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Le complexe industriel est trés
important... un géant.

Nous rencontrons le responsable
des transports d'une division de
belle taille encore que relative-
ment indépendante de [objet
principal de [I'entreprise. Un
homme affable, qui feuillette les
revues que nous lui avons remi-
ses.

Tout-a-coup, il marque un arrét.
"Voila ma solution! Si je l'avais
découverte deux mois plus (ot
vous résolviez mon probléme”.
Un quart d'heure plus tard, a pro-
pos d'un autre aspect des trans-
ports, nous découvrons - et lui
aussi - que le rail n'est pas utilisé
au mieux des intéréts de sa
société.

Retour au bureau, synthése de
l'entretien, constatations amé-
res. Nouveau venu, notre interlo-
cuteur a pris son département
dans la foulée; la routine du ser-
vice a fait le reste. Au chemin de
fer, on ne le connaissait pas: un
plus haut placé, signataire des
contrats, nous cachait cet
"exploitant" des transports. Son
dynamisme a pousse notre inter-
locuteur vers... la route, qui
donne l'image d'un moyen plus
moderne. Un peu d’information,
et le voici confronté a la stricte
réalité: le rail est aussi un parte-
naire trés intéressant.

Ainsi vont les affaires, au hasard
des préjugés, des rencontres,
des solutions d'urgence. Au
hasard des bonnes expériences
et des déceptions.

Mais l'actualité des chiffres
devrait aujourd’hui bannir le
hasard. Hier, quitte a prendre des
risques, on allait au plus facile. A
présent, sans risquer davantage -
au contraire - on revient au plus
avantageux. Le chemin de fer se
réinsére dans des créneaux dont
on l'avait bouté aux jours de
vaches grasses; il y etait donc
vraiment avantageux. Démons-
tration par [l'absurde? C.q.l.d.
guand-méme.




Oranges, citrons, mandarines,
bananes... notre soleil de table,
venu des rivages mediterranéens,
ou de plus loin encore. Qui pour-
rait, ou voudrait encore s'en pas-
ser? Voila 30 & 40 ans, Saint
Nicolas déposait dans le soulier
des enfants sages une ou deux
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1 a 6: Inauguration officielle le 4
avril.

7: La SNCB a ouvert un bureau
dans le batiment administratif.

~ de soleil
en train

tonnes

oranges; un prodigieux cadeau,
un événement, surtout dans les
classes sociales les moins favori-
sées qui trouvaient la l'unique
occasion de I'année de se régaler
d'un fruit aussi juteux gue cou-
teux. Aujourd’hui, le panier de
fruits termine presque chaque
repas, le jus d'oranges soigne les
coliques, nourrit de vitamine C,
agrémente les cocktails... Un pro-
duit de grande consommation,
vraiment, comme la banane, le
pamplemousse, le raisin, la man-
darine du "10 heures”, I'ananas
deécoupe en belles tranches, la
péche gorgée de sucre, le kiwi
qui reléve les macédoines, etc.

Le geste d'achat, presque quoti-
dien, au marché du quartier ou
chez I'épicier, geste trés simple,
trés rapide, trop peut-étre, nous
fait oublier tout le processus mis
en ceuvre pour que notre table
prenne ainsi des couleurs: pro-
ducteur, transporteur, importa-
teur, grossiste... que de maillons
indispensables pour nous rendre
accessibles les délices des pays
chauds!

Les importateurs bruxellois tra-
vaillent depuis le 5 janvier dernier
dans un centre tout neuf,
implanté aux limites de Bruxel-
les, ou ils retrouvent des condi-
tions de travail que |'essor de leur
secteur leur avait fait perdre au
détriment d'une expansion conti-
nue.

Le marché bruxellois de fruits,
legumes et primeurs etait installé
aux halles, le long des boule-
vards d'Ypres et de Dixmude. Une
partie des importations etait trai-
tée aussi en gare de Tour et Taxis
ou arrivaient les wagons expe-
dies notamment du bassin medi-
terranéen. Les importateurs
avaient pu établir 1a, outre quel-
ques échoppes, le minimum
nécessaire d'infrastructure pour
exercer leur activité. Mais ils
étaient a ['étroit; la situation
devenait reellement étouffante.



