société pour Intercontainer con-
cerne d'autre part plus de 150.000
containers annuels.

L'évolution est - nous l'avons
déja dit - encore loin de son abou-
tissement. C'est sUrement irréfu-
table pour le transport combiné,
pour le transport en containers.
Nous sommes convaincus que
dans cet ordre d'idées, grace a
I'exemplaire collaboration entre
la SNCB et Interferry, I'avenir
offre d'excellentes perspectives.

F. DE HAECK

Directeur commercial de la
SNCB

Administrateur d'Interferry

JOSEPH PARIS




La s.a. Interferry, filiale de la
SNCB, fut donc constituée le 3
octobre 1966 pour assurer des
missions en faveur des chemins
de fer belges.

En 1972, voila donc 10 ans, la
SNCB lui a confié la gestion de
son terminal pour containers a
Anvers. L’occasion révée, ce
dixiéme anniversaire, pour faire
le point sur cette société avec
son directeur J. SCHUERMANS.

Représenter Intercontainer en Bel-
gique, en quoi cela consiste-t-il?

Nous représentons en Belgique
Intercontainer et Interfrigo. C'est
une facilité pour la clientéle.
Avant la fondation d’'Intercontai-
ner, les expéditeurs devaient ex-
plorer les tarifs des divers pays
traverseés par leurs chargements
et en extraire ce qui convenait le
mieux. Intercontainer est aujour-
d’hui l'interlocuteur unique de la
clientéle, qui agit pour les ré-
seaux ferroviaires membres et
propose un prix global de bout en
bout. Si le siéege central est a
Bale, Intercontainer est cepen-
dant représenté dans chaque
pays; par Interferry en Belgique,
CNC en France, Transfracht en
Allemagne; ou par le réseau fer-
roviaire lui-méme, comme c'est le
cas au Luxembourg et aux Pays-
Bas. La SNCB a préféré mettre
en place une société anonyme,
qui lui semblait plus @ méme de
donner au client une reponse ra-
pide et d'offrir un service complet
adéquat. Nous jouons en Belgi-
que le role d’Intercontainer, qui
n'agit pas seulement au plan tari-
faire mais intervient aussi de fa-
gon importante dans I'exploita-
tion méme du trafic.

Qu'offrez-vous sur le plan tarifaire?

Les gros clients négocient direc-
tement avec Intercontainer les
prix les plus favorables pour eux.
Interferry agit, vis-avis des
autres, en intermédiaire.

Les prix officiels sont publiés
dans le tarif international numéro
9145, que chacun peut consulter.
Pour chaque transport le prix est
défini selon la distance, la quan-
tité et la fidélité du client. Des dé-
rogations peuvent étre accor-
dées par Intercontainer méme.

Comment exploitez-vous le terminal
d'Anvers?

Lorsque nous avons repris la ges-
tion de ce terminal portuaire,
nous nous sommes donné une
triple ligne de conduite. D'abord,
assurer le travail méme en cas
d'interruption du trafic ou d'acci-
dent. Deuxiémement, travailler
vite: un wagon, un camion, cela
colte cher, cela doit étre rentabi-
lisé. Enfin, nous voulons offrir un
service optimal. Nous tentons
aussi d'alléger la partie admi-
nistrative en recourant autant
que possible aux moyens moder-
nes. Ainsi linformatisation de
notre facturation estelle a
I'étude. Nous visons a une bonne
coordination, au sein du réseau
informatique européen Hermeés
que les réseaux ferroviaires met-

tent au point actuellement. Les
données utiles en tout premier
lieu pour la gestion du trafic - nu-
méro du wagon, numero du con-
tainer, tare, poids brut, destina-
taire, expéditeur... - sont indis-
pensables aussi aux chemins de
fer. Voila pourquoi nous pensons
qu’il nous faut entrer dans le
méme systéme afin d'aboutir a
une administration coordonnée.
Choisir une autre procedure
n'aurait pas de sens. Aussi, nous
temporisons, pour entrer au bon
moment dans le bon systéeme.

Nous pourrons, lorsque ce sera
réalisé, échanger des données
avec Intercontainer, avec Inter-
frigo et avec les réseaux: le suivi
des wagons y gagnera.

En ce qui concerne |I'équipement
du terminal, nous possédons a
ce jour trois grues portiques, qua-
tre straddle-carriers et une lon-
gueur de voie appréciable. Notre
surface d'entreposage a double
depuis 1970.

Le terminal n'est pas a quai. Malgre
cela, les clients viennent chez Inter-
ferry. Pour quelle raison?

Notre terminal est directement
raccordé au faisceau de forma-
tion Angola, a tres peu de dis-
tance. Nous pouvons, sur ce fais-
ceau, et sans difficulté, ranger ou
enlever des wagons plusieurs
fois par jour. C'est la raison prin-
cipale. Sur le terminal, nous pre-
parons des rames destinées a
voyager par trains complets di-
rects, ce qui limite le travail de
triage de la SNCB; nous accep-
tons de ce fait des envois jusqu'a
I'extréme limite, deux heures
avant le départ du train. Cette
possibilité est fort appréciée par
les clients.

Car le client s'intéresse a son
container, quel que soit le wagon
qui le porte. Pour cette raison,
nous déchargeons les containers
immédiatement des la remise par
la SNCB, sans méme avoir regu,
pour cela, une autorisation expli-
cite du client. De ce fait, nous ne
réclamons pas de frais de ché-
mage. C'est un service que les
clients apprécient également, car
il leur est toujours difficile de
répercuter de tels frais sur un
tiers.

Un camion, voyez-vous, ne doit
en principe pas passer plus de
dix minutes sur notre terminal.
Nous constatons que beaucoup
de containers sont enlevés sur-
tout I'aprés-midi. Les chauffeurs,
aprés une course longue le ma-
tin, peuvent encore, pour boucler
leur journée, effectuer deux ou




trois enlévements chez nous. Et
plus la rotation est rapide, plus il
est intéressant de travailler avec
nous. Vous voyez que le service
que nous offrons est particuliere-
ment bien adapté aux usages.

Quels sont les trafics les plus impor-
tants d'Interferry?

Nous avons un trafic portuaire
avec Rotterdam et des courants
massifs avec I'Allemagne et la
France. Les circonstances éco-
nomiques ont réduit notre trafic
avec |'ltalie, mais nous espérons
relancer cette relation, lorsque
les conditions s'y préteront. Le
potentiel pour I'ltalie est forte-
ment influencé par ce que j'ap-
pellerai I'équilibre: le sens nord-
sud donne mieux que le sens in-
verse; de 1a, ou bien il faut rame-
ner des containers vides pour
continuer le trafic, ou bien il faut
les stocker, ce qui est vraiment
impossible. L'avantage tarifaire
du sens nord-sud est annulé par
I'effet retour.

L’'avenir, a mon avis, est a un ser-
vice containerisé de porte a
porte, surtout pour le trafic conti-
nental, plus difficile a acquérir
que le trafic maritime. Nous de-
vons résoudre le probléme de
transport du client aux meilleu-
res conditions (j’entends les con-
ditions les plus économiques), de
porte a porte. Prise a domicile,
établissement des documents de
transport, demande de wagons...
tout cela jusqu'a la remise a do-
micile chez le destinataire. Bref,
les trois conditions essentielles
du transport: sécurité, rapidité,
régularite.

Notre trafic avec les pays scandi-
naves s'est bien développé ces
derniéres années. On peut citer
'importation de biere danoise,
idéalement programmeée, que
nous réexpédions de notre termi-
nal a la brasserie, en containers
citernes. lls arrivent le matin, et
I'aprés-midi, ils sont chez le
client; le soir, ou a la limite le len-
demain matin, les containers re-
tournent vers Copenhague. La ro-

tation est parfaite, mais nous es-
sayons cependant d'éviter le re-
tour a vide. Nous espérons abou-
tir tét ou tard a un trafic triangu-
laire de containers citernes avec
la France: du vin partirait en
Scandinavie, aprés, bien enten-
du, un nettoyage complet. En
fait, la Scandinavie, c’est I'avenir
immeédiat de nos exportations.

Et le trafic Interfrigo?

Interferry représente aussi Inter-
frigo, qui gére le transport ferro-
viaire sous température dirigée.

A l'arrivée, les marchandises en
régime Interfrigo proviennent sur-
tout du midi de la France et de
I'ltalie: ce sont des fruits et des
léegumes destineés principalement
au Centre Européen d’lmporta-
tion & Schaerbeek. De temps en
temps, quelgues wagons sont
prolongés sur Liége ou Anvers.

Nous suivons les wagons Interfri-
go, et dans la mesure du possi-
ble, nous les utilisons pour des

exportations au deépart d’Anvers
ou de Bruxelles - a la saison du
chicon, dans le cas de la capi-
tale.

Depuis l'année derniere, deux
fois par semaine, un train com-
plet de bananes quitte Anvers
pour la Suisse. C'est un achemi-
nement rapide: départ a 16 heu-
res, arrivée a la frontiére suisse le
lendemain a 6h30. Les trains sont
composés de quatre groupes de
wagons, pour des destinations
différentes. Et le nouveau départ,
a la frontiére, est rapide: les for-
malités de douane ne prennent
pas plus d'une demie heure.

Le trafic Interfrigo au depart de
Belgique suit depuis un an une
courbe ascendante. Nous ten-
tons de diversifier les produits et
de sensibiliser les expediteurs
aux possibilités du matériel spé-
cialisé d'Interfrigo. Je vous

donne un exemple concret. En
plein été, un wagon a été charge

de légumes destinés a la Grande-
Bretagne. Pour y maintenir la
température voulue, on avait
chargé 400 kilos de glace dans le
systéeme frigorifique.  Aprés
déchargement a destination et
cing jours d'attente, ce wagon
est revenu a Zeebrugge. Et bien il
restait environ 300 kilos de glace
dans le systéme. Cela se passe
de commentaires! Mais Interfrigo
ne s'en tient pas la. Un nouveau
wagon est a I'étude et un nou-
veau systeme d'isolation est
testé. Pour certains produits
comme les bananes, on envisage
méme un systéme de chauffage
électrique qui tranche du classi-
que systéme a poéle. Car les ba-
nanes, en hiver, ne peuvent pas
circuler en-dessous d'une tempeé-
rature critique déterminée. L’hi-
ver dernier, nous avons formé
une quinzaine de trains de pom-
mes pour Téhéran. Ces trains
étaient accompagnés a partir de
la frontiére turque et les pommes
arrivérent en excellent état mal-
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gré quelques problemes d’exploi-
tation.

Un gros potentiel existe encore a
Anvers et a Gand. Interfrigo peut
en acquérir une bonne partie, ce
a4 quoi nous nous appliquons
aujourd’hui.

Revenons aux containers. Les en-
treprises ne montrent-elles pas
quelque reticence a containeriser
leurs transports continentaux?

Les clients n'ont en effet pas a
100% le réflexe container en
transport continental. Il y a enco-
re beaucoup a faire. Avec pru-
dence, pourtant, car le container
n'est pas la seule technique de
transport combiné; le ferroutage
a aussi sa raison d'étre et nous
devons collaborer avec lui. Mais
le container est multimodal: il
peut voyager en navire, en train,
en camion, en péniche. Ce n'est
pas vrai des autres techniques de
transport combiné.

