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La tradition, née d’un sens pratique trés aigu, voulait que les raffineries s'implan-
tent dans les zones portuaires ou tout au moins a proximité.

Les temps changent avec les progrés techniques. Les ingénieurs construisent au-
jourd’hui des oléoducs a grande section qui permettent un approvisionnement
massif et régulier des raffineries en matiére premiére et qui, d'autre part, contri-
buent a dégorger les espaces de stockage en dirigeant les produits finis vers les
utilisateurs ou les intermédiaires.

Le complexe Chevron, dans la zone industrielle de Feluy, est ainsi relié a Anvers
par pipeline. Aprés un an d’exploitation, nous constatons avec intéréc (et pour
cause!) que le chemin de fer joue aussi un réle important a Feluy. Les wagons ci-
ternes transportent prés d'un million de tonnes de produits pétroliers entre la raf-
finerie et les centrales électriques ou diverses industries.

Nous y consacrons un dossier important.

Par ailleurs, nous faisons écho a une sympathique manifestation qui a reuni quel-
ques personnalités & Lommel, le 12 avril, autour d’'un symbolique dix millieme wa-
gon. Quelle distance entre les fuels lourds dont on remplit les wagons calorifugés a
concurrence de 50 & 60 tonnes par unité et ces fragiles verres d’ampoules produits
par les ateliers EMGO au cceur de la Campine! Une fois de plus, on découvre ici
quelques exemples d'une gamme de possibilités étonnamment large qui constitue
I’'un des caractéristiques du chemin de fer, transporteur polyvalent.
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Recyclage

D'abord, la société Chevron voulait dévelop-
per son marché, compléter sa production, dé-
boucher sur les pays voisins. Feluy se trouve
au croisement de deux grands axes: Anvers-
Charleroi et Mons-Charleroi. On estime que la
majorité de la population belge est concen-

“trée autour de ces-grandes-lignes————

En 1968, lorsque les spécialistes étudiaient le
projet d'implantation, la région du centre vi-
vait un recyclage intense De 87 une dizaine
dann&aa plus t6t, ha:;
d o substitution par le pétrﬂle et nécessné de
créer des emplois nouveaux.

On délimite un zoning industriel a Feluy. Che-
vron tend l‘oreille. Un probléme: |"approvi-
sionnement. La question n'est pas aussi cru-
ciale qu'il n'y paraissait de prime abord. Puis-
gu’un pipeline quitte Rotterdam vers Anvers,
pourquoi ne pas le prolonger d'une centaine
de kilométres, et le doubler afin de pouvoir
expédier des produits finis vers le centre de
stockage de Kallo, prés d’Anvers ¢ Conduit a
grande section, ce pipe peut amener chaque
année 5 millions de tonnes de pétrole brut &
Feluy.

Bre. daa cantras _ ruption. On pe

Satisfaction sur tousles plans

Le premier occupant du zoning industriel de
Feluy fut donc la raffinerie Chevron, puisant
dans la population locale quelque 300 person-
nes dont la plupart allaient, en une année, re-
cevoir d'instructeurs spécialisés, un enseig-
nement complet, et devenir bien vite le pre-
mier noyau wallon de spécialistes du raffi-
nage.

Investissement ? Considérable, on s'en doute.
Il fallait construire moderne et surtout faire
sortir de terre une raffinerie compléte de
grande capacité.

Situation ? Excellente, de I'avis des responsa-
bles. .

Débouchés? Intéressants: raccordement au
réseau ferroviaire belge simplifié par I'existen-
ce d'un faisceau mis a la disposition de tout le
zoning; réseau routier trés pratique pour la
distribution par camions (autoroutes de Wal-
lonie et Bruxelles-Paris), proximité du canal

—de Gharleroi, une-des voies-navigables les plus . -

importantes du pays.
Réserves ? Suffisantes pour que la production
et la distribution ne connaissent pas d'inter- .4
it ntncl-r.ar dana quatre résar-
I{alln par plthnE, dans 65 autres réservulrs.
de tailles variées, il y a place pour 900.000 m?
de produits finis. Les trois plus gros (ceci pour
I'anecdote) ont une capacité de B0.000 m3
chacun.
Environnement ? Préservé. Selon le veeu de la
direction, les ingénieurs ont appliqué les pro-
ceédés les plus modernes pour combattre la
pollution. Un petit bois a été maintenu entre
les installations et |'autoroute. Au détour
d'une des longues routes tracées dans cet en-
semble de 250 hectares, on peut méme voir
une chapelle rurale ancienne, maintenue en
état.

......




Univers de tuyaux

Le pétrole arrive donc de Kallo. Aprés un bref
séjour dans les cuves de stock du brut, Il
passe par les unités de production pour en
sortir sous forme d’essence, de soufre, de gaz
LPG, de gasoil, de naphte, de fuels divers
dont les centres de contrble feront de savants
mélanges suivant la demande de la clientéle.
Les différentes zones de la raffinerie sont éta-
blies autour du boulevard des tuyauteries, vé-
ritable enchevétrement d'artéres et de veines
ou circule le produit sous ses diverses formes
et qui établissent le circuit requis entre les re-
servoirs et les unités de production.

Les zones de stockage sont une forét de cy-
lindres de tailles variables et qui s'élévent jus-
qu’'a prés de 15 meétres. La zone de produc-
tion comprend fours, cheminées, groupe de
distillation du brut, équipements pour le trai-
tement du naphta, et le ,,Rheniformer”’, pre-
mier équipement du genre utilisé en Europe et

dice d'octane...

Dans la zone des ,,utilités’’, on procede aux
travaux annexes: traitement des eaux, par
exemple. '
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du canal: faisceau de 5 voies ferrées grace
auquel on charge en moyenne 5 a 6 trains par
jour; aire pour chargement des camions, avec
un parking pour 180 véhicules; port fluvial
équipé de deux points de chargement pour
alléeges de 1300 tonnes.

Dans la zone administrative, enfin, on trouve-
ra les bureaux, le mess, les vestiaires et dou-
ches, un laboratoire d'analyses...

N’entrons pas dans le détail de la fabrication:
nous y rencontrerions trop de pierres d'a-
choppement. Il est vrai que le pétrole brut
contient tant de possibilites!
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Production

Actuellement, la production annuelle totale
de la raffinerie approche les 5 millions de ton-
nes. On imagine les soins qu'il a fallu accorder
4 la conception de la distribution. Sous peine
d’engorgement, il faut que chaque jour,
16.000 tonnes de produits quittent la raffine-
rie. C'est une moyenne, bien sdr, le chiffre
exact étant sujet a fluctuations.

Une partie du produit est acheminée par pipe-
line, soit vers les réserves de Kallo, soit vers
une centrale électrique distante de quelque 60
kilométres.

Péniches et camions emportent les produits
vers les entreprises embranchées a la voie
d'eau ou en ,porte-a-porte’’, pour |'approvi-
sionnement des stations-service et des reven-
deurs.

Enfin, des trains complets sont chargés le
long de deux quais & concurrence de 4000
tonnes pas jour environ.

- Gui-permet-la-preduction-d-essence-a-haut-in—— : ; - e -




Par chemin de fer

Premier quai. Le plus long, équipé de treize
bras pivotants irrégulierement espacés, il est
coince entre deux voies assez longues pour
recevoir 11 wagons chacune. Ce point de
chargement est exclusivement reserve aux
trains qui rouleront vers les centrales électri-
ques: on n'y traite que le fuel lourd, encore
appelé fuel noir.

