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Toujours préoccupée du confort de ses
voyageurs, la SNCB a fait construire de
nouvelles automotrices quadruples dont
elle affecte une rame depuis quelques
mois au service Anvers-Charleroi avant de
répartir le parc total (32 rames) sur les
grands axes électrifiés du réseau.

Concues en vue d'un meilleur confort et
pour un plus grand plaisir de I'eeil, ces
nouvelles voitures remplissent bien leurs
promesses, si I'on en croit un rapide
sondage effectué auprés d'usagers
réguliers.

Premier élément du confort : I'espace
disponible. En allongeant de 10 centi-
métres la distance entre les siéges, le
constructeur offre aux occupants une plus
grande aisance.

Deuxiéme élément : I'aération. Un systeme
nouveau de renouvellement de l'air

(30 renouvellements par heure) rend
I'atmosphére plus légére et accélére
I'évacuation des odeurs désagréables

— celles des vétements qui séchent,

par exemple.

Troisieme élément : la place pour les
bagages. Puisque chauffage et aération
sont intégrés dans les parois, les
voyageurs disposent, en plus des filets
habituels, de I'espace ménagé sous les
sieges.

Citons encore la grande souplesse de la
suspension, le moelleux des banquettes,
I'individualisation des siéges de 1° classe,
la décoration intérieure, trés harmonieuse,
et ... la couleur, bien sir, orange et
gris-souris. Un voyageur nous disait &

cet égard : « Sur le quai, on voit arriver ce
train de trés loin; et la couleur a elle
seule vous donne envie d'y monter. »

Un avis parmi d’autres. Mais beaucoup
d'autres qui vont dans le méme sens.
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DES MILLIONS

DE TONNES

DE COMBUSTIBLES

Il existe en Belgique une trentaine de cen-
trales électriques thermiques classiques —
par opposition aux centrales nucléaires —
qui appartiennent a sept sociétés d'électri-
cité : Ebes, Esmalux, Interbrabant, Inter-
com, Interescaut, Linalux-Hainaut et UKEK.
Généralement implantées dans les zones
qui connaissent un minimum d'industriali-
sation, ces centrales tirent leurs ressour-
ces calorifiques de quatre combustibles
principaux : le fuel-oil (50 %), le charbon
(21 %), le gaz naturel (20 %) et le gaz dit
fatal (9 %) produit par les hauts-fourneaux,
les cokeries et les raffineries.

Un chiffre donnera une idée plus précise
de cette consommation : en 1974, la quan-
tité de combustibles utilisés s'est élevée a
quelque 7.000.000 t d'équivalent pétrole.
Autrement dit, si tous les brdleurs avaient
été alimentés en fuel extra-lourd, il aurait




fallu sept mille trains complets représen-
tant une longueur totale de 2.177 kilomeétres
pour fournir la quantité de calories neces-
saires & la production d'électricité de toute
I'année.

Dans le passé, chacune des sociétés d'élec-
tricité possédait son propre service qui ne-
gociait I'achat et 'acheminement des con-
bustibles. Il y a une dizaine d'années, ces
sociétés décidérent d'unir leurs moyens
pour constituer un bureau d'achats com-
mun : le POOL DES CALORIES. Il ne s'agit
pas d'une société nouvelle mais d'un ser-
vice central pour le fonctionnement du-
quel le partenaire fournit du personnel ou
participe aux frais au prorata du nombre
de calories approvisionnées.

‘Le but des sociétés réunies au sein du
Pool est d'établir entre elles une compen-
sation du prix de revient des combustibles
servant a l'exploitation de leurs centrales
respectives. En d'autres termes, quelle
que soit la ressource énergétique utilisee,
chaque centrale paie le méme prix pour
chaque calorie consommeée.