Les clients ont encore des préju-
gés. lls pensent, entre autres,
gue le container, pour les trafics
continentaux, ne peut s'écarter
des normes ISO. C'est une fable.
Le container peut et doit étre
adapté, pour répondre a la de-
mande. Prenons en exemple le
container spécifique de la DB,
qui présente une largeur plus
grande, idéale pour les charges
palettisées.

Ne peut-on craindre quelque anar-
chie si chacun adopte ses propres
normes?

Nous sentons bien que quelque
chose change sur le plan interna-
tional. Les expéditeurs utilisent
essentiellement des longueurs
de 20 & 40 pieds. Les 35 pieds dis-
paraissent peu a peu et les 30
pieds ne sont plus utilisés qu'en
Grande-Bretagne. La hauteur
évolue également: on a commen-
cé avec 8 pieds, on est passé a
8,5, on en arrive a présent a 9.
Bien sdr, la hauteur est limitée de
fagon naturelle par le gabarit des
réseaux ferroviaires. En tout cas,
on voit, & I'heure actuelle, de plus
en plus de variétés de containers
investir le marché: toits ouverts,
demies hauteurs, citernes, flats,
containers a portes latérales...
Tout cela évolue vite.

Quelle est votre clientéle?

Notre client le plus important,
c'est Railtrans, qui regroupe bon
nombre d'expéditeurs belges.
Railtrans fournit beaucoup de
trafic au départ de Belgique. En-
suite viennent les armements,
qui transbordent a Anvers et Zee-
brugge des containers a achemi-
ner dans le pays; enfin, beaucoup
d'entreprises que j'appellerai in-
dépendantes procurent aussi du
trafic.

Interferry se charge de la pros-
pection des clients, réels et po-
tentiels. Nous leur rendons visite
régulierement, ce qui est une
forme de relations publiques.
Nous ne pouvons malheureuse-
ment pas répondre a toutes les
demandes. Dans le cas, par
exemple, des trafics a sens uni-
que. Ou lorsque le demandeur ne
possede pas de containers; nous
ne sommes pas en mesure d'en
mettre a sa disposition, aussi le
dirigeons-nous vers un loueur.
Mais tous n'acceptent pas cette
solution: certains y voient une
complication.

C'est pour cela que nous plai-
dons en faveur d'un service com-
plet, de porte a porte, location
comprise, éventuellement. Nous
ne pouvons pas manquer aux
usages de notre business, nous
ne pouvons pas Nous poser en
concurrents des loueurs. Mais si
le client le demande explicite-
ment, & mon sens, nous devrions
pouvoir le satisfaire. C'est un ser-
vice connexe, qui représenterait
encore un progrés dans notre
offre.

Comment voyez-vous l'avenir?

L'actuelle crise mondiale a pour
conséquence une diminution des
échanges containerisés entre
I'’Amérique - Canada et USA - et
I'Europe, a cause du cours élevé
du dollar. Chacun essaie mainte-
nant de redresser la ligne et je
pense que les lois économiques

[ir INTERFERRY

nous permettent d'espérer une
ameélioration prochaine.

Il faut tenir compte aussi du
développement rapide de la con-
tainerisation dans les pays du
tiers monde. L'Amérique centrale
démarre, I'Afrique du Sud, I'Aus-
tralie et la Nouvelle Zélande sont
déja loin. L'Afrique a beaucoup
de retard en matiére d'infrastruc-
ture, mais la marine réagit et es-
saie de s’en tirer avec des
moyens limités. Chaque année,
des Asiatiques viennent en Belgi-
que suivre une formation axée
sur le container. Vous voyez, les
perspectives sont bonnes!

A Anvers méme, des extensions
sont prévues a la darse Delwaide.
Un nouveau centre de charge-
ment de containers y sera ouvert.
Il est le signe des orientations fu-
tures du port. Nous allons suivre
cela de trés prés. Et les travaux
portuaires a Zeebrugge influen-
ceront aussi favorablement le
trafic containerisé. Notre termi-
nal a atteint son point limite d'ex-
tension; les trois portiques et les
quatre straddle-carriers suffisent
pour satisfaire a la demande.
Nous fixons donc notre attention
sur la darse Delwaide.

Quelles sont vos relations avec le
chemin de fer?

La collaboration est excellente,
vous le pensez bien. Le personnel
d'Interferry est composé de che-
minots. Les relations sont donc
souples: chacun comprend bien
les problémes de son vis-a-vis. La
résolution des difficultés nous
ameéne régulierement en ré-
unions de contact avec les servi-
ces commerciaux et d'exploita-
tion de la SNCB.

Nous visons a offrir un transport
rapide. En général, cela se passe
bien, mais il existe des relations
plus iragiles. Nous rencontrons
des difficultés sur le réseau ita-
lien, par exemple, parce qu'il faut
s'y débrouiller avec les moyens
du bord, si je puis m'exprimer ain-
si.

Nous rencontrons aussi des pro-
blémes typiquement ferroviaires,
que les tiers ne comprennent pas

immédiatement - ou ne veulent
pas comprendre! Prenons le cas
d'un train pour I'Allemagne, com-
posé de wagons chargés sur no-
tre terminal et d'autres chargés
sur les quais. Ces derniers doi-
vent d'abord transiter au fais-
ceau Angola, pour la formation
de la rame. Nous ne pouvons
donc pas garantir I'expédition de
containers chargés aux quais
deux heures avant le départ du
train comme nous le faisons au
terminal. Des facteurs précis
nous en empéchent: la disponibi-
lité d'une locomotive pour aller,
en derniére minute, chercher les
wagons, le temps d'indentifica-
tion du transport, et d'autres éle-
ments du genre. Voila ce que cer-
tains clients ne comprennent
pas. lls devraient pourtant étre
conscients de la complexité de
I'infrastructure ferroviaire dans le
port et de sa longueur, I'équiva-
lent d’Anvers - Berlin.

Je voudrais ajouter aussi que no-
tre intervention dans les trafics
évite beaucoup de malentendus.
Cheminots spécialisés, nous
avons une meilleure connaissan-
ce des concordances de mate-
riel. Un exemple: un wagon desti-
né a un raccordement particulier
sera probablement décharge a
quai par un élévateur a fourches,
qui pénétrera dans le container; il
est préférable, dans ce cas, de
choisir un wagon a plancher.
C'est aussi un aspect interessant
du service que nous proposons a
la clientéle.







La pate a papier, on I'appelle aus-
si cellulose. Elle est faite essen-
tiellement de bois, ce qui expli-
que l'implantation des fabriques
de cellulose & proximité des ré-
gions trés boisées. Ainsi, La Cel-
lulose des Ardennes, producteur
le plus important en I'Europe de
pate marchande a fibre courte,
est-elle installée a Harnoncourt,
aux confins de la France, dans
cette Gaume climatiquement pri-
vilégiée, a la pointe extréme du
sud Belge.

La Cellulose des Ardennes:

La Cellulose des Ardennes, acti-
ve depuis 1964, a commence tout
doux, avec une seule ligne de fa-
brication. En 1971, déja, une deu-
xiéme ligne entrait en service. Et
la production, a ce moment, a
plus que doublé grace a des ame-
liorations apportées en méme
temps que I'on augmentait la ca-
pacité de l'usine.

Notre but n’est ni de décrire la fa-
brication de la cellulose ni de
nous attarder sur l'usine méme.
C'est I'amont et I'aval qui nous
intéressent, 1a ou le chemin de
fer peut trouver sa place parmi
d’autres transporteurs.

En amont: le bois

En amont, donc, si le rail achemi-
ne & Harnoncourt du fuel et des
produits chimiques, il a aussi un
réle & jouer dans |'approvisionne-
ment en bois. Nous en avons par-
1é avec le responsable de ce dé-
partement.

L'usine consomme essentielle-
ment des sous-produits de la fo-
rét, & savoir les bois dits de
chauffage, dont les scieries ne
peuvent rien tirer de convain-
quant pour leurs clients, et les
déchets de sciage, dosses et dé-
lignures, que les scieurs écorcent
et réduisent en plaquettes avant
de les livrer a Harnoncourt.

Une bonne partie de ces matiéres
viennent tout droit de la forét ou
les bacherons, en vingt ans, ont
perfectionné leur outil et, par
suite, sensiblement modifié les
habitudes et les possibilités.

Si les rondins de 1 metre tenaient
la vedette au début, on les a rem-
placés aujourd’hui par des bil-
lons, de 2 meétres de long pour un
diamétre maximal de 50 centimeé-

tres. Il y a 10 a 15 ans, le chemin
de fer transportait les rondins
dans des wagons tombereaux
qu’une grue vidait sur le raccor-
dement. Les billons ne peuvent
plus voyager en tombereaux, ni
en wagons de petites dimen-
sions: la tarification, peu avanta-
geuse dans un tel matériel, ferait
perdre au chemin de fer toutes
ses chances d'entrer encore au
parc a bois.

L’'usine a toujours pensé trouver
son approvisionnement dans un
rayon de 150 a 250 kilométres;
cela se faisait aisément au
début. Mais le bois de chauffage
est de plus en plus prisé; on en
fait, pour les particuliers, un com-
merce, |égal ou non, de plus en
plus développé. En méme temps,
les besoins de |'usine ont grandi.
Il a donc fallu aller plus loin cher-
cher le bois qui répond aux spéci-
fications de La Cellulose des Ar-
dennes. En 1980, méme, le mar-
ché étant trés tendu, l'usine a
acheté de l'eucalyptus. La satu-
ration du marché faisait monter
les prix vertigineusement; pour
tenter d'assainir la situation, La
Cellulose eut recours a du bois
venu de loin.

Camion ou chemin de fer?
Dong, les sources d'approvision-
nement varient. Les probléemes
de transport s'en trouvent affec-
tés.

Dans un rayon assez court
autour de l'usine, disons 250 kilo-
métres, le camion présente des
avantages: le routier enléve le
bois & l'orée de la forét méme, et
fait donc du porte a porte; il ac-
cepte le niveau tarifaire proposé
par I'usine parce que son retour a
vide, non payé, ne grévera quand-
méme pas excessivement sa
marge.

Au-dela de cette limite, le retour a
vide commence a peser trop
lourd, le routier n'accepte que si
les prix montent, et le chemin de
fer devient compétitif. Encore
doit-il modeler son offre aux
espérances du client, autrement
dit proposer des conditions tech-
niques telles que les tarifs les
plus favorables soient d'applica-
tion. Il faut pour cela de grands
wagons, d'un niveau de charge
élevé et, qui plus est, aptes au
transport horizontal de billons de
2 métres. La SNCF propose un
wagon de ce type, répertorié R73,
d'une longueur utile de 18,5 mé-
tres, admettant une charge maxi-
male de 54,5 tonnes et dont les
ranchers latéraux sont distants
d’'un meétre seulement.

La disponibilité d'un tel matériel,
I'avantage de la taxation sur 50
tonnes et I'adaptation des rota-
tions aux conditions climatiques
(qui déterminent le travail en
forét) pourraient d'une certaine
maniére influencer la stratégie
d'achat des cellulosiers.

Car le chemin de fer a des avan-
tages. Il est competitif a longue
distance; il est supérieur en hiver,
lorsque les conditions climati-
ques perturbent la circulation
routiére; il est valable sur le plan
tarifaire si les wagons disponi-
bles sont bien adaptés aux mar-
chandises, malgré la nécessité
d'un transport initial depuis la
forét et d'un transbordement en
gare.