Les wagons qui stationnent le long de ce quai
sont des citernes calorifugées de 60, 65 ou 67
m3, Un train complet se compose de 22 wa-
gons répartis sur deux voies, et que deux speé-
cialistes peuvent remplir en moins de trois
heures (plus de 300 tonnes a I'heure!).

Sur I'autre quai, équipé de deux bras mobiles,
on suit un tout autre programme. lci, on char-
ge indifféeremment les produits lourds desti-
nés a I'industrie belge ou luxembourgeocise et
les produits |égers transportés en wagons non
calorifugés.

Pour le Luxembourg, on forme des rames de
9 wagons, la configuration du réseau ne per-
mettant pas d'en faire circuler davantage
avec une seule locomotive. Le quai a donc été
concu en fonction de telles rames. Les deux
voies sont recouvertes, sur quelques dizaines

de meétres, par une toiture qui abrite les bras
de chargement et les différentes ,,arrivées’
de produit auxquelles ces bras seront raccor-
des selon la circonstance.

Un treuil placé & I'extrémité de chaque voie
commande, au moyen de cables, un wagon-
net qu'on accroche & la rame de wagons. De
la sorte, pas besoin d'une quelconque motrice
pour placer les citernes sous les bras de char-
gement,

Records

On a enregistré des records de chargement.
Le 24 mai, par exemple, six trains ont quitté la
raffinerie; parfois, en période de pointe, on
peut donner le départ a sept trains, ce qui re-
presente alors quelque six mille tonnes de
fuels.

Si I'on peut, théoriquement, charger environ
11.000 tonnes par jour, en fait, la moyenne
quotidienne actuelle es. de cinqg trains. C'est
un rythme qui ne pose pas de probléemes et
permet de satisfaire aux besoins de distribu-
tion de I'entreprise. Dans |'avenir, bien enten-
du, en méme temps que la raffinerie produira
plus (6 millions de tonnes et plus), on devra
solliciter davantage les installations ferroviai-
res. Les concepteurs l'ont prévu.

Economies

Les wagons affectés a ces transports, qu’ils
soient mis a disposition par les chemins de fer
ou qu'ils appartiennent en propre a la société,
effectuent des rotations rapides: 24 heures
pour les centrales électriques, toutes situées
en territoire belge, 48 heures pour l'industrie
luxembourgeoise — chargement, trajet, dé-
chargement et retour additionnés. Le nombre
de wagons utilisés en est d'autant plus réduit,
Par ailleurs, Chevron a affecté aux opérations
de chargement un personnel vraiment res-

treint, L'automatisation poussée a ses avan-
tages: les opérateurs n‘ont plus, a la limite,
que fonction de surveillance. Deux hommes
suffisent pour charger en trois heures 1000
tonnes de fuel lourd au premier quai. Un
opérateur, muni d'un appareillage moderne,
peut travailler seul au deuxieme quai. Total:
trois personnes polyvalentes qui peuvent, de
jour ou de nuit, selon les circonstances, pro-
céder au chargement de n'importe quel pro-
duit. Trois sur trois cents, c'est-a-dire un pour
cent du personnel employé a Feluy.

Rendement

En 1972, la raffinerie a utilisé prés de 90% de
ses possibilités, fait rare puisqu’en général, on
se contente d'un rendement proche de 60%
au cours de la premiére année d'exploitation,
Dés le début de 1973, elle a tourné a plein ren-
dement.

Ces chiffres élevés expliquent sans doute
I'importance des tonnages réalisés par le che-
min de fer dés le départ: environ 830.000 ton-
nes pour I'année, soit 20% des produits expé-
diés. La proportion est plus élevée encore en
ce qui concerne les produits lourds: 40% des
expéditions.

Les clients? Des centrales électriques, bien
entendu, quelques usines belges, l'industrie
luxembourgeoise, et... on le comprend, le
chemin de fer, lui-méme consommateur de
fuels,

Chevron Qil Belgium s’est hissé parmi les trois
plus importantes entreprises pétrolidres bel-
ges. Sa raffinerie est 'une des plus modernes.
Ses dépots, établis dans le pays entier, éta-
blissent le lien avec les 1800 stations-servie
aux chevrons bleu et rouge. Enfin, elle fabri-
que des huiles et posséde un département de
production de tarmac.

Elle est née en 1968. On peut dire que depuis,
elle a fait du chemin!
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la métamorphose
des rondins

Regardez bien ce papier gue vous tenez en mains.
Croiriez-vous qu’a l'origine il se trouvait dans une forét de
hétres ou d'autres feuillus qu’'on traversait parfois, en
Gaume, sur la route du week-end?

Les arbres sont tombeés sous la scie des bucherons. lls for-
maient une «coupe» que l'acheteur d'une celluloserie avait
désignée du doigt, On les a tronconnés en rondins d’un
metre environ. Livrés au transporteur, ils ont pris la voie
ferrée ou la route pour aller grossir le stock de la celluloserie.
A Harnoncourt, par exemple, ou la «Cellulose des Ar-

dennesy fabnque sans relache de la pate a papier. 'fi;%




Noir et blanc

La, chaque jour, tout au bout de l'usine, on pese 2.000
tonnes de bois, sur des ponts-bascules ou passe une voie
ferrée. Les rondins ne restent pas longtemps en dépdt: une
grue a pinces les déverse dans |I'écorceur, long tambour cy-
lindrique ol le frottement des buches entre elles fait fait
tomber la «peau» du bois.

A la sortie de cette premiére machine, voila déja le broyeur
ou 16 couteaux fixés sur un disque réduisent le bois en co-
peaux de 2 3 4 centimétres. Vient alors le lessiveur ou pen-
dant plus de quatre heures, les particules de bois, brilées,
soufflées, noircies, déja transformées, deviennent pate.
Aprés une heure trente sous pression a la tempeérature de
170°, la pate, épurée, va traverser les différentes unités de
blanchiment. Chloration, deux sodations, deux phases du
bioxyde: en cing étapes, la pate, noire a |'origine, atteint un
haut degré de blancheur. C’est ici, on s'en doute, qu'inter-
viennent les produits chimiques: chlorate de soude, chaux,
chlore, toutes substances stockées et préparées dans des
ateliers spéciaux.

Le cycle de blanchiment, avec lavage, filtrage, epuration, a
duré une dizaine d'heures. Reste maintenant a secher et
conditionner la cellulose ainsi obtenue pour le transport.
C'est |'affaire d'une chaine de production comprenant
presse-papier, séchoir, coupeuse et emballeuse.

Des «balles» plutot cubiques

Sur une table de 32 meétres de long et |arge de 3m20, la pate
est pressee, pour defiler sous la forme d'une nappe encore
trés humide. La nappe pénétre alors dans un séchoir ot un
nombre impressionnant de ventilateurs permettront |'eva-
poration de 10 tonnes d'eau par heure. A |'entrée, la feuille
avait 45% de siccite, elle en a 90% a la sortie.

Et 14, juste aprés le séchoir, au bout de quelques centaines
de meétres de circuit, devenue peu a peu rigide, la feuille de
pate passe sous les quatre lames d'une coupeuse pour en
sortir en carrés de 80 centimétres de coté. Des circulateurs a
cylindres déplacent les balles ainsi formées pour les con-
duire au pressage, a I'empaquetage, et finalement en pa-
quets de 210 kg entre les pinces d'un élévateur mécanique
qui procede au stockage.

Ce dernier stade est de loin le plus amusant pour le visiteur.
Les machines, pataudes et pourtant rapides, découpent le
papier d'emballage, I'enroulent autour de la balle, déroulent,
sectionnent et fixent des fils métalliques, retournent |'en-
semble, rabattent |'emballage sur les cotés, peésent, pres-
sent, propulsent a l'extrémité du circuit... et la premiére
intervention de I'homme se situe au terme de la chaine, en-
core que seule la mécanique entre en contact avec la mar-
chandise.