Dans une circulation routiere de
plus en plus dense, a proximite
du centre de la ville, avec un outil
vétuste et en tout cas peu prati-
que, les importateurs se heur-
taient 4 de nombreux problémes
techniques et ne pouvaient plus
donner a leur activité les exten-
sions logiquement prévisibles.

Dés 1977, quelgues uns d'entre
eux fondérent la société coopéra-
tive Centre Européen d'Importa-
tions. lls étaient en effet parve-
nus a intéresser les pouvoirs
publics a leurs difficultés, si bien
que la Ville et la Societé Régio-
nale de Deéveloppement de
Bruxelles avaient accepte de par-
ticiper pour moitié dans cette
sociéte, I'autre moitié étant aux
mains du privé, c'est-a-dire des
importateurs eux-mémes.

La ville de Bruxelles, a ce
moment, disposait d'un terrain
libre voisin du marche de gros, au
Quai des Usines, en direction de
Vilvorde. Elle le mit & la disposi-
tion de la coopérative qui, de la
sorte, put construire un centre
d'importation bien congu,
moderne, spacieux. La construc-
tion commenga en 1979 pour
s'achever fin 1980, et le centre
devint opérationnel dés le 5 jan-
vier dernier.

Il s'agit d'un vaste hall d'entrepo-
sage et de vente, d'une surface
totale de plus de 20.000 m?, divisé
en 64 unités de stockage de 250
et 350 m?; les coopérateurs occu-
pent une ou plusieurs de ces uni-
tés, selon la taille de leur entre-
prise et les besoins qui en decou-
lent. Ajoutons a cela une galerie
marchande ou s'ouvrent les
magasins des importateurs ainsi
que des buvettes, un restaurant,
des succursales de banques, etc.
Enfin, un batiment administratif
abrite les services de la douane
et de 'ONDAH, les bureaux des
agents en douane mandateés par
les importateurs et ceux des
représentants de firmes étrangé-
res.

Un gare ferroviaire de 10 voies
jouxte le complexe: elle peut
accueillir 200 wagons, sans quai,
les engins de manutention
actuels suffisant pour décharger
les wagons du niveau du sol. La
gare routiére dispose de quais de
dédouanement ou peuvent sta-
tionner simultanément 35
camions. En plus, le site compte
encore divers parkings réserves
aux usagers et aux clients: 250
camions et 300 voitures peuvent
s'y garer.

Le CEl a été inaugure officielle-
ment le 4 avril, environ un an et
demi aprés l'ouverture du chan-
tier. La finition n'était pas tout-a-
fait achevée; en particulier, la
gare ferroviaire ne disposait pas
encore de toutes ses voies, mais
les travaux se poursuivaient acti-
vement.

Les produits deécharges des
wagons - et des camions - au CEl

nous arrivent principalement de
France, d'Espagne et d'ltalie.
D'autres pays cependant entrent
aussi dans les approvisionne-
ments: la Hollande, I'Allemagne,
la Hongrie, I'Angleterre, et des
régions lointaines comme la Cali-
fornie, qui nous envoie ses pro-
ductions via Anvers. On peut
compter qu'un tiers des produits
importés atteignent le pays par
voie maritime, et poursuivent leur
trajet pour la plupart en camion.

Le chemin de fer intervient pour
un tiers dans le transport de ces
fruits et primeurs. |l détenait
auparavant une part un peu plus
importante, c'est vrai. Mais |'exi-
guité des installations de Tour et
Taxis (500 a 600 m* seulement),
en regard de la croissance du
marché, a entrainé ces derniéres
années un glissement net vers la
route. Un revirement est possible
dans le complexe du quai des
Usines. Un administrateur de la
coopérative le précisait lors de
notre passage: "Je crois que les
prix du chemin de fer sont plus
concurrentiels, et qu'il y aura un
retour vers le rail”. Et un peu plus
tard: "Nous souhaitons avoir une
collaboration trés étroite avec le
chemin de fer, parce que c’est
notre intérét mutuel. Nous som-
mes lies".