Variable

Les résultats des derniéres
années donneront une idée de la
collaboration récente des che-
mins de fer aux approvisionne-
ments en bois de La Cellulose
des Ardennes.



Total Part

usine du fer
1979 680.000 6.800
1980 735.000 80.850
1981 710.000 56.800

La prévision pour 1982 donne au
rail un potentiel de 80 a 90.000
tonnes.

A l'analyse des fluctuations du
trafic, on constate ceci: lorsque
la demande de bois diminue, |'of-
fre est bonne dans un rayon
court autour de l'usine, et la part
ferroviaire en prend un coup. Ce
fut le cas des années 76 a 78:
avec ses petits tombereaux diffi-
ciles a traiter, le chemin de fer n'a
enregistré quasi aucun trafic. En
7980 vient la crise brutale, et
comme nous |'avons expliqué, La
Cellulose des Ardennes achéte -
exceptionnellement - de l'euca-
lyptus, notamment au Portugal.
Le rail intervient a ce moment et
ses tonnages augmentent. En
méme temps arrive le wagon R73,
qui donne une chance nouvelle
au transport ferroviaire, et l'on
voit (cela se précise dans les pré-
visions annoncées) le trafic re-
prendre la courbe ascendante.

Le transport du bois est un mar-
ché trés particulier, ou le rail de-
vrait pouvoir retrouver - voire dé-
passer - le niveau qu'il avait dans
les débuts, quelque 15% des ap-
provisionnements. Ce serait ap-
préciable si I'on se souvient que
le potentiel annuel dépasse les
700.000 tonnes a Harnoncourt.

En aval: cellulose en bailes
La part du rail a la sortie de
I'usine est plus élevée qu'a I'en-
trée. Les conditions sont, aussi,
différentes.

Avec, a I'heure actuelle, une ca-
pacité de production qui appro-
che les 200.000 tonnes par an, La

| =

La mutation du ra.ll e

Cellulose des Ardennes expédie,
a une moyenne de 22 jours ouvra-
bles par mois, quelque 30 charge-
ments quotidiens de 25 tonnes
(nous avons pris ce poids arbi-
traire parce qu'il correspond a la
moyenne de chargement d'un
wagon ou d’'un gros camion.

De cela, la Belgique prend moins
d'un quart, le reste étant voué a
I'exportation; et tout, a l'intérieur
du pays, voyage par la route. La
France, les Pays-Bas, I'Allema-
gne et la Suisse sont les grandes
destinations sur le plan interna-
tional; 14, la part ferroviaire, pro-
che des 50% au milieu de la dé-
cennie précédente, s'est sensi-
blement érodée.

Total Part

usine du fer
1979 189.000 44.000
1980 175.000 40.500
1981 181.000 22.000

Comment expliquer cette situa-
tion?

1l faut dire d'abord que les ache-
teurs de cellulose n'aiment pas
constituer des stocks impor-
tants, pour diminuer leurs frais,
et sans doute aussi pour suivre
pas a pas un marché qui est, il
faut I'avouer, assez fluctuant. Il
est exclu, pour cette raison, d’'en-
visager la formation de trains
complets; a la limite, une livrai-
son de 500 tonnes serait déja ex-
cessive.

A cela s'ajoute que parmi les
clients belges de La Cellulose
des Ardennes, un seul est raccor-
dé au réseau ferroviaire. Se con-
formant aux pratiques, les cellu-
losiers gaumais aiment répondre
au téléphone "Demain, votre
commande sera livrée”, ce qu'il
s'avérerait difficile de réaliser en
wagons isolés, compte tenu de la
rupture de charge a l'arrivée dans
la majorité des cas.

Sur le plan international, neuf
fois sur dix, c'est |I'acheteur qui
impose |le mode de transport. Le
groupe hollandais KNP, par
exemple, organise lui-méme ses
mouvements pour éviter les voya-
ges a vide: le score de la route
s’en trouve nettement avantageé.

Optimum de chargement

Le probléme de capacite se pose
ici comme en amont. Le wagon
idéal & Harnoncourt, c'est le R20
frangais, du type débach'vite, a
grande capacité de chargement,
qui présente pour les balles de
cellulose une hauteur libre idéale
et dont le systéme de protection
de la marchandise est pratique:
la bache montée sur arceaux
n'oblige pas au travail fastidieux
de bachage des wagons plats. Le
wagon fermé? Oui et non: sa hau-
teur libre au chargement est in-
suffisante pour obtenir le méme
rendement, et les engins a four-
che de I'usine ont un mat trop
haut pour y pénétrer.

Faire une programmation basée
sur des wagons du type R20 n'est
pas facile: il faudrait idéalement
disposer d'un parc propre a
I'usine et l'investissement est in-
acceptable, eu égard aux tonna-
ges qu'il est possible de réaliser
de bout en bout.

Une solution s’est présentée
pour la grande exportation: le
container. Les boites chargées a
Harnoncourt sont dirigées vers le
terminal d’Athus d'ou elles par-
tent en train pour les ports. De-
couverte pour une petite fraction
des expéditions, cette formule
aurait pu trouver des extensions
dans le trafic continental. Las,
comme les wagons fermés, le
container n'offre pas un optimum
de chargement pour une matiere
aussi légére que la cellulose.

Il faut peut-étre préciser que tant
en amont qu'en aval, dans les tra-
fics internationaux, la SNCB se
voit fort dépendante des réseaux
voisins, de la disponibilité de
leurs wagons et de leur politique
tarifaire. Le bois, rappelons-le,
vient principalement de France,
et les wagons qui le transportent
sont frangais; la politique de la
SNCF joue a plein dans ce cas.
En aval, pour de grands clients
comme la France, la Suisse et
I'Allemagne, les parcours belges
sont trés limités; encore une fois,
les réseaux voisins sont maitres
de la taxation. Dans les 22.000
tonnes transportées par rail en
81, les commandes hollandaises
interviennent pour un tiers, et
c'est un résultat, compte tenu de
ce que nous avons expliqué a
propos des papetiers néerlan-
dais.

"J'aimerais faire plus de ferro-
viaire” nous ont dit, tour a tour,
nos interlocuteurs en amont et
en aval. lls ne voulaient pas, de la
sorte, seulement nuancer ce
qgu’ils venaient de nous dire, et
que nous avons reproduit ici.
Tous deux reconnaissent ne pas
tirer que des satisfactions du
transport routier: la programma-
tion, indispensable, n'y est pas
nécessairement plus  facile
qu’avec le chemin de fer.

Concluons. Le secteur du papier
a connu des modifications, et le
chemin de fer, qui a pris tant soit
peu le virage avec lui, a tout a
gagner a bien suivre la ligne. Un
progrés technique a toutes les
chances d'entrainer un progrés
commercial, pour certains types
de trafic. Le raccordement au ré-
seau, qui appartient a ce domai-
ne technique, est, comme dans
d'autres secteurs, un des points
délicats du probléme. Mais il se
pourrait que d'autres solutions
soient envisagées avec succes.



Wagon plat

En 1980, nous avons, dans notre
numéro 3, publié une fiche tech-
nigue du wagon Ss, engin plat a
ranchers renforcés, particuliére-
ment destiné au transport d’ar-
bres.

A I'épogue, la SNCB ne possé-
dait que 10 wagons de ce type.
Depuis, le travail de construction -
ou plutét d'adaptation - s'est
poursuivi et le parc de Ss compte
a présent 100 wagons.
Rappelons qu'il s'agit de wagons
plats trés longs: 18,50 métres.
Que des ranchers robustes de 2
meétres de hauteur assurent le
chargement latéralement et per-
mettent de profiter de fagon opti-
male de la charge utile du wagon.
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parc etendu

A chaque couple de ranchers cor-
respond un cable d'amarrage
avec dispositif de tension effi-
cace. Cet equipement dispense
d'utiliser des amarres perdues,
réduit les frais de main d’'ceuvre
et garantit la sécurité du trans-
port.

Des lambourdes fixes correspon-
dent aussi a chaque couple de
ranchers; elles surélévent le char-
gement par rapport au plancher;
la manutention des charges au
moyen d'élingues est donc possi-
ble. Ces lambourdes sont sur-
montées de traverses en bois qui
limitent le glissement des char-
ges pendant le transport.

On peut, sur ces wagons, charger
43 et 54 tonnes de marchandises
pour des longueurs respectives
de 10 et 16 metres.

Nos lecteurs se reporteront utile-
ment a notre fiche technique de
1980 pour prendre connaissance
de toutes les données métriques
relatives a ce type de wagon.







*

DIVISION 61.1
AFFAIRES
GENERALES

J. RIGA

61.11
SECRETARIAT

G. DE WALSCHE

61.12
ORGANISATION

61.13

TRAITEMENT DE
L'INFORMATION

F. PETTIAU
B. WITZ
J. VERBESTEL

61.14

AGENCES COMMER-
CIALES - ORGANISA-
TION DE L'ACQUISI-
TION DU TRAFIC
INSPECTION

L. FRIES

DIRECTION COMMERCIALE

C. LOKKER
SERVICE 61
SERVICES GENERAUX
ET ENVOIS DE DETAIL

DIVISION 61.2
PUBLICITE - DOUANE -
CONTENTIEUX NON
TARIFAIRE MARCHAN-
DISES - LEGISLATION
DU TRANSPORT
F. LEBOUTTE

61.21
PUBLICITE

A. LANCKMAN

61.22
QUESTIONS
DOUANIERES
ET FISCALES

R. MASSART

61.23
CONTENTIEUX
NON TARIFAIRE
MARCHANDISES

L. VAN DEN BLEEKEN
H. ERAUW
L. BIERIN

61.24
LEGISLATION DU
TRANSPORT - RE-
GLEMENTATION

CECA-CEE -
ETUDES JURIDIQUES

J. COMPERE

DIVISION 61.3

ENVOIS DE DETAIL

SNCB-COLIS

R. PEETERS

M. WIJNANT
G. LAURENT

ADJOINTS 61.3

61.31 (C1)