Les balles de pate vont prendre le chemin des papeteries, ol
d'autres matiéres interviendront aussi dans la fabrication
des nombreuses qualités de papier, du «pelure» qu’'on glisse
dans la machine a écrire, derriére le carbonne, au carton
dont on habillera les brochures luxueuses.

Voila. Vous connaissez en gros la Cellulose des Ardennes,
assise au bord du pays: un peu plus de 500 employés et ou-
vriers, un appeétit a vous devorer 2.000 tonnes de bois par
jour, un stock nouveau de 500 tonnes a chaque lever du so-
leil (une tonne par téte, dit-on la-bas malicieusement).




Les wagons font partie du decor

Le chemin de fer est loin d’étre inconnu dans |'usine d'Har-
noncourt. Passablement éloignée des grandes voies de
communication, la Cellulose a confié au rail bon nombre de
transports tant en approvisionnement qu’a l'expédition.
L'usine est parcourue, sur toute sa longueur, par un
faisceau de voies ferrées ou les wagons peuvent s'arréter
aux endroits utiles.

Une premiére voie pénétre dans un hall de stockage sur plus
de 50 metres. La viennent les wagons qui emporteront les
produits finis que ce soit en Belgique ou a I'étranger. Veéhi-
cules couverts a portes coulissantes ou wagons a bachage
automatique emportent les balles de pate jusqu’a desti-
nation finale. |l n"est pas rare de voir partir vers la Suisse des
wagons qui termineront le voyage par route, charges sur
une remorque porte-wagons.

Quatre voies a découvert longent |'atelier de fabrication au-
quel est adossé |'espace de stockage et de préparation des
produits chimiques. Les wagons citernes y ameénent le chol-
rate en grains que |'on dissout dans le wagon méeme au
movyen de vapeur avant de le decharger par pompage, le
chlore, envoyé directement dans les unités de fabrication
sans entreposage intermédiaire (vapeurs dangereuses!)...
Plus loin, ce sont les wagons Pneumex qui stationnent pen-
dant le déchargement de leur cargaison de chaux. Et tout au
bout du faisceau, une voie en cul-de-sac conduit au parc a
bois. Pour l'instant, cette voie ne connait pas grande acti-
vité. Les coupes se sont enfoncées relativement loin a l'inté-
rieur des bois et foréts. La combinaison camion-chemin de
fer augmenterait les frais de transport dans une mesure im-
portante. Actuellement, donc, I'approvisionnement se fait
en majeure partie par la route. Lorsque par le jeu du renou-
vellement, on pourra de nouveau couper la ou l'on avait
commenceé, on verra un revirement: la voie ferrée du parc a
bois connaitra un regain d’activité.

50.000 tonnes de fuel

Mais le faisceau recoit encore, a l'autre bord, les charge-
ments de fuel nécessaires au fonctionnement de |'usine.
Les rames de wagons calorifugés s'arrétent a hauteur de 5
bouches de déchargement reliées a 2 cuves d’entreposage
d'une capacité totale de 2.000 m?3.

La Cellulose, comme bien d'autres, ne met pas tous les
ceufs dans le méme panier. Elle s'adresse donc a plusieurs
producteurs de fuel avec lesquels elle passe (tradition de ce
marché) des contrats de bréve duree. Et le chemin de fer
entre en jeu pour établir une rotation entre producteur et
consommateur.

Une vingtaine de wagons (c'est une moyenne, bien en-
tendu) apportent chaque semaine leur provision de fuel
lourd maintenu a plus de 70° par le systéme d’'isolation. Un
seul homme suffit aux opérations de déchargement.

Ces 50.000 tonnes représentent une quantité importante,
quand on songe qu’il ne s'agit pas d'industrie lourde et que
la récupération de liqueur noire et de vapeurs fournit a cer-
taines unités I'énergie nécessaire au fonctionnement.

Rotation: 4 jours

Le chemin de fer transporte 100% des fuels achetés par la
Cellulose (et la méme proportion, ou presque, pour ce qu!
concerne les produits chimiques).

La rotation établie est fixée a 4 jours environ.

Les fuels quittent Anvers a destination de Virton. Long
trajet qui, étant donné certaines limitations de vitesse, prend
plus de 10 heures. La logique préconise le chargement de
rames complétes et leur acheminement dans des délais

courts: c'est que le fuel part d'Anvers a la température de
80° et ne peut perdre qu’un minimum de calories, ceci afin
d'éviter de longues opérations de réchauffage avant dé-
chargement.

Les wagons pourraient donc effectuer une rotation plus
rapide; en réalité, |'usine consomme un millier de tonnes de
fuel par semaine et le rythme de 3 rotations par quinzaine a
été fixé de commun accord, a la satisfaction de tous.

La Cellulose des Ardennes exporte 85% de sa production,
vers la France, la Hollande, I'Allemagne, la Suisse et la
Grande-Bretagne, dans l'ordre d'importance.

A l'origine, elle ne possédait qu'une chaine de production.
Depuis un an, elle a doublé sa capacite, puisant davantage
de main d'ceuvre dans une région qu'on serait tenté de
croire uniquement touristique, mais qul possede un certain
potentiel industriel.
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Le transport de fuels par chemin de fer
bondit chaque année. De 71 a 72, le
tonnage total transporté s'est accru de
16%. Le marché ainsi développeé par le
chemin de fer couvre le Grand Ducheé
de Luxembourg et un certain nombre
d'entreprises belges, centrales électri-
ques, societes Industrielles et autres
clients dont la part est moins impor-
tante. Le Luxembourg et les cen-
trales electriques representent ensems-
ble 72% du trafic realise.

On peut parler de deux sortes de con-
currence dans ce domaine.
Concurrence entre produits, puisque le
fuel est contraint de mener une lutte
chaude contre le gaz naturel. Impor-
tance des réserves, stabilité des prix,
situation géographique, quelques élé-
ments déterminants pour |'équilibre
dans les batailles fuels-gaz naturel. Et




la querre n'est pas finie, tant s’en faut.
Concurrence entre moyens de trans-
port également. |l faut savoir qu'en ge-
néral, dans le domaine des sources
énergétiques, le transport conditionne
la commande: question de codt. Selon
leur situation géographique, les con-
sommateurs auront donc intérét a uti-
liser un carburant plutét que l‘autre.
Dans le seul domaine des fuels, a partir
d’un certain seuil, les oléoducs devien
nent compétitifs par rapport aux autres
moyens de transport; on ne peut pas
les oublier.

l.a réception du produit 3 pied d'ceuvre
ne va pas sans un investissement dont
les intéressés mesurent la rentabilité:
raccordement au réseau ferroviaire,

aquipement adéquat, marge de ma-
nceuvre pour wagons, dans le cas d'un
transport par chemin de fer.

Le probléme n’est pas simple.

Si le chemin de fer a pu progresser de
maniére constante, c'est qu'il offre un
service de qualité, qu’il s'adapte a
I’évolution technique et 3 celle du mar-
ché. Son matériel — des wagons calo
rifugés de forte capacité —, son ryth-
me de transport — des rotations rapi
des et vraiment ,,commerciales’” - sa
technique de chargement a3 haut ren-
dement sont des atouts incontesta-
bles.

Notre tableau reprend les tonnages
transportés en 71 et 72 et donne les
fourchettes calculées pour 1973. Il faut
noter que ces derniers chiffres présen-
tent un maximum d’exactitude: le tra-
fic enregistré pendant le premier tri-
mestre 1973 correspond aux prévisions
et I'on pourrait méme dépasser celles-
Ci

En 1972, la quantité de fuels lourds
transportés était de 15% supérieure a
ce qu'on avait enregistré en 1971. No-
tre tableau ne montre pas la progres-
sion étonnante de 128% enregistree en
71 par rapport a I'année précédente.
Expliquons-nous.