La SNCB, il est vrai, a compris la
valeur du projet qui lui etait pre-
senté. Avec des wagons fermés
el du matériel frigorifique, elle est
en mesure de transporter bien:

1-5: Dechargement d'une rame
Transfesa.

2: Importation par route.

3-4-6: Equipements frigorifiques
adaptes.

7: 64 modules pour 40 importa-
teurs
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les charges palettisees se pré-
tent idealement au travail; en
véhicules frigorifiques, la bonne
conservation des denrees fragi-
les est assuree. L'organisation,
par ailleurs, basée sur des délais
courts et garantis, est telle gu'il
serait difficile, de I'avis méme
des importateurs, d'apporter
encore une amelioration a ce qui
se fait maintenant. Les retards
sont exceptionnels, et ne concer-
nent que des cas particuliers ou
la responsabilité du transporteur
n'est pas systématiquement
engagee. D'ailleurs de tels
retards sont inévitables, quel que
soit le mode de transport choisi.

Les wagons sont conduits sur le
raccordement du CEl trés tot le
matin, des leur arrivée a Bruxel-
les. La diligence des inspecteurs
des douanes et des services
phytosanitaires de I'Office Natio-
nal des Débouchés Agricoles et

Horticoles permet de libérér la
marchandise assez vite. Si vous
désirez voir le travail accompli 1a,
il faut vous lever avec le soleil; a
I'heure d'ouverture des bureaux,
tout est quasi termine.

En tout etat de cause, le rail doit
étre a présent bien aidé par les
conditions nouvelles de travail.
Les installations valent bien
mieux que celles dont le marche
disposait auparavant. Le dechar-
gement des wagons n'est plus
freiné par I'exiguite du site et des
entrepdts et le chomage des
veéhicules incomplétement dé-
chargés, assez courant a Tour et
Taxis, n'est plus aujourd’hui
qu'un mauvais souvenir (tout
comme le reglagage des wagons
frigorifiques en attente de
déchargement n'est plus neces-
saire). Les importateurs peuvent,
dés lors, mettre a la disposition
de leur clientéle une marchan-
dise meilleure, et cela les encou-
rage a faire confiance au rail.

Les prévisions de trafic ferro-
viaire portent, pour cette pre-
miére année d'exploitation, sur
un potentiel de 100.000 tonnes.
Ne parlons pas d'une moyenne
de 400 tonnes par jour, car il
s'agit d'un trafic trés saisonnier,
dont la période la plus active va
du 1er mai au 30 septembre. Cela
dit, il n'existe pas non plus de
période d'inactivité totale: les
producteurs ont toujours quelque
chose a nous envoyer, fat-ce par
voie maritime, comme nous le
précisions plus haut.

Sans doute le marché reste-t-il
incertain cette année. Par excep-
tion, la Gréce, I'ltalie, I'Espagne
et la France ont connu plus de
gelées que d'ordinaire. Beaucoup
de fruits sont restés sur le ter-
rain. Les espérances réelles des
importateurs sont donc difficiles
a preciser. Toutefois, installés
bien plus a l'aise, ils nourrissent
I'espoir de regagner la confiance
d'une clientéle qui les avait aban-
donnes au profit des marchés de
Liége et de Lille du fait des condi-
tions de travail trés difficiles.
Mieux outillés, ils se sentent dis-
posés a une plus grande "agres-
sivité” commerciale; et ce n'est
pas seulement leur clientéle
belge qu’'ils comptent mieux ser-
vir, mais aussi les acheteurs hol-
landais, luxembourgeois et fran-
Gais du nord, avec lesquels ils
traitent depuis longtemps déja.