TARIFS INTERIEURS
ET PROSPECTION
FACTURATION TVA

61.32 (C2)
TARIES
INTERNATIONAUX
TCEx - TGED

61.33 (C3)
COLIS POSTAUX

61.34 (C4)
RECHERCHE DES
coLis

DIVISION 62.1

TECHNIQUES ET
TRANSPORTS

SPECIAUX - FILIALES -

CHOMAGE
DU MATERIEL

R. SCHMITZ

F. SMOLDERS

ADJOINT 62.1

62.11

TRANSPORTS SPE-
CIAUX - CONVEN-
TIONS AVEC LES
ADMINISTRATIONS
PUBLIQUES

A. ROBERT

62.12

TRANSCONTENEURS
TECHNIQUES RAIL
ROUTE

F. SMOLDERS
R. BORGHART

62.13

WAGONS P ET
WAGONS A TEMPE-
RATURE DIRIGEE

B. HUBERTS

62.14

CHOMAGE
DU MATERIEL

CH. CHIERS

F. DE HAECK
DIRECTEUR
COMMERCIAL

DIVISION 62.2
TRAFICS
INTERNATIONAUX -

CONTACTS AVEC
LES AUTRES

RESEAUX

L. MULLIE l

F. DE POOTER

ADJOINT 62.2

62.21

BENELUX -
GRANDE-BRETAGNE

R. DEPREZ

62.22

PRODUITS NON CECA

ESPAGNE - FRANCE -

ITALIE - PORTUGAL -
SUISSE

M. TELLIER

62.23

PRODUITS NON CECA
ALLEMAGNE (DB)
AUTRICHE - BALKANS -
EUROPE CENTRALE
ET DE L’EST -
PROCHE-ORIENT -
SCANDINAVIE

F. GOVAERT

62.24

BUREAU COMMUN
FRANCO-BELGE

X...
J. DELAHAYE

62.25

BUREAU
ADMINISTRATIF
DE LA DIVISION 622

M. DE JONGHE




R. BOONEN

SERVICE 62
TRAFIC DES MAR-
CHANDISES PAR
WAGONS COMPLETS

DIVISION 62.3

MARKETING ET
VENTES - TARIFS
INTERIEURS - CON-
TACTS AVEC LA
CLIENTELE

G. MORTAIGNIE

X...
PROBLEMES
TECHNIQUES

ADJOINTS 62.3

62.31
ACQUISITION DES
TRANSPORTS
GERANCE DES PRO-
DUITS MARCHANDISE
GENERALES

N. CRIJNS
Produits de carriéres,
ciment, verre,
céramique, chaux
W. DE RIJCK
Produits chimiques,
engrais
L. SEGERS
Produits agricoles et
alimentaires
D. VERBELEN
Bois, papiers, textiles,
machines,
véhicules routiers

62.32

ETUDES GENERALES
TARIFS GENERAUX

J. VANGRAMBESEN
A. JOURQUIN

62.33
GESTION COMMER-
CIALE DE L’EQUIPE-

INDUSTRIE LOURDE

62.35
ACQUISITION DES
TRANSPORTS
GERANCE DES PRO-
DUITS INDUSTRIE
LOURDE

J. DEDISTE
Métaux ferreux -
mitrailles
Tubes et tuyaux

E. DEBRAUWERE
Métaux non ferreux
Produits pétroliers

C. VAN RIJCKEGEM
Combustibles solides

62.36

MARCHANDISES CECA
BENELUX EXCEPTE

J. REYNVOET

DIVISION 63.1
MARKETING -
TARIFS INTERIEURS

P. VANKEER

W. DECOSTER

ADJOINT 63.1

63.11

GERANCE DES
PRODUITS

Ww.
M.

63.12
RECHERCHE COM-
MERCIALE

D. DESNYDER
J. DARCIS

63.13
TRAFIC INTERIEUR

63.14
CONTROLE
CONTENTIEUX
VOYAGEURS NON

E. MARNEF
SERVICE 63

TRAFIC VOYAGEURS

DIVISION 63.2
VENTES

R. LEGENDRE

ADJOINT 63.2

63.21

VENTES GENERALES

EN TRAFIC
INTERNATIONAL

R. PULINCKX

63.22
VENTES SPECIALES

63.23
TOURISME

G.
VAN DEN DRIESSCHE

DIVISION 63.3

SERVICES
CONNEXES

L. PARDON

A. DERRE

63.31
RESTAURATION

F. COLLART
M. HANNON

63.32
CONCESSIONS
ET SERVICES
DIVERS A LA

CLIENTELE

G. VAN DAMME

63.33
PROMOTION DES
VENTES
ACCUEIL ET
INFORMATION
DE LA CLIENTELE

R. MAGOTTEAUX

MENT FERROVIAIRE
POUR LE TRANSPORT
DES MARCHANDISES

LOCATIONS

R. LUYCX

TARIFAIRE

J. HERMAN

62.34
BUREAU
ADMINISTRATIF
DE LA DIVISION 62.3

F. DE VISSCHER







Philips... Tout le monde connait.
Un nom écrit sur les ampoules, le
grille-pain, I'aspirateur, le congeé-
lateur, la lessiveuse, l'enregis-
treur, la TV... que sais-je! Philips
est stirement présent dans cha-
que maison, d'une maniere ou
d'une autre. Spécialiste de I'éclai-
rage, de I|'électroménager, de
I'audio, du visuel, de I'informati-
que de bureau, des composants,
des équipements médicaux, du
matériel scientifique et profes-
sionnel, dans une gamme trés
étendue qui va du tout-venant au
trés sophistiqué, le groupe inter-
national s'est taillé une réputa-
tion bien assise. Il est, en Belgi-
que, structurellement partagé se-
lon trois fonctions: la production,
la commercialisation des articles
de grande consommation et la
commercialisation des articles
"professionnels”.

L'ame de Philips Belgique vibre
dans l'immeuble de la place de
Brouckére, a Bruxelles, ou le pu-
blic peut, dans un vaste show
room, se familiariser avec les pro-
duits de grande consommation
les plus récents de la marque.
Mais une entreprise qui connait
une telle pénétration vit aussi
dans un centre nerveux qui éta-
blit le lien entre producteur et
acheteur. Ce centre se trouve a
Evere, & quelques centaines de
meétres de la grande ceinture de
Bruxelles, entre I'ancienne route
de Liége et le premier kilométre
de l'autoroute E5. Ce centre
stocke, pour les redistribuer,
quelgue 20.000 articles (le nom-
bre est approximatif mais proche
de la réalité) que les usines pro-
duisent un peu partout en Europe
et au-dela.

Le centre a distribution d’'Evere
sert deux sortes de clientéle: les
grossistes et les détaillants. Ces
derniers d'ailleurs, passent par
deux canaux différents: ou bien
ils achétent & un grossiste, ou ils
s’adressent directement a Philips
méme. Nos lecteurs auront com-
pris que les expéditions faites a
Evere varient donc singuliére-
ment en taille.

Les grossistes achétent en gran-
de qualité, et de fagon planifiée.
Souvent le volume a leur livrer
correspond a celui d'un ou plu-
sieurs camions. Si bien que des

PHILIPS:
LE TRAIN ET L’ORDINATEUR
AU SERVICE DES COLIS

transporteurs routiers se voient
chargés de ces livraisons-la,
qu'ils effectuent de porte a porte,
sans transbordement intermé-
diaire.

Partage

Pour de plus petits volumes, on
pourrait imaginer un camion
fournissant trois clients dans la
journée - quatre, ce serait beau-
coup plus difficile. Mais serait-il
complétement rempli pour
autant? Et a quel prix pourrait-il
le faire? L.a question est d'impor-
tance. D'autant plus que vendant
directement aux détaillants, Phi-
lips a des clients dans tout le
pays, du fin fond de I'Ardenne a
I'extréme pointe de la Flandre oc-
cidentale, du vendeur en grande
surface au magasin du village.
Cela représente bien du monde,

¥

et livrer & tous par camion s'avére
réellement déraisonnable. C'est
bien la qu'intervient la SNCB, et
en particulier SNCB-COLIS, son
service de messageries, dont un
haut responsable de Philips parle
en termes élogieux:

-Le chemin de fer est extréme-
ment bien organisé pour la petite
quantité. |l vient chez nous enle-
ver les colis, au moyen des ca-
mions de Tour et Taxis, et il dis-
pose d'un réseau de distribution
unique en Belgique. Il est, sur ce
point, trés concurrentiel, car il
dessert le moindre village dans
un délai trés court. Lorsque j'évo-
que cet aspect avec mes colle-
gues des pays voisins, je consta-
te que je suis privilégie: le temps
de transport chez nous varie de
24 a 48 heures, ce qui est bien
plus rapide que chez nos voisins.

- Comment se fait, chez vous, le
partage entre train et camion?

- Le train est idéal pour les peti-
tes quantités, par exemple un
congélateur, deux TV, trois ra-
dios, quatre enregistreurs. Lors-
que pour un client unique nous
pouvons remplir un camion en-
tier, nous préférons cette solu-
tion; la SNCB, dans un tel cas,
devrait charger chez nous, trans-
border a Tour et Taxis, retrans-
border a la gare destinataire et
puis seulement décharger chez
notre client! En camion direct,
nous épargnons deux transbor-
dements et donc des frais inuti-
les. Mais expédier de petites
quantités par la route, nous ne le
pourrions pas: il faudrait passer
de messagerie a messagerie, car
il n'existe aucune organisation
comparable a celle des chemins
de fer, et ce serait hors de prix.
Pour la petite quantité, je le répé-
te, nous sommes, en Belgique,
grace a la SNCB, les champions
européens de la rapidité de livrai-
son.

- N'est-ce pas di aux dimensions
réduites du pays?

- Peut étre, mais en comparaison
avec la Hollande, qui a & peu prés
les mémes dimensions que la
Belgique, les performances de la
SNCB paraissent meilleures. Je
crois que c'est une question d'or-
ganisation. Et I'organisation
belge est excellente. Quand une
expeédition est préte chez nous a
16 heures, un camion du centre
routier 'emporte et nous savons
que normalement, le lendemain,
le client regoit ses colis. Nous
n'en demandons pas plus, et le
client non plus.

Présence multiple

On peut, a ce point, se demander
si le chemin de fer intervient dans
I'approvisionnement du centre
d’Evere. De fait, malgré qu'il ne
soit pas raccordé, le centre regoit
des marchandises en wagons
complets.

- Nous regrettons de ne pas avoir
de raccordement. Mais c'est mal-
heureusement hors de question.
Regardez un plan de Bruxelles, et
vous comprendrez. Les usines
Philips éloignées et raccordées
nous envoient pourtant des pro-
ductions en wagons complets,
que I'on décharge a Schaerbeek.
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A I'heure actuelle, nous recevons
en moyenne deux wagons par
jour, dont quatre camions du
chemin de fer transférent le con-
tenu a Evere.

La solution idéale, si nous chan-
gions de centre de distribution,
serait de I'implanter sur un ter-
rain proche du chemin de fer.
Pour de grands volumes, cela en
vaut la peine. Dans le gros blanc,
par exemple, les congélateurs,
les frigos, les cuisiniéres, on
transporte beaucoup d’air: ces
piéces ne pésent pas lourd au
meétre cube. Aussi, pour de nou-
velles implantations, il faut tou-
jours penser chemin de fer. Car si
a l'avenir I'énergie continue a
couter aussi cher, le chemin de
fer sera trés nettement avanta-
geux sur les longues distances.
J'ajoute que grace a un accord
avec la SNCB, nous avons trouvée
une solution de livraison directe
a certains gros clients. Une solu-
tion merveilleuse. Des wagons
complets leur sont expédiés par
les centres de production, sans
passage ni transbordement a
Evere. On les dédouane a Schaer-
beek, généralement, puis les wa-
gons roulent jusqu'a la gare la
plus proche, ou le client les dé-
charge. Je précise qu'il y en a un
qui regoit sur son raccordement
particulier.

En temps réel

Revenons a Evere et a la distribu-
tion physique. Comment le travail
y est-il organisé?