C’en était fini de la houille. Tout a la re-
conversion de ses équipements de
transport, le chemin de fer n'aurait pu
faire face 4 la demande, encore mal
préparé et peu introduit auprés des
producteurs pétroliers. En méme
temps, le gaz naturel faisait la con-
quéte éclair du marché ou tous les es-
poirs lui étaient permis. En 71, le vent a
tourné: le chemin de fer était prét, il
pouvait entrer en compétition avec des
chances sérieuses. Ce qu'il fit.

Pour l'instant, la S.N.C.B. dispose de
208 wagons citernes calorifugés d'une
capacité de 60 3 67 m?, concus pour le
transport de produits pétroliers lourds.
Ce parc permet de satisfaire les be
soins immédiats. On estime en effet
que chaque wagon transporte, par an,
4.500 tonnes de fuels pour l'industrie
ou 8.000 tonnes destinées aux centra-
les électriques. La rotation normale du
matériel, sur une distance moyenne,
peut étre établie a 24 ou 48 heures
(question de distance a parcourir et de
temps mis pour décharger les wa-
gons). Un calcul sur la base des prévi-
sions pour 1973 montre, en tenant
compte d'une légére marge d'erreur, et
de quelques immobilisations pour en-
tretien ou réparation, que les 208 vehi-
cules seront utilisés a plein rendement.
D'o0 haute rentabilité et conditions ta-
rifaires intéressantes.

En fait, le trafic n'est pas aussi régulier:
on passe par des pointes auxquelles,
grace a une organisation minutieuse, le
chemin de fer peut faire face. L'exten
sion du parc, déja prévue, donnera une
marge de sécurité suffisante pour que
la clientéle nouvelle obtienne aussi sa-
tisfaction.
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Premier flash:
la centrale de Tihange.

Tihange, centrale nucléaire exploitée par la
société S.E.M.O. Son fonctionnement repose
sur un schéma simple. Le réacteur fournit son
énergie 4 deux turbines couplées chacune a
un alternateur.

L'alternateur se compose d’'un stator, piece
énorme, cylindrique, dont les bobinages dé-
veloppent un flux magnétique. Le rotor, piéce
intérieure, tourne dans ce flux a la vitesse de
1500 tours/minute autour d'un arbre central
de 40 3 50 centimétres de diamétre. C'est le
mouvement de rotation qui induit, & son tour,
la tension électrique souhaitée.

Les deux alternateurs de Tihange sont parmi
les plus puissants de Belgique: ils produisent
chacun 460 MégaWatts comme c'est le cas a
la centrale de Doel, alors que les autres cen-
trales du pays possedent des alternateurs de
250 MégaWatts maximum. Chacun pese plus
de 600 tonnes et a des dimensions imposan-
tes: plus de 10 métres de longueur et un dia-
metre proche de 4 metres.

Deuxiédme flash:
le stator encombrant.

La S.E.M.0O. a confié a différentes entreprises
la fabrication des pigéces d'équipement. Jeu-
mont-Schneider a regu commande des deux
stators et devait donc prendre toutes les me-
sures pour les acheminer & pied d'ceuvre.
Cela, c'était 'affaire des chemins de fer!
Mais la piéce pése 300 tonnes. |l fallait donc
organiser un transport exceptionnel.
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Troisiéme flash:
wagon jumeau.

Un wagon était tout indiqué pour ce trans-
port: le véhicule ,jumeau’ a 32 essieux. I
s'agit en fait de deux demi-wagons qui se
composent chacun de trois bogies a 4 essieux
entre lesquels sont intercalés deux bogies-
chiens a 2 essieux. Les 5 bogies de chaque ju-
meau sont reliés par deux chassis de réparti-
tion de dimensions inégales, le petit s’emboi-
tant dans le plus grand de maniere a permet-
tre l'inscription dans les courbes.

On peut faire usage du wagon de deux ma-
niéres, soit pour transporter des engins tubu-
laires, que |I'on pose simplement comme ta-
blier de pont sur les supports, soit pour le
transport de piéces d'un autre genre que |'on
suspend alors entre les jumeaux au moyen de
charpentes porteuses.

Les possibilités sont enormes. La masse des
pieces tubulaires peut atteindre 510 tonnes,
celle des engins suspendus 450 tonnes.
L'ensemble est congu de telle sorte que I'on
puisse, pendant le transport, et moyennant
un bref arrét, |'adapter chaque fois que le
dessin de la ligne ferroviaire |'exige. On peut
ainsi procéder a un changement de pivots ou
4 un ripage transversal commandé par moto-
pompes.

Quatriéme flash:
un chargement délicat.

Dans le hall de |'atelier de construction, le 31
mars, on avait amené le stator (300 tonnes) a
proximité du wagon, posé sur des lories, es-
péces de petits chariots & quatre essieux que
I'on place comme on le désire avant d'y dépo-
ser la charge.

Il fallut alors, au moyen de vérins hydrauli-
ques, soulever le stator un peu au-dessus du
niveau qu'il occuperait en cours de transport.
Les couvercles, construits spécialement pour
le transport, boulonnés en a-bout du stator,
furent fixés aux charpentes porteuses dont on
avait équipé le wagon pour la circonstance.
Descente de la charge, réglage a deux ou trois
millimétres prés...

SUR UN S

Cinquiéme flash:
une longue route.

Erquelines- Andenne: 87 kilomeétres.

Durée du transport: un peu plus de 11 heures,
On comprendra bientdt pourquol.

C’est donc en gare d’'Erquelines qu’est donné
le départ de ce transport exceptionnel, a 7
heures 14. Le convoi s'ébranle. |l se compose,
outre le chargement qui s'étend a lui seul sur
plus de 64 metres, d'une voiture d heberge-
ment ol, prés du groupe électrogéne qui ali-
mente les motopompes, voyagent une équipe
d’ouvriers, un ingénieur responsable et d'au-
tres personnes dont la présence a été jugée
nécessaire.

Aprés Charleroi-Sud, Auvelais, Namur, le
train atteint Andenne a 18 heures 41, un peu
en avance sur son horaire.

En cours de route, le convoi s'est arrété 16
fois. Car il a fallu procéder & trois déplace-
ments latéraux (et a la remise dans |'axe, en-
suite), & dix changements de pivots; il a fallu
aiguiller le train sur des voies de garage afin
de permettre le passage des trains réguliers
de voyageurs (c'est dimanche, en pleine jour-
née).

A chaque fois, I"'equipe d'ouvriers, possedant
bien chaque geste a accomplir, procédait a la
manceuvre aprés quoi l'ingénieur vérifiait
avant de donner le signal de départ.

Sixidme flash:
promenade routiére.

En gare d'Andenne, il fallut décharger le sta-
tor pour le conduire par un autre moyen jus-
qu'a son nouveau domicile. On avait repréré
un endroit ou |'assise fit solide afin de ne pas
laisser, par des trous profonds, un mauvais
souvenir du passage.

Le stator était alors soulevé au moyen de vé-
rins, déplacé, et déposé sur des remorques
routidres 4 grande capacité, équipées d'es-
sieux indépendants. '
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Des legons.

Chaque homme était & sa place. Le train est
arrivé & destination avec un peu d'avance et,
qui mieux est, sans avoir crée de difficulté
pour le trafic régulier.