En pratique, le Pool procede aux achats,
assure le transport et la réception du char-
bon, du fuel extra lourd et du gaz. La re-
partition s'effectue entre les différentes
centrales intéressées en raison des stocks
a pourvoir et, bien entendu, des besoins
quotidiens de chaque unité de production.
Les besoins sont eux-mémes fonction de
la demande d'électricité sur le territoire.
Responsable de I'acheminement des com-
bustibles, le Pool passe les ordres de
transport par fer, par voie d'eau ou par

route — également pour l'acheminement
du fuel extra-lourd.
Dans cet ordre d'idées, il a récemment

chargé la SNCB de livrer le fuel a la
centrale de Farciennes, dans la zone in-

dustrielle de Charleroi et a la toute nou-
velle centrale de Genk-Langerlo, mise en
service au mois d'aolit de cette annee.
Cela s'ajoute a la réalisation d'un pro-
gramme trés vaste, qui concerne d'autres
centrales encore et dont on peut donner
une idée en quelques chiffres.
Approvisionnement des centrales électri-
ques en fuel lourd par chemin de fer:
janvier/juin 1975 : 550.773 1 (398.013 en 74)
janvier/juillet : 619.066 t (498.315 en 74)
La hausse par rapport a 1974 provient es-
sentiellement de |'ouverture des raccorde-
ments de Farciennes et de Langerlo
(91.326 et 113.670 tonnes respectivement
en sept mois), car, en réalité, I'approvi-
sionnement d'ensemble accuse une cer-
taine diminution. Il faut attribuer ce recul
a4 la basse conjoncture, qui entraine une
moindre demande d’électricité et a la di-
versification des approvisionnements ren-
due nécessaire a la suite de la crise d'oc-
tobre 1973.

Ajoutons que le Pool confie également au
chemin de fer des transports de charbons.
Certains nous diront peut-étre que ces
tonnages sont loin d'atteindre les chiffres
que nous avons cités plus haut (consom-
mation des centrales). L'explication nous
en a été donnée par les responsables du
Pool : il n'est pas question de mettre tous
les ceufs dans le méme panier et de se
rendre, de la sorte, étroitement dépendant
d'un événement imprévisible (accident ou
gréve dans un mode de transport) qui
entrainerait une rupture de la chaine d'ap-
provisionnement.

La SNCB participe a ce marché de trans-
port considérable et a prouvé plus d'une
fois qu'elle offre un service sdr et im-
peccable.




Farciennes:
200 mégawatts

Deux unités :

1. 4 chaudiéres tricorps

proasion 68 kg/cm?
mpératu -

2. 1 groupe momh!uc chaudiére
pression : 127 kg/cm?
température vapeur : 540°C
1 turbine a resurchauffe 110 MW

Consommation annuelle :
gaz de haut-fourneau: =+ 50.000.000 Nm3
fuel extra lourd : = 100.000 tonnes.

La centrale de Farciennes est — comme
on le voit dans la fiche technique — la
propriété de deux sociétés: Intercom et
CETEC. Implantée de longue date dans
le voisinage de Charleroi, elle a utilisé
comme source énergétique le charbon de
la région, a l'instar de la plupart des in-
dustries voisines, puis le gaz de haut-four-
neau produit par Hainaut-Sambre. Ce gaz
est amené a la centrale par une conduite
aérienne de deux metres de diametre dont
certains trongons surplombent ou longent
la voie ferrée.

Les exploitants de la centrale, considérant
le mauvais résultat de la conjonction gaz-
charbon, ont choisi de briler du fuel extra-
lourd au titre de combustible d'appoint.

Il fallait amener ce fuel a destination dans
les meilleures conditions. L'étude de ce
probléme a conduit & une solution relative-
ment originale. Au bord d'une petite gare
au nom sympathique — Le Campinaire —
la SNCB a installé un collecteur flanqué
de deux voies qui constituent le raccorde-
ment de la centrale. Le terrain voisin ap-
partenant a celle-ci, on a pu y construire
le poste de pompage indispensable au
déchargement des wagons.

Mais ce raccordement est distant de la
centrale de prés de deux kilométres. |l
fallait donc le coupler a une autre forme
de transport. Aujourd’hui, la conduite de
gaz s'est découvert une sorte de petite
sceur, qui court du raccordement a la cen-
trale avec un détour par une cuve géante
de stockage.

Le train arrive : 20 wagons. Placé sur rac-
cordement, il est déchargé dans un délai
de quelque trois heures par la mise en
route de deux pompes au débit de 300
tonnes/heure.