- Notre stock et nos ventes sont
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gérés par les moyens informati-
ques, en temps réel. Le centre
commercial, a la place Broucke-
re, regoit le plus souvent par telé-
phone les commandes des
clients ou de nos représentants.
La consultation de la mémoire
permet de dire, a I'instant méme,
si la livraison est possible dans
I'immédiat. Lorsqu'il raccroche,
le client sait s'il recevra sa mar-
chandise dans les 24 ou 48 heu-
res. Et cing minutes plus tard, la

commande peut étre exécutée a
Evere. L'imprimante établit un
document interne et une étiquet-
te, nous faisons le picking, et
I'envoi se trouve trés vite sur le
quai de départ, prét pour la
SNCB. Pour étre précis, voici. Si
un client téléphone a 15 heures,
si la marchandise est disponible
et si nous n'avons pas trop de
travail & ce moment, nous pou-
vons lui promettre la livraison le
lendemain dans la journée. Bien
sar, 15 heures, c'est une limite.
Nous faisons une promesse
ferme a ceux qui nous télépho-
nent avant midi, mais pour une
commande simple, nous |'avons
déja fait a 15 heures.

- Quel est le volume quotidien de
travail a Evere?

- Nous comptons une moyenne
de 800 commandes, pour 800
adresses, ce qui représente envi-
ron 80 tonnes et correspond &
quelque 180.000 piéces. Pas
180.000 colis, car certains arti-
cles sont conditionnés par quan-
tités standard.

- Huit cents expéditions, c'est un
travail considérable d’administra-
tion et de création de docu-
ments!

- L'ordinateur travaille pour nous.
Dés que le centre commercial
confirme la commande, notre ter-
minal d'Evere imprime un docu-
ment interne, pour I'exécution. Et
si le chemin de fer est choisi pour
le transport, il crée aussi une éti-
quette qui sera collée sur I'envoi.
C'est le seul document a creéer.
Au fur et & mesure que nous exeé-
cutons les commandes, toutes
les données utiles sont mises en
mémoire. Lorsque nous clotu-
rons la journée, a 17 heures, l'or-
dinateur crée une bande magné-
tiqgue de synthése, que nous fai-
sons parvenir avant 19 heures au
service informatique des che-
mins de fer. Celuici traite la

bande et pendant la nuit, les ter-
minaux de vos centres routiers
impriment les documents de li-
vraison dont les camionneurs se
serviront. Donc, aucun document
de transport n'est établi chez
nous, et aucun document n'ac-
compagne les colis. Le travail est
simplifié et nous disposons de
meilleurs moyens de controle.

- Est-ce une procédure absolu-
ment sure?

- Absolument. Un seul pépin peut
arriver de notre c6té: une panne
d'ordinateur qui nous empéche-
rait de livrer la bande magnétique
en temps voulu. La remise des
envois aux destinataires serait
alors ajournée de 24 heures, &
moins qu'un traitement de la
bande le lendemain matin per-
mette encore de livrer I'aprés-
midi & certains clients dans les
agglomérations ou il y a deux
tournées. En réalité, l'inconvé-
nient, c'est le transport physique
de la bande de la place de Brou-
ckere a la gare du Midi. Cela
nous fait perdre du temps. Nous
serons plus & l'aise lorsque l'in-
terconnexion par ligne téléphoni-
que pourra étre réalisée: c'est un
progrés que nous attendons avec
impatience.

Rapidité, sécurité

Philips n'est pas la premiére
firme qui utilise cette procédure.
D'autres clients de SNCB-COLIS
opérent déja de cette fagon: ils
préparent une bande magnétique
au départ de laquelle ils organi-
sent leur travail d'expédition.
Tout est remis a la SNCB. Ce qui
est unique dans le cas de Philips,
c’est le travail simultané: les co-
lis partent, ils sont deja en gare,
peut-étre méme chargés dans les
wagons lorsque Philips crée sa
bande magnétique, synthese du
travail de la journée, résultat d'un
travail qui a été une réponse im-
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médiate a des demandes étalées
sur quelques heures.

Il n'était pas évident, au départ,
que cette procédure donnerait
d'emblée de bons résultats. Il fal-
lait roder un peu les informati-
ciens de Philips, ceux de la SNCB
ayant déja quelque expérience.
Voila pourquoi, du 1er mai au 30
juin, elle n'a éte appliquee gqu'a
une partie des envois... le temps
de tester, de se faire la main. Le
systéme, une fois rodeé, a éte
étendu a la totalité des expédi-
tions par chemin de fer.

De son c6té, la SNCB, partant de
la bande regue, produit les docu-
ments de livraison, dans les cen-
tres routiers, établit la taxation,
rétrocéde a son client les "rem-
boursements’’ encaisseés par ses
camionneurs, et synthétise le
tout dans une nouvelle bande
magnétique qui accompagne la
facture écrite prévue par la loi. La
nouvelle bande entre dans la ges-
tion de Philips qui, de cette ma-
niere, opére plus facilement le
contréle et le suivi du travail.

Ainsi le transport est-il désor-
mais parfaitement integré dans
le processus de vente dont il est,
en pratique, le maillon ultime.

Un mot sur la filiére informatique
Philips est donc entré dans le
clan des clients contractants in-
formatisés de SNCB-COLIS. Re-
joignant de la sorte Concordia
Mail, les 3 Suisses, I'Oreal,
Svennson, Gonthier, AEG,
Mothercare et la Redoute, Philips
précéde de peu des firmes com-
me Yves Rocher, Unigro, Necker-
mann Postorders, 3 M ou Bakker,
qui préparent & leur tour l'infor-
matisation des échanges.

Le progrés est de taille pour ces
clients mais aussi pour le chemin
de fer. Car si les clients contrac-
tants fournissent les huit dixié-
mes de |'activité de SNCB-Colis
dans les limites de nos frontié-
res, la suppression des écritures,
ou en tout cas de la majeure par-
tie d'entre elles, peut étre vue
comme une évidente rationalisa-
tion. L'intervention de l'ordina-
teur a l'origine et au bout du
transport crée une ''deuxiéme
voie" - par opposition a la voie
unique suivie par les colis et les
documents voyageant ensemble
dans le passé - qui améliore les
moyens du contréle et du suivi
nécessaire dans un meécanisme
de I'envergure de SNCB-COLIS.

Un seul regret du coté de la
SNCB: l'incroyable diversité des
équipements informatiques com-
plique parfois les choses. Il faut
disposer, au centre de calcul, de
moyens de décodage trés variés
pour comprendre les messages
que portent les bandes magneti-
ques des clients. Gageons que
les informaticiens trouveront un
jour une sorte d'Esperanto de
I'ordinateur: cela faciliterait le
dialogue.

La procédure a été étudiée de tel-
le sorte que le schéma informati-
que ne soit pas rigide, unique
pour tous les utilisateurs. Elle
prévoit que la SNCB puisse, pour
des situations précises, donner a
son client des informations parti-
culiéres susceptibles d'améliorer
encore la gestion.

La facturation des prestations de
transport ne doit donner lieu a
nulle contestation, puisque tous
les éléments en ont été donnés
par le client lui-méme sur sa ban-
de magneétique.

Et en définitive, on a éliminé, de
cette maniére, une paperasserie
qui n'est vraiment plus de notre
époque, I'époque de la machine
qui calcule, qui écrit, et qui ne se
trompe pas tant qu'on la nourrit
avec serieux.

La structure de distribution est
trés bonne; si la gestion suit bien
et que la tarification répond a
I'attente de la clientéle, il reste a
esperer que la crise se calme
pour que le trafic enregistre les
fruits de ces intéressantes quali-
tes.

Le rail
dans la production
de K.S.

- Charbon brut + pierres
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Le charbon: on en reparle, de cet-
te énergie primaire. Pour des rai-
sons connues. Et I'on imagine, en
raccourci, le combustible noir
passant tout droit de la mine au
brdleur d'une chaudiére, par
exemple. En quoi on se trompe,
car le charbon est, en réalité, un
produit "élaboré”. Entre I'extrac-
tion du sous-sol et |a livraison au
consommateur, le charbon passe
au lavoir. C'est la raison pour la-
quelle le train fait partie intégran-
te de la production des Kempen-
se Steenkolenmijnen, K.S., les
charbonnages campinois, qui
chargent en wagons toute la ma-
tiére extraite & Winterslag pour la
transférer & Waterschei ou fonc-
tionne I'unique lavoir de tout le
bassin. La SNCB transporte ainsi
chaque année 750.000 tonnes de
charbon, un bel exemple d'inté-
gration du chemin de fer dans un
processus de production indus-
trielle.

Winterslag: charbon brut
Commengons notre itinéraire
charbonnier a Winterslag. Le
charbon dit "brut" qu'on extrait
la est en fait un amas de char-
bon, de pierres, et de mix. Ce
qu'on appelle mix, ce sont des
blocs composés tout a la fois de
charbon et de pierre.

Le brut est déversé dans une tré-
mie d'ou, a la cadence de 1.200
tonnes/heure, il franchit un crible
pour une premiére répartition gra-
nulométrique: 0/125 mm d’'une
part, 125/400 mm de |'autre. Une
bande transporteuse conduit les
blocs de 125/400 vers un tambour
broyeur - Bradford - ou ils seront
réduits a 0/125. Les pierres im-
broyables, et dont le calibre excé-
de encore 125 mm, sont rejetées
en tas a l'arriére du tambour.

Tout ce qui a été reduit au calibre
0/125 aboutit alors & une tour de
chargement, d'une capacité de
150 tonnes, point de départ du
trajet vers Waterschei. Si pour
une quelconque raison le train ne
pouvait pas étre chargé immeédia-
tement, la matiere serait détour-
née vers une pile a air libre d'ou,
au moment de la charger enfin,
elle serait reprise par une pelle et
une bande transporteuse.

Winterslag-Waterschei:

le train

Le charbonnage de Winterslag
possédait naguére son propre la-
voir. Celui-ci fut démonté en juil-
let 1981: le rendement de |'extrac-
tion baissait sensiblement et le
transport du brut jusqu'au lavoir
de Waterschei s'avérait plus éco-
nomigue gue le maintien en fonc-
tionnement de deux lavoirs. Ajou-
tons que le lavoir unique pouvait
absorber toute la production et
nous aurons compris que K.S. a
choisi 1a la meilleure solution.

Il est vrai que le train donne tout
avantage. Deux rames sont mi-
ses en rotation. Leur nombre de
voyages dépend de la production
sous terre. En général, on enre-
gistre de 5 a 7 trajets par jour.
Chaque rame se compose de 26
wagons Fals pour un charge-
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. K.S. Winterslag: 750.000 tonnes a laver

chaque annee.

. Rame sous la tour de chargement.
Le lavoir de Waterschei: un reseau im-
pressionnant de bandes transporteuses
amene le brut et emporte le charbon

lavé, le mix et les pierres.

. La fosse de déchargement de Water-
schei: point d'arrivée du brut de Winter-

slag.

Le rail dans la

|



 production de K.S.

5 ment total de 1.500 tonnes. Lors-
! que laquantité de charbon qui re-
monte est particuliérement bas-
se, la charge des rames est dimi-
nuée, sans pour autant descen-
dre en-dessous de 1.000 tonnes.

La souplesse a donc été prévue.

Le chargement des wagons est
rapide: 1.200 tonnes/heure. Les
rames sont pesees en cours de
roulement par un pont-peseur
automatique. Il suffit donc d'une
heure et demie pour préparer la
rame au départ. Deux locomoti-

5. Le lavage du O/125. Les pierres dispa-
raissent par dragage.

6. Une bande transporteuse ameéne le
charbon lavé au chargement de Water-
schei, l'autre achemine les pierres.

7. Cellule de flottation pour la récupération
des fines.

8. Un tapis roulant conauit les fines a l'ex-
terieur.

9. L'eau de lavage est purifiée dans un bas-
sin. Un bras gigantesque agite I'eau en

permanence pour activer la decanta-

tion.

ves de K.S., une grande et une
plus petite accouplées, tirent la
rame jusqu'en gare de Winter-
slag; &, une loco de la SNCB
prend le relai et 10 minutes plus
tard, en gare de Waterschei, une
locomotive de K.S. emmeéne la ra-
me sur la fosse de déchargement
du lavoir. Tout va donc trés vite.