Ce transport, bien entendu, était réglé au me-
tronome. L'horaire était strict, tenant compte
des impératifs de la circulation normale, des
manceuvres de sécurité & accomplir. Les in-
génieurs n'avaient pas chéme. lls avaient au
préalable étudié plusieurs possibilités. On le
comprend aisément: une piéce de 65 métres
de long ne circule pas facilement sur des
lignes ferroviaires concues pour le trafic de
véhicules dont le plus long, en général, me-
sure seulement 25 metres.

D'ordinaire les couvercles de stator n'ont pas
la forme qu’on peut voir sur nos photos. On a
donc, en tenant compte des efforts de trac-
tion et de compression exerces sur I'ensem-
ble, construit des couvercles spéciaux qui
n'auront servi que pour le transport en sus-
pension entre les charpentes porteuses.

La locomotive a da tirer, en plus de son pro-
pre poids, celui de la voiture accompagna-
trice, la masse du stator, 300 tonnes, celle des
couvercles et autres piéces, 57 tonnes, et la
masse du wagon, 256 tonnes. Total: 613 ton-
nes. S'il avait fallu utiliser un wagon a pont
portant et y déposer la charge, on pouvait
s'attendre 4 ce que 'ensemble fut plus lourd,
et le transport plus difficile. Ce raisonnement
justifie pleinement I'effort réalisé pour conce-
voir les deux couvercles spéciaux.

Ne demandons pas au serrurier de tailler un
vétement. Ce serait sans doute un échec.
Ainsi, bien que chaque transport du genre
soit unique et original, le chemin de fer pou-
vait compter sur I'expérience de chacun. Les
changements de pivots et manceuvres de ri-
page ont duré tout au plus 10 minutes chaque
fois. Tout membre de I"équipe connaissait ses
limites et savait quel geste, quelle décision lui
seraient demandés. C'était un atout maitre
pour le transporteur. Une garantie de sécurité
et de rapidité. Le transport par fer, pour un
engin de cette dimension était donc une bon-
ne solution,.
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Le 25 mai dernier, le Conseil d’Admini-
stration a présenté son rapport annuel a
I’Assemblée générale des actionnairas.
Nous en extrayons a l'intention de nos
lecteurs les considérations généralas sui-
vantes.

EN

Le trafic

Le revirement de la conjoncture qui s'est pro-
duit au cours de I'année a influencé favo-
rablement |'évolution du trafic des wagons
complets. Aprés un premier semestre en re-
trait par rapport & 1971, son accroissement
progressif pendant la seconde moitié de I'an-
née |'a porté a 7.490 millions de tonnes-km
pour 1972 ou 2,2% de plus que l'exercice
précédent (4,4% en tonnage). Cette augmen-
tation provient principalement du transport
des produits metallurgiques.

Les envois de marchandises en conteneurs
témoignent d'une nouvelle expansion
(+13,2%).

Les envois de colis de détail, par contre, n'ont
procuré que 575.000 tonnes contre 586.000 en
1971.

Le trafic des voyageurs a reculé de 3,1%
(8.168 millions de voyageurs-km contre
B.425). Ce mouvement semble du a des
causes diverses telles que chomage, mau-
vaises conditions climatiques estivales, déve-
loppement des moyens de transport indivi-
duels par la route et des moyens de transport
concurrents. Notons cependant |'accroisse-
ment des voyages vers les sports d hiver
| +10%), des déplacements en trains autos-
couchettes ( + 3%) ainsi que de I'occupation
des places de 1e classe (+ 10,6%).



Résultats financiers —
Economies réalisées

Y compris les compensations de |'Etat résul-
tant d’obligations tarifaires, les ressources de
1972 ont atteint 23.468 millions.

Les charges nettes, de leur cété, se sont éle-
vées a 23.528 millions,

Les prévisions budgétaires se soldaient a |'ori-
gine par un déficit de 2.554 millions. En effet,
le montant prevu des crédits de compen-
sation etait inferieur de 2,5 milliards a ce que
les chemins de fer avaient justifié,

La société a cependant été autorisée a réa
liser, au 1 juillet 1972, certaines mesures tari
faires représentant une recette supplémen-
taire de 567 millions. En outre, le montant des
compensations initialement prévues a été
majore dans une certaine mesure.

Il n"en subsistait pas moins un écart important
entre les recettes et les déepenses.

Le compte d'exploitation n'a pu étre équilibré
que grace a I"augmentation du trafic des mar-
chandises et aux économies réalisées dans
tous les domaines. Compte tenu des charges
financiéres, lesquelles se rapportent & des in-
vestissements qui accroissent le patrimoine
de |'Etat, I'exercice se cloture finalement par
un déficit de 60 millions,

Comme élément d'appréciation des écono-
mies réalisées citons le fait que la productivité
du personnel a pu étre maintenue quasi a son
niveau antérieur (3,18 agent par million d’uni-
tes de trafic contre 3,10 en 1971} malgré la ré-
duction générale de la durée des prestations
hebdomadaires & 41 heures 30.

Le déficit

Les causes profondes du déficit sont:

- I'insuffisance des tarifs,

— I'imputation a la société de charges qui ne
pesent pas dans la méme mesure sur les
autres modes de transport,

— a long terme, I'insuffisance des investisse-
ments et, en ordre subsidiaire, du fonds de re-
nouvellement.

L'insuffisance tarifaire

En application des réglements de 1969 et 1970
du Conseil des Ministres de la CEE, la société
bénéficie d'indemnités de normalisation. Elle
est donc dédommagée des désavantages
economiques qui provoquent notamment le
refus ou le retard dans |'application de majo-
rations tarifaires.

Cependant, dans la conjoncture actuelle des
prix, les hausses tarifaires, malgré les progrés
en matiére de productivité, ne peuvent com-
penser l'aggravation accélérée des colts.

L'imputation des charges

La Société a obtenu la couverture de diverses
charges imposées que les autres modes de

transport ne supportent pas. Le dispositif'

n'est toutefois pas complet: elle n'est notam-
ment pas indemnisée des pertes résultant de
I'exploitation de lignes & trafic faible, qu’elle
doit continuer a desservir en raison de son
caractere de service public.

D’un autre cote, tous les modes de transport
ne sont pas placés dans des conditions de
compeétition analogues.- En principe, chacun
de ceux-ci devrait supporter toutes les
charges qu'il impose a la collectivité. Tel est
loin d'étre le cas.

C’est I'Etat qui subsidie I"établissement, le re-
nouvellement et 'entretien des voies d'eau
navigables ou peu s’en faut.

De meme, le camion ne supporte qu'une
faible partie des charges qu'entraine son utili-
sation de la route.

Par contre, la S.N.C.B. assume la grande
majorité de ses charges d'infrastructure. L'in-
demnité compensatoire qui lui a été accordée
a ce titre pour 1972 ne correspond qu'au tiers
les charges reelles.

Les investissements

A long terme, c'est la politique d'investisse-
ment qui oriente le développement des divers
modes de transport.

L"'Europe occidentale n'a jamais eu de vraie
politique dans ce domaine. Les investisse-
ments dans les voies de communication —
modernisation de voies d'eau, construction
accelérée d'autoroutes, grands objectifs de
ces derniéres années — entrainent des char-
ges financiéres onéreuses pour la collectivité.
Ces dépenses ne devraient étre consenties
qu'en fonction d'une véritable politique des
transports, tenant compte de toutes les don-
nées de |a situation, notamment du codt so-
cial des techniques utilisées, colt dans lequel
une place doit étre faite & certains aspects qui
retiennent de plus en plus |'attention: le
respect de |'environnement et la prévention
des accidents,

Dans ce contexte, le conseil d’administration
rappelle I'existence du plan décennal des in-
vestissements 1970-1979, congu par le che-
min de fer et exposé dans son rapport relatif &
I'exercice 1970.

