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Moteurs diesel pour traction ferroviaire
stationnaires et marins jusqu’a 4000 CV.

Moteurs diesel-gaz jusqu’a 3.600 CV.

Société Anonyme COCKERILL-OUGREE-PROVIDENCE et ESPERANCE-LONGDOZ
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Si vous envisagez
des solutions d’avenir:
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. gestion intégrée, banque de donnees, doCu-
mentation automatique, etc...

Vous trouverez chez nous l'interlocuteur
spécialisé dans votre branche.

Nos nombreuses installations temoignent
de notre expérience dans tous les domaines
qui vous préoccupent et quelle que soit la
technique envisagée : Batch processing,
téléprocessing, ou time-sharing.

k.

Informatique
SIEMENS SYSTEME 4004

Pourquoi ne pas vous adresser
directement a Siemens ?

SIEMENS SOCIETE ANONYME

Departement Informats
tique

Chausseée de Charlera?ﬂs

1060 BRUXELLES

Tel. 38.60.80

B

Demandez-nous, par exemple, comment
fonctionne la « multiprogrammation » SIE-
MENS 4004 et voyez une démonstration.
Vous serez étonné de son efficacite et sur-
tout de son economie.

Quant au « service », nous le plagons au
méme niveau que les impeératifs techniques.
c'est-a-dire le plus haut. Avec l'ordinateur
nous vous offrons une assistance soucieu-
se de la solution qui vous convient le mieux.




Un gaspillage indense...

N assiste actuellement a une offensive en
regle en faveur des voies d’eau intérieures,
ces dernieres devant étre, parait-il, la pana-
cee universelle en faveur des régions bel-
- ges déshéritées. Appuyée par une argu-
mentation contestable, soutenue par des
politiciens |locaux bien installés dans des
organismes parastataux intéressés, I'offensive n’hésite
pas un seul instant a lancer des attaques contre le
chemin de fer, ou le mensonge par omission est
monnaie courante.

Inutile de dire que la mise en place de nouvelles
structures dans les régions intéressées implique
necessairement des équipements neufs ou rénovés: il
va de soi que tout doit étre fait dans ce sens et que
ces besoins sont légitimes et urgents; parmi eux, le
transport rapide de masse est un facteur-clé; il con-
vient donc que le choix soit judicieux et que les nou-
velles infrastructures soient rapidement mises en
place, au moindre codt, pour les investissements et,
cela va sans dire, avec des frais d’exploitation aussi
reduits que possible.

Or, il semble que I'évidence, c’est-a-dire la primauté
du Rail en matiere de mise en valeur et de dévelop-
pement economique, soit contestée et méme niée; le
caractere aberrant d’'une telle optique dépasse I'en-
tendement d’'autant plus que le succédané serait la
voie d’'eau!

Selon certains, la voie d'eau serait la plus écono-
mique et tout serait pour le mieux pour elle, si le Rail
dont le déficit est a charge du contribuable ne menait
une politique des tarifs dommageable pour elle et
pour le contribuable; la gravité de telles affirmations
ne peut echapper au lecteur.

Il convient donc de rétablir |la vérité en rappelant,
malgré les grincements de dents que notre propos
pourrait engendrer, que :

— toutes les voies d'eau sont payées, entretenues et
exploitees directement ou indirectement par I'Etat,
c'est-a-dire par nous tous, car ['Etat-Providence
n'est et ne sera jamais qu’'un mirage,

— l'usager des voies navigables ne supporte que des
charges insignifiantes par rapport au colt réel;
autrement dit, le contribuable supporte l'essentiel
du codt.

— en 1868, il y a donc plus d’un siécle, 'usager de la
voie d’'eau payait, pour I'emploi d’icelle, un centime
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les investissements dans les voies d’eau intérieures

par tonne-kilometre (45 centimes de notre monnaie
actuelle) et qu’il acquitte actuellement un péage
de... deux centimes; en cent quatre ans les droits
ont donc simplement doublé, ce qui est aussi
remarquable qu’aberrant,

— depuis 1926, c’'est-a-dire quarante-six ans, les péa-
ges sont restés inchangés : il est impossible de
trouver un element plus stable dans |'économie
belge.

— méme sur le canal Albert et les canaux adjacents
ou le trafic est trés important, le niveau de ces
peages est insuffisant pour couvrir les charges du
personnel d’exploitation; celles-ci sont donc large-
ment déficitaires et, bien entendu, ne comprennent
aucun frais de renouvellement.