Trés vite... sauf peut-étre en hiver.
Début 82, par des températures
inférieures a —7° C, le décharge-
ment des Fals - ici comme ail-
leurs - a posé quelque probléme:
douze & quinze tonnes de char-
bon restaient agglomérées dans
chaque wagon. Un arrosage des
parois au fuel lors du charge-
ment a résolu le probleme: toute
adhérence avait disparu apreés
quelques  jours. L'arrosage,
d'abord manuel, fut vite mécani-
sé: un bouton a presser dans la
tour de chargement et les parois
recevaient un jet uniforme.

Waterschei: le lavoir

Le charbon 0/125 de Winterslag
entre au lavoir avec le brut de
Waterschei, au rythme de 20.000
tonnes par jour. Le chabon brut
franchit d'abord un vibreur, qui
constitue trois flots de calibres
différents: 0/1, 1/10 et 10/125 mm.
Les deux derniers, mélangés a
beaucoup d'eau, entrent dans
une cuve oU une injection varia-
ble d'air crée un va et vient verti-
cal. Ce mouvement provogue la
sélection: les pierres, plus lour-
des, se déposent au fond, le mix,
un peu plus léger que les pierres,
recouvre cellesci, et il reste,
dans la partie supérieure, une
couche de charbon pur. Les pier-
res sont enlevées, par la partie la-
térale, par un systéme de dra-
gage puis une bande transpor-
teuse qui les améne en tas.

Le mix - utilisé par les centrales
électriques - est ensuite récu-
péré, de sorte qu'il ne reste que
I'eau et le charbon pur. Ces deux
derniers composants peuvent
étre facilement séparés.

Le flot de 0/1 - il s'agit quasi de
poussiére de charbon - est lavé
dans des "cellules de flottation”,
ou I'on injecte de I'air et un addi-
tif. La poussiére de charbon s’ag-
glutine aux bulles d'air formées
de cette fagon. Les bulles, solidi-
fiees par I'additif, montent a la
surface avec leur charge de
poussiére et s'écoulent vers un
réservoir ou elles sont brisées. La
boue ainsi formée traverse un fil-
tre et un tapis roulant emporte
les fines de charbon qui, aprés
séchage, seront mélangées au
charbon 1/10 lavé et aux char-
bons granuleux.

Les produits finis du lavoir par-
tent pour une grande part en train
vers les cokeries, la sidérurgie et
les centrales électriques du pays.
La SNCB joue donc, aux Kem-
pense Steenkolenmijnen, un réle
important de maillon dans la pro-
duction et de transporteur a la
sortie.



LE MUSEE NATIONAL DE LA NAVIGATION

Le 14 juin, la SNCB a offert au
Musée National de la Navigation,
a Anvers, deux wagons a mar-
chandises en bois construits en
1908, un plat et un fermé.

Contradiction? Bien sdr, du ma-
tériel ferroviaire dans ['univers
maritime... cela peut étonner.
Monsieur Flachet, Directeur gé-
néral de la SNCB, qui procédait a
la remise, s’en est expliqué dans
son allocution.

"Un parallélisme a de tout temps
existé entre le développement du
port d’Anvers et celui des che-
mins de fer belges. Ceux-ci ont
suivi pas a pas |'évolution et I'ex-
pansion du port, des rives de I'Es-
caut aux implantations actuelles,

WAGON PLAT

n°® 72.285

Année de construction 1908
Nombre d’essieux 2
Limite de charge 15.000 kg
Tare 7.550 kg
Longueur utile 9.000 mm
Longueur totale 10.150 mm
Largeur 2.500 mm

Distance entre essieux 5.000 mm
Haussettes 4 latérales
2 en bout

WAGON FERME

n° 274.685

Année de construction 1908
Nombre d’essieux 2
Limite de charge 16.000 kg
Tare 8.700 kg
Longueur utile 7.930 mm
Longueur totale 9.150 mm
Largeur 2.730 mm
Distance entre essieux 4.500 mm
Nature de la caisse bois

Portes 2 latérales
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tant sur la rive gauche que sur la
rive droite.

Pour premiére preuve de cette
étroite collaboration, je citerai
I'importance du réseau ferro-
viaire développé dans le port. Des
voies ferrées longent chacun des
quelque 250 quais, de sorte que
chaque point d'accostage soit di-
rectement relié au réseau natio-
nal. La SNCB a construit, pour le
bon déroulement des échanges,
un vaste complexe, la formation
d'Anvers Nord, étendue sur 315
hectares, en six faisceaux qui to-
talisent 130 kilométres de voies.

Cette infrastructure est sans
cesse adaptée aux développe-

ments les plus récents du trans-
port de marchandises. Les der-
niers exemples spectaculaires de
cette adaptation sont I'ouverture
d'un terminal pour containers et,
plus prés de nous, d'un terminal
de ferroutage.

La modernisation du parc de ma-
tériel roulant est le deuxiéme té-
moignage de ce parallélisme
port/ichemin de fer. Avant 1940, la
SNCB ne possédait que quel-
ques types différents de wagons.
Aujourd’hui, elle en compte prés
de 50. "A chaque transport son
wagon” n'est pas seulement un
slogan mais une réalité concréte.
Le chemin parcouru a cet égard
apparait de toute évidence dans

 MARCHANDISES POUR

la comparaison entre les wagons
modernes, en service aujourd’hui,
et leurs deux ainés, remis au Mu-
sée de la Navigation, I'un plat,
I'autre fermé.

Aprés des dizaines d'années de
bons services, ces wagons trou-
vent a présent refuge dans un
cadre exceptionnel auquel ils
semblent avoir été de tout temps
destinés. La SNCB est heureuse
d'enrichir ainsi la collection du
Musée de la Navigation et de
contribuer & la conservation de
témoins d'un passé encore ré-
cent. Ces wagons, en tout cas,
seront le signe des relations
étroites entre le port et le chemin
de fer.”




INTERCONTAINER
EN 1981

Dans le contexte du pessimisme
général manifesté par la presse
économique internationale tout
au long de 1981, il n'était pas dif-
ficile d'étre gagné par l'impres-
sion que tous les aspects de la
vie quotidienne, du commerce et
des transports demeuraient dans
I'ombre de la récession. Si Inter-
container a pu échapper aux con-
séquences les plus graves de ce
pessimisme en 1981, c'est grace
a sa croissance antérieure qui,
en 13 ans, a fait d'elle une entre-
prise & I'activité largement diver-
sifiée. Avec le concours des 23
compagnies de chemins de fer
qui en sont membres et en diver-
sifiant largement ses secteurs
d'activité (notre dernier Bulletin,
no 22, en évoquait quelques-uns
en détail), Intercontainer a pu,
dans une bonne mesure, parer au
plus pressé et compenser des
marchés fléchissants par des
possibilités nouvelles. Cepen-
dant, c'est une tache qui exigeait
de mobiliser toutes nos forces et,
en |'état actuel des perspectives
pour 1982, rien ne permet d'espé-
rer un redressement immediat.

Cela dit, nous sommes satisfaits
d'avoir réalisé les objectifs que
nous nous étions fixés pour I'an-
née 1981, dans une optique cer-
tes conservatrice mais realiste
de nos possibilités. Le transport
combiné international présente
I'avantage, en période d'agitation
économique, d'ouvrir de nou-
veaux débouchés, pour économi-
ser certains colts qui, sur les
marchés déprimés, transforment
les bénéfices en pertes, et pour
anticiper la demande future.
Nous avons pergu ces tendances
et en avons tiré parti.

Tandis qu'un certain nombre de
trafics traditionnels marquaient
le pas dans l'attente des jours
meilleurs sur la scéne économi-
que, des affaires nouvelles ont
pu se développer, dont quelques-
unes aprés de longs travaux de
planification avec la clientéle, les
chemins de fer et d'autres orga-
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nismes. Sur un trafic total d’envi-
ron 784.000 TEU pour I'exercice,
467.000 TEU ont été réalisés dans
les relations en provenance et a
destination des ports ainsi qu'en-
tre ces ports eux-mémes, 251.000
TEU en trafic européen continen-
tal, 41.000 TEU en trafic direct a
destination et en provenance de
la Grande-Bretagne et la Républi-
que d'Irlande, et plus de 24.000
TEU sur les relations transsibé-
riennes et du Moyen-Orient via
les frontiéres de I'URSS. On con-
state que le chiffre d'affaires de
I'exercice a montré une tendance
positive. Au demeurant, Intercon-
tainer a connu tout au long de
I'année des événements trés inte-
ressants. Les nouveaux trains de
conteneurs vers la Gréce (ils des-
servent Thessalonique et Athe-
nes) en provenance de la Républi-
que fédérale d'Allemagne ont
transporté des tonnages en aug-
mentation croissante. De nou-
veaux trafics utilisant des conte-
neurs I1SO et non-ISO ont été
ouverts avec la Scandinavie et
I'Espagne. Aux Pays-Bas, I'agen-
ce Holland Rail Container est de-
venue opérationnelle et un pool a
été constitué pour assurer la
fourniture des conteneurs dans
les échanges entre les Pays-Bas,
la République fédérale d'Allema-
gne, |'Autriche et le Danemark.
Plusieurs projets ont été mis en
ceuvre pour la desserte des ports
et en coopération avec diverses
lignes maritimes, y compris des
trafics terrestres entre |I'Europe
septentrionale et méridionale. De
nouvelles améliorations ont été
apportées a la qualité du service
offert sur la relation transsibé-
rienne avec, entre autres, un plus
grand nombre de trains blocs ré-
guliers a destination et en prove-
nance de la frontiére soviétique.
Il a été transporté plus de lait que
jamais par trains complets de
conteneurs citernes (trafic au
départ de la République fédérale
d'Allemagne & destination de
I'ltalie) et le trafic de conteneurs
maritimes entre les ports du Nord
et I'’Autriche a maintenu son rapi-
de essor.

Ainsi donc, malgré un environne-
ment défavorable dont I'impact
sur certains de nos secteurs
d'activité est indéniable, nous
sommas restés  optimistes.
D'ores et déja, nous avons entre-
pris de nouveaux projets nous
permettant d'envisager ['avenir
avec confiance.

{communiqueé)

PRESIDENCE
DE L’I.B.E.

EN DIRECT DE
ROTTERDAM:

DES CEREALES POUR LE
BOERENBOND BELGE

En réunion du 10 mai 1982, le
Conseil d'Administration de l'ln-
stitut Belge de I'Emballage a élu
son nouveau président: Monsieur
M. STUYCK, Directeur Général
Honoraire auprés du Ministre de
I'Agriculture et membre du Con-
seil d’Administration de I'Office
National des Débouchés Agrico-
les et Horticoles.