Le ralentissement sensible, d'année en année,
des projets d'investissement est grave et
hypothéque |'avenir du rail dans notre pays.
Pour 1972, alors que les besoins avaient été
chiffrés a 2,6 milliards, les crédits pnt &té limi-
tes a 1,6 milliard. Partant, la S.N.C.B. n'a pu
poursuivre entierement ses objectifs.

Or, il est indispensable qu'elle obtienne les
credits necessaires pour remplir sa mission,
au profit de I'économie et de la population.

i rIJIr‘.-:'

Le renouvellement

Depuis la derniére guerre mondiale, les dota-
tions annuelles de renouvellement n‘ont ja-
mais été fixées au niveau qu'elles auraient
normalement dd atteindre. |l en résulte un re-
tard de renouvellement qui se chiffre & une
vingtaine de milliards.

La revalorisation de la dotation, & 5,5 milliards
pour 1972, est inférieure au montant prévu au
plan décennal.

Compte tenu de l'important arriéré, les che-
mins de fer ont sollicité de I'Etat une autorisa-
tion d'emprunt de I'ordre de 1,5 milliard par
an en vue du financement de ccmmandes
destineées a faire face au besoin urgent de re-
nouvellement des automotrices, locomotives,
wagons et voitures a voyageurs.

Le principe de ce financement n'a pas été ad-
mis jusqu’a présent et la S.N.C.B. recourt, en
attendant, a des formules de financement
court terme.
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La société européenne pour la fabrication de
verres d'ampoules (EMGO) s’est installée en
1966 dans le zoning industriel limbourgeois a
proximité de Lommel. Créée a l'initiative des
sociétés Philips et Osram, et pour une part
moindre de la Compagnie des Lampes de Pa-
ris, elle fabrique des petits ballons de verre
destinés au montage de lampes électriques.
Le choix de I'implantation devait tenir compte
de deux exigences de base: disponibilité de
sable blanc (matiére de base pour une verre-
rie) et existence d'un potentiel d’'emploi suffi-
sant.

Les deux conditions étaient réunies & Lom-
mel: le sous-sol y est riche en sable, la main
d'ceuvre disponible était nombreuse. L'usine
est donc sortie de terre au fin fond du Lim-
bourg, & quelques kilomeétres de la frontiere
hollandaise.

Restait un probleme: |'expédition des pro-
duits finis. Il fallait compter avec |'isolement
de I'usine et aussi les caractéristiques particu-
litres de la marchandise: légére mais volumi-
neuse.

Le transport par chemin de fer était une des
meilleures solutions.

On construisit done, au départ de la ligne Ha-
mont-Mol, une voie de raccordement de
quelgques centaines de meétres. Cette voie
comprend un dédoublement qui permet de
,.garer’” quelque 25 wagons. A I'entrée du hall
de chargement, elle se divise en deux bran-
ches inégales qui entourent un quai a hauteur
de plancher. Le chargement et le décharge-
ment sont rendus possibles sur une longueur
approximative de 100 métres.

La solution au deuxidme aspect du probléme
résidait dans |'utilisation des wagons fermes
de grande capacité (voir Informations S.N.

C.B. N® 1/73, page 22), specialement congus
pour le transport de marchandises volumi-
neuses.

Depuis 1967, donc, EMGO expédie |la presque
totalité de sa production par chemin de fer, et
cela dans bon nombre de pays européens, ¥y
compris les Balkans. Régulierement, des wa-
gons quittent Lommel & destination de |'lran,
de la Roumanie, du Liban et de la Gréce. Par-

Echange de compliments: de gauche & droite, MrMusiek et Mr Winten, S.N.C.B., Mr Hager, EMGO. fois, le voyage des lampes est prolonge par
voie maritime pour se terminer en Amerique
du Sud, en Afrique ou en Extréme Orient.

Les expéditions ont pris, d'année en annee,
des dimensions toujours plus importantes: on
en jugera en lisant notre graphigue.

En six ans, 9.391 wagons ont quitté les instal-
lations limbourgeoises.

Le 12 avril dernier, les employés du service
d’'expédition ont chargé le 10.000e wagon. Et
la direction de EMGO a marqué |'événement

5 par une sympathique cérémonie a laquelle
étaient invités les représentants des chemins
J— de fer belges et allemands.

‘F”F—— * Monsieur Hager, directeur financier de la so-

/ ciété, a saisi I'occasion pour exprimer toute la
satisfaction que lui apporte la collaboration
, avec le fer. Et d'insister sur les services rendus
/ tant & Lommel qu’'au niveau de la représenta-
tion commerciale & Hasselt. Des compliments

dont le chemin de fer est fier a juste titre.

Ajoutant un mot sur le plan d'expansion de la
société, Monsieur Hager annoncga egalement
le départ du 20.000e wagon dans moins de
trois ans. Le trafic augmentera donc trés sen-
siblement dans les prochaines années.

La conclusion peut tenir dans une boutade:
entre EMGO et son transporteur, la S.N.C.B.,
tout marche comme sur des roulettes!
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NOUVEAUX VISAGES

Les derniéres semaines ont été
marquées par quelgques mouve-
ments a la direction des repre-
sentations commerciales des
chemins de fer en Belgique et a
I'étranger.

A VERVIERS, le deces de Mr
Lejeune avait laissé un vide. Le
voici comblé par Mr Mathieu
qui vient de prendre la direction
de I'agence.

A GAND, Mr Van der Veken
avait quitteé |'agence vers la fin
de 1972 aprés 10 années de bril-
lante activité au poste de repré-
sentant commercial. Admis a la
retraite, il est aujourd’hui rem-
place apres une longue vacance
du poste. Mr Vannieuwen-
huyse, précédemment repré-
sentant & Courtrai, reprend le
flambeau.

A COURTRAI, Mr Debergh
succéde & Mr Vannieuwen-
huyse. Prolongeant une carriére
déja fructueuse dans les servi-
ces commerciaux, Mr Debergh
connait bien les problémes
courtraisiens qu’il traite depuis
de longues années déja au sein
de |'agence.

A BRUGES, enfin, aprés 21 ans
de fonction a la représentation
commerciale, Mr Van Cleynen-
breugel prend sa retraite. Le
chemin de fer lui sait gré des
éminents services qu’il a rendus
dans cette circnscription.
C'est Mr Stassyns qui le rem-
place, venu tout droit d'Anvers
ou, depuis de longues années
déja, il représentait les chemins
de fer belges.

A COLOGNE, la place était va-
cante également, aprés le déceés
de Mr Piron, survenu au terme
d’une longue maladie. Mr De-
villers prend la reléve. On le
connait bien & la direction com-
merciale: secrétaire de direc-
tion, il s'intéresse depuis plu-
sieurs années au trafic interna-
tional des marchandises.

Dynamisme et compétence:
voild deux qualités que les nou-
veaux representants commer-
ciaux mettront au service de la
clientéle.

ANNEXE Il AU RIV

L'union internationale des wagons a publié en janvier 73 la
nouvelle annexe |l au réglement RIV. C'est un document
appelé ,,Prescriptions de chargement’’, réparti en trois volu-
mes.

Le premier tome comprend toutes les dispositions obligatoi-
res qui garantissent la sécurité de |'exploitation et les re-
commandations destinées a assurer la protection des mar-
chandises.

Ces dispositions sont clairement expliquées au moyen de
dessins et schémas selon le principe ,,vrai-faux"’.