— dans |e cas concret du canal de Charleroi, sa
modernisation a codaté, au minimum, 8 milliards de
francs belges et il est impossible d’avoir des chif-
fres precis; or, I'exploitation de ce canal était déja
largement déficitaire et les travaux de modernisa-
tion, a charge du contribuable, représentent un
fardeau financier nouveau qui, au taux d’intérét
modéré de 6 %o, améne un décaissement de
480 millions de francs chaque année et cela sans
compter 'amortissement.

Méme en étant trés large, on peut estimer le trafic
a six millions de tonnes pour I'année 1970 cela signi-
fie, en clair, une charge supplémentaire de 80 F a la
tonne, supportéee par le contribuable, en plus, bien
entendu, de toutes les autres dépenses non couvertes
par les peéages; il faut souligner que cette charge
supplementaire est supérieure a certains prix de trans-
ports decaissés par l'usager.

L’'argumentation qui précéde n’est qu'une énuméra-
tion de faits réels et si d’aucuns s’en plaignent, cela
ne change rien a ce qui est.

Un principe de stratégie veut que ['offensive soit
supérieure a la déefensive et les thuriféraires de la voie
d’'eau le savent; c’est ainsi qu'ils affirment, sans
aucune sorte de preuve, que le chemin de fer, en
I'occurrence la S.N.C.B., transporte a perte le minerai
de fer d’Anvers ou de Gand vers Charleroi; or, il s’agit
la d'un trafic idéal pour le rail, toujours assuré par lui
et qui repond aux meilleurs critéres puisqu’il concerne
des trains complets composés de wagons privés, avec
une rotation rapide et constante; on dispose donc la
des conditions optimales de rentabilité; pour étayer sa



thése, la gent mariniére, cite des prix de 75 a 80 francs
par tonne pour un transport semblable par voie deau
avant modernisation du canal de Charleroi, le prix
tombant a 40/45 francs aprés modernisation; ces chif-
fres sont, en réalité, cités dans le but de faire croire
que la S.N.C.B. aurait baissé ses prix de 35 francs par

tonne a la suite de cette modernisation, pour conser-
ver sa clientele.

Or, il y a la un aveu, puisque grace a un cadeau
d’au moins 8 milliards de francs payés par le contri-
buable, la voie d’'eau avait pour objectif d’enlever la
clientele du Rail : on ne peut étre plus cynique et

montrer en méme temps bien qu’involontairement,
['absurdité de certains jnvestissements.

Ce qui précéde est d’autant plus savoureux que, et
nous le savons de la S.N.C.B. elle-méme, a aucun
moment la recette de la tonne/kilométre de minerai
n'a été abaissée et que méme, depuis 1967, elle a ete
augmentée de 20 %/o.

D’ailleurs, la S.N.C.B. a parfaitement le droit et a
méme le devoir, dans les limites de ses prix de
revient, de chercher a garder son trafic, méme par
des sacrifices tarifaires; si elle avait du le faire en
cette occasion et sous la pression de transporteurs
privés pour qui I'intérét général n'est que fariboles, Il
eqt été de la plus élémentaire décence que les bene-
ficiaires d'une libéralité d’au moins 80 francs a la

tonne, rien qu’en charges financieres nouvelles, se
taisent.

L’expérience facheuse de la modernisatiocn du canal
de Charleroi aurait da inciter a la prudence. Nonob-
stant, on continue a investir des sommes pour le
moins aussi importantes dans le canal Albert. En effet,
outre les 11 milliards de francs déja prévus des 1971
pour l'élargissement de ce canal, I'on s’obstine a vou-
loir dépenser au minimum 8 milliards supplementaires

pour créer un canal de déviation afin de permettre le
passage des futurs et espérés convois pousses entre
Oelegem et le port d'Anvers.

La charge financiére rien qu’en intéréts, s'élevera
ainsi a 1.140 millions de francs par an dont 480 mil-
lions pour le canal de contournement.

Sur la base du trafic total de 1971 du canal, la
charge supplémentaire qui en résultera pour le con-
tribuable se monte a 18 francs la tonne due a l'elar-
gissement et a 12 francs par tonne en sus due au
canal de deviation.

Ces montants sont d’autant plus ahurissants si I'on
sait que le fret total entre Anvers et Liege est de

+ 50 F/T pour des transports de masse (minerai de
fer).