Aprés un premier voyage dans la conduite
aérienne, le fuel est injecté dans la cuve
de 90.000 m?® distante de quelques centai-
nes de meétres. De la, un deuxieme tron-
¢on de conduite part vers des cuves de
transfert a la centrale méme. Au départ
de ce deuxiéme voyage, une nouvelle
station de pompage est mise en fonction-
nement. En fait, cette installation inter-
mediaire ne tourne pas en permanence :
le fuel est considéré a Farciennes comme
combustible d'appoint; il n'intervient que
dans les circonstances bien précises, le
jeudi, par exemple, lorsque, du fait d'un
entretien hebdomadaire, Hainaut-Sambre
réduit & zéro sa production de gaz.

Le super tank de 90.000 m? constitue, bien
entendu, la réserve indispensable a la
centrale — et qui satisfait presque ses
besoins d'une année — mais pourrait en-
core étre une sorte de nourrice pour d'au-
tres usagers de la région.

Notons encore un point précis. Le collec-
teur placé sur le raccordement est com-
posé de trois tuyauteries dont une qui sert
au réchauffement éventuel du fuel (pour
le rendre plus fluide et donc déchargea-
ble.) Jusqu'a présent, ce systéme n'a pas
eéte utilisée. En effet, les rames, venues
d’'Anvers ou de Feluy, ne mettent pas plus
de douze heures pour accomplir leur
voyage. Grace a l'isolation des wagons, le
fuel posséde alors une température suffi-
sante pour que le déchargement puisse
commencer sans délai. C'est un avantage
incontestable du transport ferroviaire.




Genk-

Langerlo:
fuel ferroviaire
a 100°/,

Une unité en fonctionnement
alternateur et transfo ACEC
turbine de construction frangaise
une chaudiére & circulation naturelle
16 braleurs de 4 tonnes/heure.

Une deuxiéme unité semblable en con-
struction.

Puissance installée : 300 MW par unité.

Langerlo, c'est différent de Farciennes :
une centrale toute neuve de la sociéte
Ebes, qui a lancé son premier kilowatt/
heure en aodt dernier.

De construction récente, elle est équipée
de tous les dispositifs anti-pollution que
notre époque réclame. Cela en fait une
installation unique dans le pays. Et aucun
secteur n'a été oublié. Pour limiter la pol-
lution de I'air, Ebes a da faire construire
un tank supplémentaire de 16.500 tonnes
réservé au fuel & basse teneur en soufre,
élever la hauteur des cheminées de 112 a

6

140 métres, prendre toutes les mesures (au
moyen d’un appareillage adéquat) relatives
a la teneur des fumées en SO2, CO et NO.
Pour préserver l'eau du canal Albert, la
centrale s'est équipée de deux appareils
réfrigérants et de cuves de neutralisation.
Enfin, la lutte contre le bruit a nécessité
I'installation d'un silencieux et d'un ap-
pareil d'élimination du soufflage a la mise
en service.

Un projet de loi est a I'étude, qui prévoit
certaines conditions d'opacité des fumées
industrielles et en particulier limite leur
teneur en dioxyde de soufre a 5 grammes
par norme meétre cube. La centrale de
Langerlo est allée plus loin. Depuis trois
ans déja, la direction a fait procéder dans
la région & des mesures précises qui
visent a déterminer la composition de l'air
a cet endroit et & servir de comparaison
pour les mesures prises lors du fonction-
nement. La teneur maximale en soufre du
combustible a été volontairement limitée.
Le fuel ordinaire ayant une teneur en sou-
fre supérieure a la limite imposée, il faut
donc y mélanger du fuel BTS (basse te-
neur en soufre), ce qui explique la con-
struction du tank supplémentaire.

Nous avons détaillé particulierement cette
mesure parce qu'elle a spécialement con-
ditionné la construction du raccordement.
Pour deux qualités différentes, il fallait des
équipements séparés. Le raccordement se
compose donc de deux collecteurs ordi-
naires et d'un collecteur réservé au fuel
BTS, le tout encadré par quatre voies.

Les collecteurs ressemblent trait pour trait
a celui de Farciennes: 22 flexibles, trois

tuyauteries, la méme longueur... Les trains
complets (actuellement un par jour) sont
scindés en deux rames et placés sur les
voies selon leur contenu (fuel normal ou
BTS). Avec les quatre voies et les six
pompes de 250 t/heure, il est possible de
décharger deux trains simultanément.