On trouvera dans le deuxiéme tome toutes les données per-
mettant de respecter les limites de chargement des wagons
selon la catégorie (A, B ou C) des réseaux ou lignes sur les-
quels ils doivent circuler.

Le troisieme tome s’adresse a certaines catégories d'expé-
diteurs. On y donne des exemples d'application des pres-
criptions officielles. Cela vaut pour les produits metallurgi-
ques, forestiers, agricoles, les véhicules, les papiers et car-
tons...

Le comité international des transports par chemin de fer
(CIT) a décidé de rendre ces prescriptions de chargement
légalement obligatoires. En Belgique, cette mesure a fait
I'objet d"un avis de la S.N.C.B. paru au Moniteur Belge N°
83 du 28/4/73; cet avis annonce la publication de la feuille
rectificative N° 28 au Fascicule 1 des tarifs marchandises
(édition du 1 mai 1962) entrée en vigueur au 1 mai 1973.

Les trois volumes sont a la disposition des expediteurs dans
les gares du réseau belge. Les intéressés peuvent egalement
acquérir ces volumes auprés de la Direction de L'Exploita-
tion, 21, rue de Louvain, 1000 Bruxelles.

lls peuvent virer le montant (371 fr, TVA comprise) au CCP
1010 de la S.N.C.B. a Bruxelles, en indiquant la raison so-
ciale et I'adresse exacte de leur firme, la gare de desserte
habituelle, et la référence ,,DE 13-23 - Annexe || RIV".

AU WORLD TRA

Dans le courant du mois de mai, les services du |'Office
Belge du Commerce Extérieur ont été transférés dans les lo-
caux tout neufs du World Trade Center.

Le Bureau de renseignements des chemins de fer belges
pour la tarification étrangére (trafic marchandises), an-
ciennement établi au 4, Galerie Ravenstein, a suivi le mou-
vement.

Depuis le 11 mai, on peut donc prendre contact avec ce
bureau au 162, Boulevard E. Jacgmain, 1000 Bruxelles. Par
téléphone, il suffit de former le numéro 02/19.44.50.



Nous avons expliqué dans notre N° 3/1972 le fonctionne-
ment du systeme d’'échange libre de wagons entre certains
réseaux ferroviaires européens.

Rappelons brievement. La convention Europ réunit les che-
mins de fer de neuf pays; elle porte sur I'échange de wagons
fermés et, depuis peu, de deux types de wagons spécialisés.
La convention Pool, qui régit la circulation des wagons
plats, a été signée par les mémes réseaux sauf I'Autriche.
Au premier juillet de cette année, tout se simplifiera. L'Au-
triche adhérera a la convention Pool. Plus besoin, donc, de
marquer la différence: wagons plats et wagons fermés ou
specialisés pourront étre échangés entre les mémes neuf
pays.

On ne parlera donc plus que de la convention Europ et une
seule inscription marquera les vehicules, quel que soit leur

type.

POUR LES COLLECTIONNEURS

Les chemins de fer belges ont édité un jeu de quatre pla-
quettes représentant des locomotives de plusieurs généra-
tions: la ,,Single Driver”, type Stephenson (Le Belge), mise
en service en 1835, la ,,Colombia"” type 12, de 1888, la ,,CC
Diesel-Electrique série 51" (ex type 200) et la ,,BB Quadri-
courant série 16" (ex type 160) construites respectivement
en 1962 et 1966.

Ces plaquettes ont connu un franc succés. Les motifs y ap-
paraissent en couleurs vives sur fond noir.

Les collectionneurs, amateurs, tous ceux qui s'intéressent
aux choses ferroviaires, peuvent obtenir les quatre repro-
ductions au prix de 250 Fr, TVA comprise. |l leur suffit pour
cela de verser la somme au CCP 1010 de la S.N.C.B. a
Bruxelles, en indiquant au verso: ,,jeu de plaquettes de lo-
comotives — le série’’.

iES TYFE 1600
{EA TYPE 1oW]

L.I.LM.

Comme chaque année, la S.N.C.B. édite sous couverture spéciale la
partie du L.I.M. intéressant la Belgique. On peut y trouver les horaires
des relations internationales «marchandises» au départ ou a desti-
nation de notre pays, qu'il s'agisse de T.E.E.M., de trains complets de
conteneurs, de trafic rail-route ou de toute autre relation.

Cette brochure paraitra dans le courant du mois de juillet. Elle sera
fournie gratuitement aux clients qui en feront la demande auprés du
representant commercial des chemins de fer établi dans leur région,
Entretemps, toutes les informations relatives au trafic international
peuvent étre obtenues aupres des agences commerciales.

chemin deferu SOn prix
avani-guerre

Avec une carte t, vous pouvez voyager
librement sur tout le réseau des Chemins

de fer belges (trains et autobus de sub-
stitution) pendant 5, 10 ou 15 jours. Sans
limitation de distances. Si bien que la
carte t, pour celui qui 'utilise de fagon
intensive, raméne le prix du kilométre a
un niveau de l'ordre de 30 centimes, soit
environ celui d’'avant-guerre.

Méme celui qui en fait un usage moins
etendu béneficie déja, par rapport au
prix-kilométre actuel, d'une réduction de

la moitié ou des deux-tiers.

Si vous désirez espacer vos voyages, il
existe aussi une carte t 5/14, qui vous per-
met de voyager 5 jours a Carte 1
repartir sur une période de :
14 jours (en vente du 15.3

comme
au 30.9). tourisme
B - . -
ze cl. | 1tecl |
Cartet 5 640 Fr | 960 Fr | 2
Carte t 5/14 770 Fr | 1.160 Fr %
| Carte t 10 890 Fr | 1.340 Fr | "
Carte t 15 ‘ 1.150 Fr | 1.730 Fr |

'. ol |
PRENEZ LE TEMPS DE VOIR VOTRE PAYS
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e 3 juin aura marqué une date importante dans |'histoire de
la ligne 59: Anvers-St.-Nicolas-Lokeren-Gand. Ce jour-la,
en effet, la traction électrique a été mise en service sur cette
ligne.

L'exploitation de la relation ne sera optimale que lorsque, au
terme de travaux déja entamés, |'actuelle voie unique Loke-
ren - Qostakker sera doublée: la circulation a double-sens y
sera plus fluide.

Le nouvel horaire comprend des modifications importantes
qu'il convient de noter ici. Le nombre de trains quotidiens a
considérablement augmenté. Et cette augmentation de-
passe de loin toutes les modifications qu’'on avait connues
dans le passé lors de I'électrification d'autres lignes. L'ho-
raire de base de la ligne est établi comme suit:

Trains directs:

Un train par heure au départ d’Anvers entre 6h34 et 22h 36.
Un train par heure au départ de Gand entre 6h36 et 23h08
c’est-a-dire 37 trains directs par jour!

Trains omnibus:
Un train par heure Gand-St.-Nicolas dans les deux sens.
Un train par heure de Lokeren a Anvers dans les deux sens.
17 trains par jour (dans les deux sens réunis) entre Gand et Sy
Anvers aux heures de pointe. ! Ad m pe o s
- A . - . e ]
L’'électrification a permis de réduire le temps de trajet dans
une mesure importante: les trains relient Anvers a Gand en
44 minutes au lieu de 75 et St.-Nicolas a Gand en 23 minutes
au lieu de 32.
Ces travaux représentent un investissement considérable
que les chemins de fer ne peuvent justifier que pour des
lignes importantes et dont on mesure toutes les possibilités
d’'avenir. C'est ainsi qu’on a donné & la ligne du pays de
Waes l'infrastructure nécessaire a sa future expansion.