Tout ceci démontre, de toute évidence, que les
nouvelles infrastructures de transport dont le pays a
besoin risquent de ne pas répondre a ce qu’on attend
d’elles; on pense peu a lintérét géneral et.. on
donne largement aux intéréts privés qui disposent de
moyens de pression importants, a commencer par de
sérieuses prébendes pour les politiciens comprehen-
sifs.

Dans le cas concret de la nouvelle donne pour
relancer [|'économie wallonne, il faut, avant toute
chose. donner a la S.N.C.B. les moyens necessaires
pour remettre en service de nombreuses lignes de
chemin de fer, lignes qu'elle a da fermer, faute d'un
indispensable soutien politique et financier; une telle
option codterait beaucoup moins cher que de somp-
tueux travaux hydrauliques agrémentés de tours qui
ne servent qu'aux touristes, car personne n'a le droit
de gaspiller, dans des réalisations insensees, I'argent
durement gagne par tous.

H. F. G.
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a votre service :

La représentation générale

des Chemins de Fer Francais pour le Benelux
boulevard Adolphe Max, 25

1000 Bruxelles

4 editorial



L ACTUALITES EN BELGIQUE

00 000000000000000000000000000000000

A Ci-dessus, a gauche, nouvelle gare d'Anvers-Sud sur les lignes

de St. Nicolas (voies 2 et 3) et Boom (voies 1 et 4) ; a droite,
dans le fond, portail Est du tunnel sous |'Escaut avec, de part
et d autre, les voies vers Boom. (photos B. Dedoncker)

Nouvelle gare routiere de Namur. (photo R. Boddewijn) p»

Ci-dessous, a gauche, la gare de St. Nicolas, a droite, électri-
fication en cours sur le viaduc de St. Nicolas, vers Gand
\ 4 (photos B. Dedoncker)

I'actualité en Belgique
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Commandes d’ essieux FWH-Duwag

RHEINSTAHL
.

pour véhicules assurant
le trafic a petites distances
sur voies ferrees

RHEINSTAHL
Transporttechnik

Getriebe und Achsen

Les nouveaux véhicules du “Métro”
de Paris se distinguent par leur
marche silencieuse.

Nous pouvons le dire a qui veut le
savoirque nos commandes d’essieux
FWH-Diiwag y apportent leur part
de perfectionnement sur le plan de
la circulation.

Sur chaque bogie deux mécanismes
de transmission sont bridés au
moteur. Leur fixation sur les essieux
a été réalisée de fagon élastique
au moyen d'accouplements en
caoutchouc.

Les accouplements portent et
supportent I'ensemble moteur-
transmission, transmettent le couple
aux essieux et réceptionnent le
couple de réaction du moteur et
amortissent les inégalités de la
voie. |lls empéchent avant tout la
transmission du bruit du moteur et

des organes de transmission vers
la caisse du véhicule.

A entendre parler d'une telle
marche silencieuse, on pointe les
oreilles!

A Paris, Berlin, Francfort/M.,
Munich, dans le Bassin de la Ruhr,
les grandes agglomérations
urbaines ou la circulation urbaine
de demain exigera une technique
la plus moderne et un confort
élevé, on ne veut pas se passer
des commandes d'essieux FWH-
Diwag assurant une marche
silencieuse.

Plus de 10.000 transmissions per-
mettent 4 des millions de passagers
de circuler jour par jour. On ne les
entend pas, nos transmissions!
Pour cette raison, il n'y a que les
experts qui en parlent.

C’est ce qui nous rend si fiers!

35 Kassel 2
Postfach 786
Tél. (0561) 8011 Teélex 099 791

4330 Mulheim/Ruhr
Postfach 1220/1240
Tél. (02133) 47611 Télex 0856846
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NTERCONTAINER, société internationale pour

| le transport par transcontainers, a inauguré le

.~ 1¢r octobre 1970 son premier service direct

international de containers par train-b'oc spé-

]_I cialise (Service Trans - Europ - Container-Ex-
press).

Cing fois par semaine, du lundi au vendredi,

un train-bloc de containers relie, en une courte nuit, les

terminaux de Cologne - Eifeltor et de Paris - La Chapelle

et vice versa. Ce service comporte I'acheminement com-

plet de porte a porte avec enlévement et livraison des
containers a domicile.

De terminal a terminal, le train Trans-Europ-Container-
Express d’'Intercontainer circule a la vitesse et avec la
regularité d’'un train de voyageurs, sans triage ni mance-
vres intermédiaires et sans stationnement aux frontiéres.
Les formalités de douane se font au terminal. Remis au
terminal de départ avant 17 heures, le container est con-
duit chez son destinataire des le lendemain matin.