En tenant compte de l'ouverture du cou-
vercle de chaque wagon (pour éviter
I'écrasement de la citerne finalement mise
sous vide), du branchement des flexibles,
de la mise en route des pompes et de la
remise en place, on compte que deux
hommes peuvent décharger 1000 & 1200
tonnes en un peu plus de trois heures.
Pour l'instant, les 16 braleurs consomment
a plein rendement 64 tonnes de fuel a
I'heure, soit un wagon en moyenne, comp-
te tenu des périodes de moindre demande.
A la mise en service de la deuxiéeme unité
de production, deux trains quotidiens se-
ront nécessaires pour faire tourner les tur-
bines. La centrale de Langerlo, contraire-
ment a celle de Farciennes, fonctionne
entierement au fuel. Et |'approvisionne-
ment, & I'heure actuelle, se fait exclusive-
ment par chemin de fer.

Que dire encore ?

Que cette installation toute neuve porte a
430 Mégawatts la puissance installée dans
la région. Que le second groupe sera mis
en service au mois d'aodt 1976. Que les
équipements de contréle de la pollution
dont nous avons parlé ont codté 7% de
I'investissement total. Enfin, que le chemin
de fer entrevoit la possibilité de livrer a
la centrale achevée plus de 500.000 tonnes
de fuel chaque année.. une belle opéra-
tion.
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Le quatrieme containerterminal des chemins de fer belges a été
inauguré le 25 septembre & Chatelineau, en présence de nom-
breuses personnalités. Citons entre autres Monsieur le Bourgmestre
de Chatelineau, le président de I'ADEC, les autorités du groupe de
Charleroi et de la gare, des représentants d'Intercontainer a Bale,
la Direction d'Interferry, ainsi que des personnalités du monde
industriel et la presse locale.

le terminal
de Chételineau
inauguré
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Le 3 octobre, le portique du terminal a donné sa
pleine mesure. Une batteuse de pieux de 33 tonnes,
venue d’ltalie par chemin de fer, y a été transférée
de wagon d remorque routiére pour accomplir son
parcours terminal.

D'une longueur de 8 m, d'une largeur de 2 m 5, et
haut de 2 m, cet engin, on le devine, était im-
pressionnant.

Le portique, d cette occasion, a frélé la limite de sa
capacité: 35 tonnes.

Dans un numéro précédent (1/75), nous avons détaillé les carac-
téristiques de ces installations : portique de 20 métres de portée,
deux voies ferrées totalisant 380 métres, une capacité de 35 ton-
nes pour les containers et semi-remorques routiéres et de 25
tonnes au crochet pour les marchandises ordinaires, une belle
surface de stockage...

Comme on le voit, ce portique est vraiment polyvalent : container,
kangourou, marchandises générales. La région de Charleroi dis-
pose maintenant d'un outil de travail précieux. La progression
constante du transport par containers (le meilleur des emballa-
ges !), l'existence d'un terminal pratique et performant encoura-
geront sans nul doute les éxpéditeurs a choisir cette technique
de transport rapide. Le développement du systéme rail/route y
gagnera eégalement; I'une de nos photos montre d'ailleurs qu'un
« routier » de Jumet a déja choisi cette formule.

Le nouveau terminal bénéficie, il faut le dire, de liaisons rapides
et réguliéres non seulement avec les deux grands ports nationaux,
Anvers et Zeebrugge, mais aussi avec les pays voisins ol des
correspondances bien étudiées sont prévues pour les destinations
les plus lointaines. C'est un avantage incontestable de la con-
tainerisation : en collaboration avec Intercontainer (représenté en
Belgique par Interferry), 24 réseaux ferroviaires mettent chaque
jour en circulation une série de trains qui sillonnent toute I'Euro-
pe. Il va sans dire que les gares terminales et les escales sont
équipées d'installations semblables a celle de Chatelineau.

Ainsi, en Belgique comme dans les pays voisins, l'infrastructure
propre aux containers se développe régulierement. Elle permet
de traiter le transport de marchandises sur des parcours ou
plusieurs modes se complétent: le rail, la route, la mer. Elle
constitue a cet égard l'outil le plus efficace en vue d'échanges
sdrs et rapides.