?- .
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RESERVATION ELECTH{}NIG% zla\l

Nous avons déja parlé de la réservation électronique des
places dans les trains internationaux. Une memoire centrale
a Francfort, des terminaux installés dans toute une série de
gares europeennes, parmi lesquelles une guinzaine de bel-
ges, tout cela fonctionne depuis le 1er février 1971 et simpli-
fie sensiblement les opérations de réservation.

Les British Railways n'étant pas reliés a ce réseau, la déli-
vrance des places dans les trains continentaux posait quel-
ques problémes a nos voisins insulaires.

Tout est résolu a présent: depuis le 16 octobre 72, la gare de
Londres Victoria possede deux appareils semblables a ceux
qu'on utilise dans nos gares. La Belgique sert de relais puis-
que les appels londoniens passent par le centralisateur de
Bruxelles avant d'etre diriges vers Francfort.

EN WAGONS-LITS SANS PROBLEMES

La préparation d'un voyage international, jusqu’a présent,
c’'etait tout un probléme: on ne pouvait louer des places en
wagons-lits que dans certaines agences de voyage, accrédi-
tees par la CIWLT (Compagnie Internationale des Wagons-
Lits et du Tourisme).

Nuance: depuis octobre 72, le centre d’accueil pour voya-
geurs internationaux en gare de Buxelles-Midi délivre aussi
de tels suppléments.

Les bruxellois bénéficient donc d’'un avantage certain.

A partir du 3 juin, la vente des suppléments wagons-lits a
été étendue a 20 gares belges. On peut donc s’adresser a
ces gares pour obtenir tous les documents et réservations
necessaires.

Votre gare, peut-étre!

Alost Courtrai

Anvers Central Louvain

Arlon Liege Guillemins
Bruges Malines
Bruxelles Nord Mons

Bruxelles Midi Namur
Bruxelles Léopold Ostende
Charleroi Sud Tournai

Gand St.-Pierre Verviers Central
Hasselt Welkenraedt

sont maintenant habilitées pour la délivrance des titres de
transport WL.

AUTOS-
COUCHETTES

%




DES WAGONS
,CEREALES"”
NOUVEAUX

fity-fifty

La Compagnie Auxiliaire du Nord et les Etablissements Fauvet Girel
ont présenté le 15 mai dernier en gare de Bruxelles-Midi trois wagons
trémies pour marchandises en vrac. |l s'agissait de wagons a bogies
d'une grande capacité, a toiture amovible, permettant le décharge-
ment par gravité dans |'entrevoie.

Le premier wagon était déja connu: 65 m3 de volume, 59,5 tonnes de
charge utile, l'inclinaison des toles des trémies a 63° le destinant parti-
culidrement au transport d’engrais, chaux, et autres produits granulés
et en poudre d'une densité voisine de 1.

L'originalité de cette présentation, c'était un nouveau type de wagon
dit «polyvalent», en deux versions: gabarit continental et gabarit an-
glais.

Ce wagon «polyvalenty se compose de cing compartiments: A, B, C,
D et E.

Pour le type continental, les compartiments B, C et D (centraux) resti-
tuent les caractéristiques du wagon classique décrit plus haut. L'ad-
jonction des compartiments A et E (extérieurs; pente de 37°) a pour
effet de porter le volume total de 65 a 91 m?; le wagon possede ainsi les
caractéristiques du wagon «céréales» apte au transport de produits
granulés et en poudres de faible densité (inférieure a 1).

Dés lors, le wagon «polyvalent» permet le transport d'une gamme trés
étendue de produits; on peut l'utiliser dans le trafic de relations combi-
nées de maniére 4 en accroitre le rendement. Ainsi, le wagon a gabarit

pa ez seulement anglais qui sera exploité par la société Polybuck pourra, dans le sens
continent-Angleterre, transporter des céréales, et au retour étre charge

de kaolin.
LA MoITI E La manifestation du 15 mai (comme d'autres dont nous parlerons plus
tard) entre dans le cadre d’'une collaboration confiante entre les che-
. - mins de fer belges et les sociétés de location de matériel. La S.N.C.B. a
d“ prlx de vns hlllets entrepris un vaste programme de modernisation de son parc tout en
encourageant |'utilisation de wagons de particuliers de type moderne
Comment ? la carte 4 demi-tarif sur son réseau. |l N’y a pas concurrence entre wagons «réseaun et wa-
. vous permet de voyager gons P mais plutot r:c:rmp]émemanté. Le but & attilalrurjre, dal_“:_s IE_Eadre
avec la carte a moitié prix sur tout le d’une politique d’expansion du trafic, est en définitive I'utilisation de
a demi-tarif réseau des Chemins de toutes les ressources possibles pour offrir a la clientéle belge des solu-

fer belges (trains et tions ferroviaires rationelles.
Valable un mois,  autobus de substitution) La présentation de matériel du 15 mai a été une excellente occasion de

vendue au prix de 264 F @ En vente dans rencontre entre tous les intéressés; |'atmosphére détendue du cocktail

en 2e classe toutes les gares offert ensuite par I'exposant au bar T.E.E. de Bruxelles-Midi a facilité
de 396 F en 1e classe, sans formalités. les contacts que le chemin de fer espére fructueux pour tous.
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L°’ETAT CIVIL
EN PANIQUE

DES CONTENEURS

# fze__

A BRUXELLES

1
Zg I;J,il_m

.0On s‘appelle Vanden Broeke, ou Durant, ou Goldstein. On porte une
marque de référence, signe distinctif qui permet de traverser tant bien
que mal les écueils administratifs ou de grimper en fléche au firmanent
des célébrités. Certains, a la rigueur, adoptent un pseudonyme sur le-
guel ils fondent leur popufarite.

Nous voila aujourd hui devant une génération de grosses caisses dont
la réputation ne repose pas — c'est une chance! — sur le nom de fa-
mulle.

On inscrivit le premier né sous le nom de CONTAINER. Nourri, choyé,
bien éduqué, heureux parmi ses fréres, il godta un jour a la vie de
globe-trotter: on le vit traverser océans et continents, couvrir des mil-
liers de kilométres, sillonner le monde entier. Il lui fallait un passeport.
Qui I'a rédigé ? Quel malicieux poéte a voulu ainsi ajouter sa note per-
sonnelle? On ne sait. Le passeport, en tout cas, fut établi au nom de
TRANSCONTAINER.

Plus tard, ému de voir grandir ainsi leur enfant en age et en sagesse,
par esprit d'émulation, sans doute, ses parents ['appelérent GRAND
CONTAINER.

C'en était trop ! On ne 8’y retrouvait plus. Un peu faché de voir bafouer
de la sorte son sérieux, I'Etat-Civil donna un coup de crosse.

Force nous est de nous soumettre: nous ['appellerons desormais
CONTENEUR. Cela devait étre dit, pour que nul ne s’y trompe, et
qu‘on retrouve sans peine, dans nos prbchaines livraisons, la trace de
cet enfant terrible du transport international,

3 juin: date importante. La capitale belge a désormais son terminal
pour conteneurs. C'est en gare de Bruxelles Petite lle qu'un engin hy-
draulique de type Klaus est affecté a ce service important.

Il s"agit d'un tracteur équipé de pieds escamotables et dont les ,,tenta-
cules’” basculent les conteneurs.

L'engin est puissant: il peut transborder des caisses de 30 tonnes,
qu’elles aient une longueur de 20, 30 ou 40 pieds. Les conteneurs non
ISO ne sont pas laissés pour compte: dans les mémes limites de poids
et de longueur, ils peuvent étre manutentionnés moyennant accord
prealable.

Notre montage photographique montre bien le ,,saut de mouton’™ du
conteneur par-dessus le transbordeur tentaculaire.
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