Quant aux prix, indiqués ci-aprés en francs francais,
IlIs sont fonction de |la longueur du transcontainer (1) :

20 pieds 30 pieds 40 pieds
Paris-Cologne 1.025 1.298 1.480
Cologne-Paris 1.174 1.463 1.671

Vue partielle du premier terminal de Zee-
brugge (photo S.N.C.B.)

un train-bloc de containers

un train-bloc de containers en
service direct international

Ces prix comprennent les frais de manutention et de
desserte routiere terminale dans un rayon de 25 km au-
tour de chaque terminal!, avec un délai de deux heures
pour le chargement ou le déchargement. Au dela de
cette zone, il est percu une taxe routiére supplémentaire.
Les prix sont identiques pour les transcontainers chargés
ou vides. lIs ne comprennent pas la fourniture des trans-
containers. Pour la fourniture d’'un container de 20, il
est ajoute par voyage la somme de 109 francs francais.
Pour les clients qui désirent enlever et/ou livrer eux-
memes leurs transcontainers a domicile, des arrange-
ments speciaux peuvent étre conc'us.

Le service Paris - Cologne constitue le premier maillon
d'un réseau européen « Trans-Europ-Container-Express »
qui pourra atteindre jusqu’a 25 itinéraires, descervant les
principaux centres économiques de I'Europe.

Le service qui fera suite au « Paris - Cologne » sera
vraisemblablement Paris - Bruxelles - Anvers, avec prolon-
gation éeventuelle jusqu’'a Rotterdam.

Les donnees qui sont a la base de cette politique résul-
tent d'une part de l'étude approfondie réalisée par la
Societe Mc Kinsey & C° Inc., pour le compte d’'Intercon-
tainer, d'autre part de I'experience acquise par la société
depuis le dbut de ses opérations en mai 1968.

(1) Les « transcontainers » sont des containers conformes aux
normes ISO. Intercontainer transporte aussi, aprés entente préala-
ble, les containers dont les dimensions ne s'écartent que faible-
ment de ces normes.




Mais, si le service Paris- Cologne constitue bien le
prototype d’'un nouveau systéme de transport internatio-
nal, i' n'en existe pas moins déja un important trafic In-
tercontainer assuré par les trains de marchandises les
plus rapides actuellement existants, en particulier les

Intercontainer est représentée en France par la Com-
pagnie Nouvelle de Cadres (C.N.C.), en Allemagne fede-
rale par !la Transfracht GmbH.

. , B hemi de fer britanniques BR
Trans-Europ-Express-Marchandises (TEEM). C’est ainsi 2 C ET'HS Sl ﬂr'eCQ “ ((CE}_”
qu’'a I'heure actuelle I'équivalent de prés de 20.000 unites » : fédéraux suisses (CFF)
de 20 pieds est mensuellement transporté en trafic in- > 'i‘;l’;iggiﬁsurge"'s EE:’l:EL))
ternational sous la régie d’'Intercontainer. ,, » » portugais (CP)

Il convient de rappeler qu’lntercontainer est une filiale ; s ;ﬁ?:r?a“nfj:'fu”‘ggﬁfh E ;
de dix—negf rr'éseaux'de chemins de fer européens (2) et g ., » danois (DSB)
de la Sociéte Interfrigo. . » » italiens (FS)

. : . » » » Yyougoslaves JZ
’Elle constitue Iagence_comme.rma!e commune de ces . - Kgngrois %mp}\v)
réseaux pour le transport international de transcontainers. » » » neerlandais (NS)B
o ‘ . » » » norvegiens (NSB)

D_ans les dif_ferents pays membres, Intercontainer in- . » » autrichiens (OeBB)
tervient par l'intermédiaire de représentants nationaux » » » espagnols (RENFE)
qui se tiennent a la disposition de la clientéle pour ré- - E“é‘?ggs‘s f{g‘ﬂca)
soudre ses problemes de transport. » » francais (SNCF)

DEUTSCHE BUNDESBAHN

REPRESENTATION GENERALE POUR LA BELGIQUE
RUE DU LUXEMBOURG 23 1040 BRUXELLES

LE RAIL

sour vos vovaces EN ALLEMAGNE
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vacances ensoleillées a la COTE D'AZUR par
wagon-lits direct - tous les jours Bruxelles-Vintimille
enseignements Agences de voyages WAGONS-LITS

8 un train-bloc de containers




























































































































