Toute information @ propos du terminal de Chételineau peut vous étre donnée
par:

I'Agence commerciale SNCB

Quai de la gare, 1

6000 Charleroi, tél. 071/43 01 73

I'Agence commerciale SNCB
Square F. Roosevelt, 14
7000 Mons, tél. 065/33 59 79

A propos des containers en général, adressez-vous d la SNCB, Direction
Commerciale:

Bureau 62.12

Rue de France, 85

1070 Bruxelles, tél. 02/523 80 80, poste 2648

Sur le trafic kangourou, vous obtiendrez des renseignements auprés de:
TRW

Rue Vandepeereboom, 25

1080 Bruxelles, tél. 02/525 62 51

Et s'il s'agit des engins de levage de la SNCB en général, la bonne adresse
est:

Service clientéle marchandises

Bureau 15.11

Rue de France, 85

1070 Bruxelles, tél. 02/523 80 80, poste 2140 (ou 2135)




le chemin
defer

un bon
client
pour
indurtrie
belge

Les circonstances économiques actuelles ont donné a I'emploi la
résonnance d'un probléme particulierement aigu. Cela nous conduit
a envisager le réle joué par la SNCB — dans le passé et plus encore
aujourd’hui — dans la fourniture de travail & I'industrie belge.

Nous en avons parlé, a I'occasion, dans le cadre de certains articles
de la présente revue. Mais de facon discréte. Levons le voile tout a fait
pour informer la clientéle de ce que la SNCB fait a ce sujet.

Les limites d’un service public

Rappelons au départ deux points spécifiques de la politique d’achat
du chemin de fer.

Service public, la SNCB doit se plier aux impératifs imposés a ce type
de société en matiére d'achats. D'autre part, les statuts prévoient que le
réseau soit géré et exploité sur une base rationnelle et commerciale.
Les achats, tant de fournitures que de matériel roulant, doivent donc
étre faits dans le respect d'une réglementation précise. La SNCB ne
jouit pas en cette matiére de la grande liberté accordée a I'industrie
privée.

Matériel roulant

Pour situer plus précisément le chemin de fer en tant que client de
I'industrie belge, citons quelques chiffres.

Le passage de la traction vapeur a la traction électrique et diesel a
entrainé, au cours des deux derniéres décennies, |'achat de :

— 260 locomotives électriques;

— 486 locomotives diesel de ligne;

— 475 locomotives diesel-hydrauliques de manceuvre;

— 76 autorails a moteur a combustion;

— 448 rames électriques.

La fabrication de ce matériel a fourni a I'industrie « ferroviaire » environ
60 millions d’'heures de travail.

Ajoutons a cela quelque 19.000 wagons et 750 voitures a voyageurs
qui, pour leur part, représentent 24,5 millions d’heures de travail.

En résumé, l'industrie belge s’est vu attribuer une moyenne de 4,3
millions d’heures de travail par an depuis 1955. Et cela sans compter les
centaines de milliers d'heures pour d'autres fournitures.

Comme le gouvernement se propose aujourd’hui de stimuler I'usage
des transports en commun, la SNCB pourra vraisemblablement pour-
suivre dans l'avenir son effort de renouvellement du matériel, voire
I'intensifier.

Du fuel au papier collant

Nous n'avons jusqu'a présent parlé que des véhicules. Qu'en est-il des
autres achats ?

Et bien, cela va des combustibles, rails, bois de traverses aux articles
de bureau les plus simples. Les commandes de ce genre ont atteint en
1974 un montant total de 4 milliards de francs.

L'industrie belge, c’est vrai, se taille la part du lion dans ces marchés.
Mais quant a chiffrer ces commandes en heures prestées... c’est un
travail d’apothicaire qui n'a jamais été réalisé.

En compétition

Au fait que le chemin de fer est, pour I'industrie, un client & ne pas
négliger, ajoutons qu'il contribue a I'amélioration de la compétitivité
des fournisseurs. En effet, I'attribution des marchés se base sur la
comparaison des prix offerts; les entreprises belges sont a cet égard
obligées de lutter contre la concurrence des firmes étrangéeres égale-
ment consultées.