Son prédécesseur, Monsieur J.
MARTIAL, Cargo Regulation Ma-
nager de la SABENA, fut désigne
comme membre du Conseil d'Ad-
ministration en 1973. Deux ans
plus tard, il fut élu a la préesi-
dence de I'Institut Belge de I'Em-
ballage. Durant cette méme pé-
riode, il représenta la Belgique
auprés de I'European Packaging
Federation.

L'I.B.E. tient a le remercier pour
la maniére avec laguelle il a assu-
ré la présidence durant deux
mandats consécutifs.

Le nouveau président, Monsieur
M. STUYCK, est membre du Con-
seil d'Administration de I'l.B.E.
depuis 1973.

Les membres de l'Institut peu-
vent lui accorder toute leur con-
fiance. Sous sa direction, I'.B.E.
peut étre sur de son avenir.

Le Boerenbond belge recoit - de-
puis 1979 - dans ses installations
de Merksem des céréales
d'outre-mer arrivées en Europe a
Rotterdam et, aprés transborde-
ment direct, acheminées par che-
min de fer. Sur les raccorde-
ments particuliers au réseau
néerlandais de Graan Elevatoren
Maatschappij (GEM) & Rotterdam
Europoort et a Rotterdam Botlek,
le spécialiste CITA forme régulié-
rement des rames complétes de
wagons chargés de mais.

Le trafic a débuté en 1979, avec
156.000 tonnes. En 1980, il attei-
gnit 102.000 tonnes, et en 1981, il
descendit a 68.000. Ce recul
spectaculaire ne provient nulle-
ment d'un désintérét pour le
transport ferroviaire. En réalité,
comme tous les producteurs
d'aliments pour bétail, le Boeren-
bond belge tend de plus en plus a
remplacer le mais par du tapioca,
un dérivé au prix nettement plus
intéressant (nous en parlions
dans nos éditions 1 et 2 de cette
année). Or, le tapioca arrive direc-
tement au port de Gand et ne
passe donc plus par Rotterdam.

Ce trafic néerlando-belge de
mais s’inscrit dans les mouve-
ments internationaux de céréa-
les. Le tapioca arrivé a Gand et
acheminé partiellement par che-
min de fer constitue, pour sa
part, un trafic intérieur qui pour-
rait connaitre des extensions.

Voila donc un exemple précis de
I'évolution - voire de la mutation -
observée sur le marché céréalier,
dont nous avions tracé les gran-
des lignes dans nos précédentes
éditions.
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D'Hasselt, on peu rallier Liége
par deux voies. Les voyageurs
empruntent la ligne 34, tandis
que les marchandises décrivent
une boucle par Visé, pour des-
cendre alors vers Bressoux et la
grande formation de Kinkempois
sans traverser |'agglomération
liégeoise.

Tout cela se fait désormais en
traction électrique: depuis le 23
mai, en effet, le dernier trongon
de la dorsale flamande est sous
caténaire, achevant cette grande
liaison dont on parlait depuis
longtemps.

Ces travaux, les industriels lie-
geois en attendaient aussi la fin
avec intérét: la liaison avec le
port d'Anvers - et les autres ports
belges - est a présent realisee
complétement en traction électri-
que via Hasselt, ce qui ne man-
quera pas d'apporter quelgues

avantages au trafic. La mise a
double voie d'un trongon de 16 ki-
lométres est de nature a faciliter
et accélérer I'écoulement du tra-
fic, tout comme |'augmentation
des vitesses que la rectification
de l'infrastructure autorise a pré-
sent. C'est en tout cas un ensem-
ble de modernisations qui ouvre
de nouvelles perspectives au tra-
fic de marchandises sur cet axe.
Notons que, la voie ayant été re-
nouvelée, voire doublée, on a
choisi de poser des rails longs
soudés de deux poids différents:
50 kg par métre dans le sens
Liége-Anvers, 60 kg par métre
dans l'autre sens. Les rails les
plus lourds sont appelés a sup-
porter le passage des convois
massifs et nombreux de minerais
et de combustibles, tandis que le
trafic en sens inverse est davan-
tage constitué de rames vides
qui achévent une rotation.

La SNCB a effectué de nombreux
travaux a Hasselt, Bilzen, Ton-
gres et Visé. Elle a profité de
I'électrification pour remodeler
certains tracés, supprimer 9 pas-
sages a niveau, construire une
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La dorsale achevée

nouvelle gare a Vise, jeter a Has-
selt, au-dessus de voiries com-
munales et nationale un viaduc
de 630 métres, renforcer la pro-
tection & certains passages a ni-
veau qu'il était exclu de rayer de
la carte, adapter la signalisation,
en particulier en I'automatisant,
etc.

Monsieur Bertels, chef de cabi-
net du Ministre des communica-
tions, devait déclarer, au terme
du voyage de reconnaissance ef-
fectué avec le presse le 17 mai:

"Le Belge d'aujourd’hui se rend-il
compte des efforts qui sont
faits? Ceux qui ont deserté le
transport en commun dans les
années de haute conjoncture
vont-ils y retourner?

Le train doit de nouveau avoir sa
chance. Je crois que le chemin
de fer sera & méme de relever le
défi".

Et Monsieur Flachet, Directeur
général de la SNCB, s'est pour sa
part, intéressé au transport de
marchandises:

"Par ailleurs, une nouvelle liaison
électrifiée est créée pour 'ache-
minement des trains de mar-
chandises entre le bassin indus-
triel liégeois et le port d'Anvers.
La ligne numéro 36 Bruxelles-
Liege, dont la vocation voyageurs
est plus affirmée, se trouvera ain-
si heureusement délestée et un
meilleur équilibre créé entre diffé-
rents courants de transport.

Sans doute le grand public est-il
moins sensible aux problémes
liés au trafic marchandises. C'est
pourquoi je voudrais insister sur
I'importance considérable du
secteur ferroviaire aux confins
duquel nous nous trouvons. La
gare frontiére de Montzen, no-
tamment, est I'une des plus im-
portantes du pays. L'électrifica-
tion de I'antenne vers cette gran-
de plaque tournante de Montzen,
prévue pour 1984, améliorera sen-
siblement les conditions d'ex-
ploitation en créant deux impor-
tantes liaisons électrifiees entre
Anvers et Montzen d'une part,
entre Kinkempois et Montzen
d'autre part.”

Pour conclure son allocution,
Monsieur Flachet ajouta:

"Ainsi donc, petit a petit, la mo-
dernisation fondamentale du ré-
seau ferroviaire belge se para-
chéve, ce qui est pour ses ges-
tionnaires signe de foi et d'espé-
rance en son avenir.

Un avenir dont nous savons qu'’il
sera notamment dominé par
d'impérieuses contraintes éner-
gétiques et par une revendication
plus affirmée d'une meilleure
qualité de la vie. Le chemin de fer
est, sans doute, le seul moyen de
transport a y apporter une repon-
se conforme".

Les 130 kilométres électrifiés en
1982 (compte tenu de |'axe Mons-
Mouscron en janvier) portent a
1760 kilomeétres la longueur tota-
le des lignes électriques du ré-
seau belge. Presque la moitie.
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De nombreuses autorités natio-
nales, locales et ferroviaires se
pressaient a Denderleeuw le sa-
medi 22 mai pour donner le coup
d'envoi au premier train électri-
que pour Zottegem. Et bon nom-
bre d'usagers étaient venus, tant
dans les deux gares extrémes
qu'aux points d'arrét ou les invi-
tés montaient dans le train: ils
voulaient voir "leur” premiere
rame électrique.

Cet intérét pour I'événement était
a la mesure de son importance
pour la région qui, depuis long-
temps, connait avec le chemin de
fer une relation privilégiée. Les
Dendriens vivent par, et autour de
leur gare. Des communes telles
que Denderleeuw, Burst ou Zotte-
gem, autrefois bourgs peu impor-
tants, doivent leur croissance au
chemin de fer: grace a lui, elles
sont devenues, dans une région

Denderleeuw-Zottegem

nistre des communications, de-
vait d'emblée le rassurer. L'inves-
tissement dont on mesurait I'ef-
fet ce jour la perdrait toute signi-
fication si I'effort n'était pas
poursuivi en direction du bout de
la ligne.

A I'heure actuelle, il n'est pas en-
core possible de rouler de Bruxel-
les a Courtrai en traction électri-
que. Seul donc le service omni-
bus entre Denderleeuw et Zotte-
gem est assuré par des rames
électriques, a la cadence d'un
voyage horaire dans les deux
sens. Ces omnibus précédent le
train direct pour Bruxelles, de
sorte que les usagers aient une
bonne correspondance pour la
capitale a Denderleeuw; dans le
sens contraire, c'est l'inverse qui
se passe.

Si les directs Bruxelles-Courtrai
sont encore tirés par des locomo-
tives diesel, aux heures de poin-
te, grace a des rames électriques
entre Bruxelles et Zottegem, la
SNCB offre aux navetteurs un

peu productrice d'emploi, des ag-
glomérations de bonne taille.
Les bonnes liaisons ferroviaires
avec de grands centres actifs
comme Gand et Bruxelles sont
vitales; elles protégent ces com-
munes du dépeuplement qui
frappe d'autres régions moins
bien desservies par les moyens
de transports publics. Et cela ex-
plique l'attention soutenue que
les habitants et les autorités ont
portée a la modernisation de leur
ligne.

L'électrification de la ligne Den-
derleeuw-Zottegem (20,2 kilome-
tres de voie double, 2,6 kilome-
tres de voie annexe et 12 kilome-
tres de faisceau sous caténaire)
est en réalité la phase initiale
d'un plan plus vaste qui concerne
toute la ligne 89, Bruxelles-Cour-
trai. Monsieur Van de Meulebrou-
cke, bourgmestre de Zottegem,
parla donc le 22 mai d'une "sym-
phonie inachevée” et exprima le
voeu que I'électrification se pour-
suive au plus vite vers Audenarde
et Courtrai.

Monsieur Herman De Croo, Mi-

plus grand confort dans un mate-
riel roulant moderne.

Des travaux aux installations
fixes ont accompagné |'électrifi-
cation: un parking et un passage
souterrain construits a Dender-
leeuw, la courbe de Welle recti-
fiée au profit de la vitesse, une
nouvelle gare, un poste de sec-
tionnement et un passage sous
voies construits a Burst, deux
ponts remplacés par un seul a
Leeuwergem, et enfin un nou-
veau batiment de service abritant
la cabine de signalisation et le
passage souterrain prolonge jus-
qu'a la place de la gare a Zotte-
gem, ou la nouvelle gare devrait
étre achevée au printemps pro-
chain.

Il reste encore a supprimer quel-
ques passages a niveau pour que
la vitesse puisse étre accrue sur
la ligne. Et le travail continue:
I'électrification compléte de la
ligne 89 devrait étre réalisée en
1985.

Denderleeuw - arrétons-nous un
instant - est un point de conver-
gence. On y arrive - en train - de
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sous tension

Courtrai, d'Alost, de Grammont
et de Bruxelles. Inversement, on
part, de cette gare, dans les qua-
tre mémes directions.

Les navetteurs sont donc nom-
breux a Denderleeuw. Beaucoup
y connaissaient, jusqu'il y a quel-
ques semaines, le probléme sou-
vent aigu du parcage automobile.
Rejoindre la gare en voiture puis
prendre le train, c'est une solu-
tion intelligente, bien entendu,
mais le casse-téte commence
lorsqu'il faut abandonner la voi-
ture pour la journée dans le quar-
tier de la gare.

Une solution a été offerte fin mai
a ces usagers: Denderleeuw pos-
sede a présent un vaste parking
qui débouche par un couloir pie-
tonnier sous voies de I'autre cote
de la gare. Ce couloir donne dail-
leurs accés aux quais.

Ce parking contribue a dégager
les abords de la gare, ou la circu-
lation automobile devient dés
lors plus fluide. Il permet peut-
étre a ceux qui I'avaient déserté
de renouer avec le chemin de fer,
trouvant de meilleures conditions
d'utilisation.

(B

Parallélement aux électrifica-
tions, le parc de matériel nou-
veau continue a s'étendre. Les
voitures M 4 et les locomotives
électriques de la série 27 sortent
toujours d’atelier, cela pour le
matériel tracte; et a I'occasion de
la mise en ceuvre des horaires
d'été, les premiéres automotrices
doubles de la série 80 ont fait leur
apparition.

En effet, le 19 mai dernier, un
point final a été mis a une longue
période de recherche, d’adapta-
tions, de modifications et de
tests en tous genres. Le résultat
de ces travaux était présenté a la
presse: un nouveau type d'auto-
motrice électrique double, qu’'on
peut considerer comme une inno-
vation marquante.

Certains de nos lecteurs ont
croisé peut-étre ce matériel pen-

dant la période des tests: véhicu-
les en livrée bordeaux, appelés
Break parce que la conception a
résolument rompu avec les habi-
tudes en la matiére.

Monsieur De Croo, Ministre des
communications, a eu le plaisir,
le 19 mai, de conduire lui-méme
la premiére rame ouverte a des
voyageurs entre Bruxelles Midi et
Braine I'Alleud. Ses passagers
n'avaient pourtant rien a crain-
dre: cet "aspirant conducteur”
était trés bien encadré.

Depuis le 23 mai, les premiéres
rames sorties d’atelier circulent
en service commercial sur I'axe
Luxembourg - Bruxelles - Gand -
Blankenberge, a une plus grande
vitesse (160 km/h), grace a leur
grande puissance d'accélération;
elles offrent au voyageur un con-
fort nettement supérieur, et des
lecteurs de notre revue ont sans
doute pu en faire I'expérience.

Monsieur Flachet, Directeur gé-
néral de la SNCB, précisa le 19
mai qu'elle "marque un tournant
déterminant dans la conception
des automotrices électriques”.

La Break en service

Voyons-en les caractéristiques.

Traction et freinage

La rame posséde 4 moteurs de
traction, d'une puissance totale
de 1.240 kW, montés par couples
dans les bogies de I'une des voi-
tures.

Le systéme de freinage, compo-
sant primordial de la sécurité, est
a commande électrique. Un frein
pneumatique agit par disques et
sabots montés sur les 16 essieux
de la rame; le frein électro-dyna-
mique a récupeéeration fournit le
complement nécessaire pour as-
surer 'effort demandé. L'équipe-
ment de freinage est compléte
par des freins a vis manuels com-
mandés de chaque poste de con-
duite et chaque voiture est dotee
d'un dispositif d'anti-enrayage
qui empéche le blocage des
roues sous l'action des freins.

Attelage automatique intégral
Autre nouveaute de I'automotrice

type B0, l'attelage. L'accouple-
ment mecanique et la jonction
des conduites pneumatiques et
électriques se font tout-a-fait
automatiquement.

Cet automatisme accelére les
manceuvres d'accouplement et
de désaccouplement et élimine
les interventions manuelles parti-
culierement pénibles par grand
froid et sous la neige.

Suspension

La suspension joue un réle es-
sentiel du point de vue du con-
fort. La Break est dotée de bo-
gies du type Wegmann WTR, a
double suspension: une primaire
constituée de deux appuis en
caoutchouc vulcanisé et une se-
conde réalisée avec des ressorts
pneumatiques et compléetée par
des ressorts helicoidaux de secu-
rité en acier.

Les bogies sont, en plus, eguipes
d'un dispositif meécanique anti-
roulis et d'amortisseurs verticaux
et horizontaux.
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FORMALITES
DOUANIERES
”A DOMICILE”

L'accomplissement des formali-
tés douaniéres, a l'exportation
comme a l'importation, dans les
installations mémes des destina-
taires et des expéditeurs est
autorisé depuis 1977 a certaines
firmes, de sorte que les marchan-
dises ne doivent plus, au depart
ou a l'arrivée, transiter par un bu-
reau de douane. Cette mesure
évite tout arrét pour raison doua-
niére - déchargement, déballage,
remballage, rechargement.

Cette autorisation est accordée a
des entreprises qui expédient ou
regoivent réguliérement des mar-
chandises et dont la procédure
administrative permet aux in-
stances douaniéres de controler
les mouvements de marchandi-
ses. Sont considéeréees comme
telles les firmes qui regoivent ou
expédient une moyenne hebdo-
madaire de deux chargements
complets. Celles qui n'enregis-
trent que du trafic de detail n'en-
trent donc pas en ligne de comp-
te; mais il n'y a aucune objection
ace que les firmes autorisées ap-
pliquent le systéme également a
leurs envois de détail.

Les entreprises peuvent deman-
der a I’Administration des Doua-
nes et Accises d'étre agréees
comme expéditeur autorisé”
etlou 'destinataire autorisé”
pour chacun des modes de trans-
port (fer, route, voie d'eau) sépa-
rément ou en bloc.

Normalement, seules les entre-
prises propriétaires d'un raccor-
dement privé obtiennent cette
autorisation pour le transport fer-
roviaire. Cependant, les entrepri-
ses proches d'une gare et qui re-
coivent régulierement des wa-
gons dans la cour a marchandi-
ses de cette gare peuvent obtenir
que la gare soit assimilée a une
extension de leurs installations,
ce que la douane accepte dans
certains cas et a des conditions
déterminées.
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D'autre part, les firmes agréées
pour les transports routier et flu-
vial peuvent demander l'agréa-
tion pour leurs transports ferro-
viaires de colis.

Les containers sont également
pris en considération dans la me-
sure ol le transport routier termi-
nal est effectué sous la respon-
sabilité de la SNCB.

L'application de cette procedure
offre quelques avantages intéres-
sants tels que:

» suppression d'arréts en cours
d'acheminement, d'ou gain de
temps, meilleure rotation des wa-
gons de particuliers, dispense de
manutentions intermédiaires,
etc.

* en transport ferroviaire, consta-
tation rapide de I'exportation et
par suite récupération rapide de
la TVA, etc.

= diminution des frais intermé-
diaires en transport ferroviaire.

A I'heure actuelle, quelque 200
clients du rail ont déja pu appreé-
cier ces avantages. Mais bien
d'autres pourraient encore en bé-
néficier. Les entreprises intéres-
sées peuvent obtenir a ce sujet
davantage de précisions soit
auprés de notre représentation
commerciale dans leur region,
soit auprés de la Direction Com-
merciale de la SNCB, bureau
61.22, section 65, Rue de France,
85 a 1070 Bruxelles.

L'Administration des Douanes et
Accises, 59, rue Ducale a 1000
Bruxelles, donnera aussi toute in-
formation et documentation en
réponse aux demandes éecrites.

©

BUREAUX
D’INFORMATION

MARCHANDISES

Avant la restructuration des
agences commerciales de la
SNCB, il existait deux bureaux
d’information marchandises, |'un
dépendant de I'agence de Bruxel-
les, I'autre de I'agence d’Anvers.

La restructuration, assez récente,
a prévu l'existence d'un tel bu-
reau dans chacune des 5 reprée-
sentations commerciales régio-
nales.

L’activité de ce bureau a trait a la
tarification des transports de
marchandises en trafics intérieur
et international, qu'il s'agisse
d'envois de détail ou de wagons
complets.

Le bureau d'information mar-
chandises répond aux demandes
écrites, verbales et par télex qui
lui sont adressées par la clientele
belge et étrangére ainsi que par
les services de la SNCB et les fi-
liales établies dans la région. Il
dispose, pour mener sa tache a
bien, d'une collection compléte
des tarifs soigneusement tenue a
jour.

Ou trouver ces bureaux?

A Anvers:

Roosevelt Building,
Anneessensstraat, 1-5

2000 Antwerpen

Tél. 03/233 23 17 ou 233 23 25

A Bruxelles:

0.B.C.E.

Boulevard Emile Jacgmain
1000 Bruxelles

Tél. 02/219 44 50,

poste 278 ou 279

A Gand:

Koningin Maria Hendrikaplein, 2
9000 Gent

Tél. 091/21 99 58

A Liege:

Boulevard de la Sauveniére, 87
4000 Liege

Tél. 041/23 17 13, poste 1419
A Charleroi:

Quai de la gare du sud, 1

6000 Charleroi

Tél. 071/43 01 73 ou 43 17 93,
poste 2365

Les bureaux de Bruxelles et d’An-
vers existent depuis longtemps
déja; ceux des autres représenta-
tions commerciales régionales
commencent a opérer en septem-
bre-octobre de cette année.
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LA PUB FERROVIAIRE
A L’HONNEUR

Un festival du film publicitaire est
organisé chaque année a Cannes
(notons qu'il a déja eu lieu aussi
a Venise). C'est, pour les profes-
sionnels de la Pub’, l'occasion
non seulement de rencontres
fructueuses, mais aussi d'un
contact intense avec ce qui se
fait de mieux en publicité ciné-
matographique.

Cette année, au mois de juin, 40
nations des 5 continents avaient
apporté a Cannes 1.934 "spots”
d'une durée de 5 a 240 secondes,
soit prés de 33 kilométres de pel-
licule, la distance entre Bruxelles
Central et Louvain ou Braine-le-
Comte. Il s'agissait deja d'une sé-
lection; autrement dit, on ne pro-
jetait au Palais des Festivals que
la créme de la production mon-
diale.

La SNCB avait dans le passé ob-
tenu 3 récompenses a ce festival,
un Lion d'Or et deux Lions de
Bronze. Cette année, ce fut le
tour de nos collégues allemands,
avec un spot de 40 secondes
consacré a la sécurité et intitulé
"Loko", qui leur valut un Lion
d’'Argent. Tous nos compliments
pour ce succes!



Systeme BBA: transport ingénieux

C'est une formule de transport moderne, rapide, developpee
en collaboration entre la SNCB et |a route.

Une solution ingénieuse pour transporter des pondéreux par chemin de fer,
de porte a porte sans qu'il soit besoin de coluteuses installations terminales.
La BBA, Benne Basculante Amovible, travaille en rotation entre
un terminal de chargement et votre usine selon un schéma en quatre temps:

La BBA chargée L&, un engin mobile
arrive en train de manutention
alagare la transfére

de transbordement sur
la plus proche un camion-chassis

Un transporteur routier La BBA vide
se charge est replacee
du trajet termina sur wagon
et benne pour rejoindre
le chargement le point de chargement

alusine. et commencer
un nouveau cycle.
- /"a 7

Cette technique efficiente Elle vous intéresse ?
peut étre utilisée pour le transport Informez-vous aupres de la SNCB
de toute marchandise pondéreuse Direction Commerciale 62-3
au profit de n'importe quel Rue de France, 85
secteur industriel. 1070 Bruxelles

Tel. 02/523.80.80

Poste 2629 ou 2676
votre transporteur ou de la Représentation Commerciale
de la SNCB dans votre region