Un autre aspect nous parait important. Des productions spécifiques
sont étudiées, développées et appliquées en commun par le chemin de
fer et plusieurs entreprises. Ici encore, I'action de la SNCB accélére

le progrés technologique en méme temps qu’elle encourage les fournis-
seurs a lancer sur le marché des produits de réelle qualité. .. et donc
compétitifs.

Voila pour la philosophie générale du probléme.

Dans une prochaine publication, nous lierons connaissance avec la
Direction des Achats. Sans doute certains lecteurs reconnaitront-ils au
passage des services avec lesquels ils ont peut-étre été mis en contact.
Plus tard encore, nous mettrons l'accent sur certaines réalisations
spéciales. Ce qui complétera notre panorama.



le fer
en .
exclusivite

C'est a la rouille qu'on reconnait le fer:
le métal oxydé prend une teinte a mi-
chemin entre le rouge et le brun.

Dans le port de Gand, cherchez le quai
le plus « rouillé » et vous découvrirez CBM,
la Compagnie Belge de Manutention. C'est
facile : CBM traite chaque année quelque
trois millions de tonnes de minerais. On
ne peut s'y tromper.

CBM se définit comme un intermédiaire
particulier auquel la sidérurgie confie la
réception et la réexpédition des marchan-
dises qu'elle achéte a |'étranger. Interme-
diaire parce que CBM décharge les navi-
res qui accostent au Schepen Sifferdok
pour assurer la continuation des marchan-
dises par un autre moyen de transport et,
le cas échéant, les stocker momentané-
ment.

La société est installée a Gand depuis
longtemps déja. Si I'on parcourt les trois
premiéres darses du port, on y trouve
immanquablement sa marque. Mais depuis
la mise en service du Sifferdok, en 1969,
parallélement au développement du port,
dont le trafic a fait un bond de 450 %,
CBM a étendu son domaine, pour occuper
aujourd’hui — outre les darses anciennes
— 1500 métres de quai le long du nouveau
bassin et, a l'arriére, une surface de sto-
ckage de 10 hectares.

A quai, CBM a placé 5 grues dont deux,
en forme de portiques, ont une capacité
de 15 tonnes, et les trois autres une charge
maximale de 10 tonnes. Cet équipement
est complété par une longue bande trans-
porteuse et, au stock, par une pelle rota-
tive dont nous parlerons plus loin.




8.000.000 tonnes par an

On peut considérer CBM comme le manu-
tentionnaire le plus important a Gand.
En effet, tous types de marchandises mis
ensemble, la société a traité, en 1974,
quelque 8 millions de tonnes, dont 3 pour
les seuls minerais.

Le domaine est vaste, en réalité. Sur les
listings de CBM s'alignent 20 sortes de
marchandises a tonnages importants; et
la 21e ligne mentionne « divers », c'est-a-
dire tout ce qui est traité en plus petites
quantités. Des charbons, des cokes de
pétrole et de cnarbon, un certain nombre
de qualités de minerais, des phosphates,
du soufre, voila un bref échantillon de ce
qui passe au Sifferdok.

Devant une telle diversification, nous nous
sommes limités, lors de notre visite, aux
seuls minerais, et particulierement au fer,
dont CBM est l'unique réceptionnaire a
Gand.

Quoi et ou ?

Il s'agit, bien entendu, d'importation. La
Suéde (principalement), I'Algérie, la Mauri-
tanie, I'Angola, I'Afrique du Sud, le Bresil,
le Vénézuela, I'Espagne... nous expédient
des navires de tonnages variables mais
dont la plupart atteignent la limite admise
au Sifferdok : 55 a 60.000 tonnes. Soixante
a quatre-vingt batiments arrivent ainsi cha-
que année pour laisser a Gand leur car-
gaison de minerais.

Les manceuvres d'accostage terminées, les
cales ouvertes, CBM met en fonctionne-
ment une, deux, parfois trois grues et
entame le transbordement qui durera deux
jours, trois dans le moins bon des cas.
Transbordement, cela signifie transfert du
chargement sur péniches, en wagons ou
encore au stock.

La clientéle, souvent, n'est pas en mesure
d'absorber en une fois la contenance totale
du navire: la place lui manque ou le
temps fait défaut. CBM, pour cette raison,
met a sa disposition les 10 hectares d'ar-
riere-quai.

Les deux grues-portiques peuvent charger
directement les trains et les péniches.
Elles sont équipées de trémies que l'on
place au-dessus des rames de wagons
pour y calibrer la charge a déposer dans
chaque véhicule. Leur fléeche de 35 métres
permet, par ailleurs, de surplomber le
navire a quai pour atteindre les chalands
qui s'y sont accolés. On estime a 25%
la quantité de marchandises ainsi trans-
bordées sans délai.

De grandes destinations

Les clients chargent CBM de la manuten-
tion au port et y expedient les rames de
wagons particuliers dont ils confient I'ache-
minement au chemin de fer — le proces-
sus est semblable pour le transport fluvial.
On comprend ici d'autant mieux quelles
sont les limites de l'activité de CBM : il
s'agit de manutention et de rien d'autre.
Qu'on ne se meéprenne pourtant pas sur
notre phrase : l'activité de CBM est loin
d’'étre « limitée ». Au contraire; on forme
chaque jour au Sifferdok 10 a 11 trains
complets de 1300 tonnes, soit 10 a 11 fois
22 wagons qui circulent a horaire fixe ou
en surnombre. Prenons pour exemple un
train destiné aux Usines Boél. Ce train
quitte Gand & 21 h 18, chaque jour, pour
atteindre le raccordement de La Louviére
a 0 h 30. La, il est déchargé puis remis
au chemin de fer a 8 h 18. De retour a
Gand a 10 h 31, il regoit un nouveau
chargement et repart @ 21 h 18. Rotation :
24 heures. Ceci est valable pour la Belgi-
que uniquement; les trains vers la France
effectuent l'aller-retour en deux jours.

Le monstre du port

CBM ne regoit pas un navire de minerais
par jour. Dés lors, pour suivre cet horaire
et ne pas engorger le trafic et les stocks
des destinataires, il faut entreposer la mar-
chandise pendant un certain temps (trois
mois en moyenne pour expédier le charge-
ment total d'un navire). Ces opérations-la
meritent quelques explications.

Pour amener le minerai au stock, CBM a
construit une longue bande transporteuse
qui fait un tour presque complet de ses
installations. C'est un matériel pratique et
tres performant. Pas besoin de pelles mé-
caniques ou autres véhicules intermédiai-
res entre la grue et le stock. Mais encore
faut-il, pour écouler celui-ci, disposer de
moyens aussi rapides. Pour cela, CBM a
choisi une solution spectaculaire: une
« rotopelle » d'une capacité théorique de
2000 tonnes/heure. La machine est un
monstre impressionnant, certes, mais elle
repose sur un principe simple. Il s'agit
d'un tambour équipé de huit bennes sans
fond et qui tourne a proximité de la bande
transporteuse. A chaque tour, la pelle ar-
rache au tas de minerais huit petites
quantités qu'elle répartit sur la bande.
Celle-ci pénétre dans une tour de contrble
— et de commande — ol |'on procéde a
une vérification du poids. Une autre bande
quitte alors la tour en direction d'une
trémie qui surplombe un faisceau de voies

ferrées. La, le minerai s'entasse jusqu'a
concurrence de 60 tonnes. Le fond de la
trémie s'ouvre et voila un wagon chargé.
Au suivant. Le dernier veéhicule rempli,
I'une des quatre locomotives de CBM con-
duit la rame a la formation ou la SNCB
prend le relai. On doit pouvoir charger
ainsi un train en 60 minutes.

95 %

Précision intéressante : l'année derniére,
la SNCB a assuré 95% du transport de
minerais de fer.

On pouvait s'y attendre. La circulation bien
cadencée des trains est pour les récep-
tionnaires bien plus avantageuse que les
arrivages massifs. Elle leur permet de pla-
nifier le travail et d'utiliser au mieux les
équipements de leur entreprise. Le maté-
riel ferroviaire bien adapté aux besoins
n'est sans doute pas étranger a la préfé-
rence nette que ces sociétés accordent au
rail. Les wagons sont la propriété des
usines, nous en convenons, mais on en
trouve d'équivalents dans le parc de la
SNCB, qui peuvent étre mis a disposition
si le destinataire doit faire face a une
difficulté quelconque.

Ce pourrait étre le cas si la sidérurgie
connait dans l'avenir les extensions annon-
cées dans les études prospectives.

Le chemin de fer, alors, répondrait « pré-
sent », comme il I'a fait déja dans certains
cas précis, apportant une nouvelle preuve
de la qualité de ses services.
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La plus siire et la
plus prestigieuse des
voitures avec chauffeur.

: indispensable luxe de I'homme d'affaires
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Meuneries
Bruxelloises:
le bon grain

prend le train

Meunier, tu dors ?

Non, il n'ont pas dormi, les respon-
sables des Meuneries Bruxelloises,
lorsqu'il s’est agi de créer les con-
ditions idéales pour recevoir des
trains complets de céréales fran-
caises.

La, au bord du canal, a la limite de
I'avant-port de Bruxelles, ils possé-
daient déja une infrastructure inté-
rieure. Cela veut dire que des voies
couraient jusque dans un hangar
d'ou, en sous-sol, part un circuit de
transport dont le périple s’arréte
au sommet des silos d'entreposa-
ge.

La porte d'entrée se trouvait coété
Haren. Mais voila: depuis plusieurs
années, les Meuneries Bruxelloises
n'avaient plus rien regu par chemin
de fer (question de convenance de
I'expéditeur) et le raccordement,
outre qu’il s’était détérioré, avait
eté progressivement envahi par
une entreprise voisine.

La question était donc simple : al-
lait-on « retaper » |'ancienne instal-
lation ou voir I'affaire sous un autre

angle ? Quelques dizaines de mé-
tres de rails suffisaient pour relier
les Meuneries a l'avant-port. En
commun avec le représentant de
la SNCB, le choix fut vite fait: le
grain viendrait directement par
I'avant-port.

Ainsi fut fait. Un cul de sac a été
supprimé sur le quai et remplacé
par une courbe qui pénétre dans
le hangar par une double porte
géante. A l'intérieur méme, on a
dégagé les rails pris dans le béton,
on les a rehaussés tout en aména-
geant en conséquence la fosse de
déchargement.

De la sorte, les rames de wagons
autodéchargeurs peuvent arriver
en direct de I'avant-port et repartir
dans les délais trés courts aprés
déchargement.

Les Meuneries Bruxelloises pré-
voient la réception de quelque 25
trains que leur expédieront les cé-
réaliers francais. Voila une relance
de la collaboration avec le chemin
de fer a laquelle il était bon de
faire écho.
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La SNCB a Lille : nouvelle adresse

La représentation commerciale des che-
mins de fer belges pour le Nord de la
France a déménagé. Le ler septembre
Monsieur Demoustier et son équipe ont
quitteé la rue du Molinel pour s'installer au

Forum
33, avenue Charles St.-Venant
(2e étage)
59000 LILLE
P On peut prendre contact avec l'agence
T —

— par téléephone au numéro 5146 17
— ou par télex, au numéro 12137 F -
NORTX - Code 407 FERBEL

&

Méme si vous habitez loin de la gare,
prendre le train n'est pas un probléme.
Dans 136 localités, la SNCB met a votre
disposition des parkings ou votre voiture
sera en sécurité. Vous avez le choix entre
plusieurs formules.

4.400 places
de parking
a votre

1 jour

- Ll -
dlSPOSlt'O“ Votre voiture ne restera qu'une journée au
parking ? Alors, vous acquittez un droit
de parcage de 15 ou 30 francs, selon I'im-
portance de la gare (Attention : Bruxelles
Nord et Midi: 50 francs).

Abonnement

Vous utilisez réguliérement ce parking.

La SNCB wvous délivre un abonnement
mensuel pour un montant de 200 a 400
francs (Bruxelles Midi: 750 francs). Elle
y met une condition : vous devez étre titu-
laire d'un abonnement de chemin de fer.

Si vous possédez un abonnement valable
sur tout le réseau, les conditions seront
plus intéressantes encore, car pour une
somme mensuelle de 250 francs, tous les
parkings du pays vous seront ouverts.

Ces parkings sont accessibles tous les
jours (dimanches compris). Notons encore
que motos, camions, cars et véhicules
automobiles de toute nature peuvent éga-
lement étre garés dans ces parkings.

Votre gare vous donnera volontiers toute
information complémentaire. Consultez-la.
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