Cette nouvelle ouverture pourrait
dans les premiers temps com-
penser une baisse due aux mau-
vaises conditions climatiques,
sans compter les effets positifs
sur la croissance future. Ce n'est
pas négligeable: pour un poten-
tiel de 300.000 tonnes environ par
an, les importateurs mettent au
travail quelgue 1.200 personnes.
L'extension de leurs activités
pourrait avoir des répercussions
bénéfiques sur I'emploi; c'est un
bon point.

La technique de transport évolue
continuellement. Les camions se

sont specialisés et sophistiqués.
Quant au matériel ferroviaire, il
peut connaitre une évolution ina-
bordable par la route: |'augmen-
tation des charges par unité de
transport. Au mois de février, la
société Transfesa, qui coordonne
le trafic ferroviaire de produits
alimentaires avec |'Espagne,
amenait au CEl ce qu'on a appelé
un wagon mammouth, un grand
wagon fermé d'une charge utile
de 50 tonnes.

Comme nous ['expliquait un
administrateur du CEI, le camion
a incontestablement certains
avantages, parmi lesquels sa
facilité d'utilisation. De ce fait,
ces dernieres années, dans le
contexte de la crise économique,
il a notablement grignotté la part
ferroviaire. Or, quand il y a con-
currence ouverte, on cherche a
reagir, et on trouve, on améliore.
C'est ce gu'a fait Transfesa avec
son mammouth, qui peut s'ouvrir
tout-a-fait, a l'inverse des wagons
fermés classiques, et qui, de ce
fait, peut procurer une accéléra-
tion du travail.

Bien entendu, importer d'un coup
50 tonnes d'un méme produit
n'est pas a la portée de tout le
monde. Il y faut la taille des
importateurs les plus importants
sur la place de Bruxelles. En tout
cas, si I'on conjugue aux avanta-
ges technigues un prix a la tonne
plus bas qu'en wagons tradition-
nels de 25 a 28 tonnes, le chemin
de fer détient 1a un atout qu'il se
doit de jouer.

Une conclusion, il serait difficile
d'en tirer aprés trois ou quatre
mois seulement de fonctionne-
ment. Sinon celle-ci, toute sim-
ple: les importateurs envisagent
I'avenir avec bien plus de séré-
nité depuis qu'ils sont installés
dans ce complexe moderne enfin
digne d'une ville qu'on appelle
capitale d'Europe. Le chemin de
fer, comme dans d'autres projets,
n'a pas meénagé sa peine pour
offrir des conditions techniques
qui permettront sans doute des
efforts commerciaux nouveaux. |l
montre, en tout cas, une fois de
plus, sa capacité de s'adapter
aux modifications des marchés
et des trafics et sa volonté de
participer a I'activité de secteurs
trés différencies.



CENTRALES ELECTRIQUES

SCHELLE:
du charbon

par camion, bateau

et train

La centrale EBES de Schelle,
implaniée au confluent de
I'Escaut et du Rupel, entre les
bassins industriels d'Anvers et
de Bruxelles, est saris conteste,
avec celle de Mol, dont nous par-
lions dans notre précedente edi-
tion, I'une des plus importantes
du pays. Son approvisionnement
en sources d'énergie primaire est
rendu siguliérement facile et eco-
nomique par sa situation proche
des grandes voies de communi-
cation. Les trois modes tradition-
nels de transport, rail, voie d'eau
et route, conjuguent d'ailleurs
leurs efforts dans ce sens.

La proximité du port d'Anvers
favorise I'emploi de charbon
importé. Celui-ce représente envi-
ron deux tiers de la consomma-
tion totale, le tiers restant prove-
nant de la production belge. le
grand appétit de la centrale ne
fait aucun doute: elle a dévore
764.000 tonnes de charbon en
1978 - ce fut un record absolu a
Schelle et en Belgique - 752.000
I'année derniére. Une telle con-
sommation suppose un approvi-
sionnement massif et ininter-
rompu. Un tiers environ arrive en
transport fluvial par I'Escaut via
un quai de déchargement équipé
d'installations appropriees et
d'un systéme de bandes trans-
porteuses.

Le rail se charge de la moitie
environ de |'acheminement. Les
trains empruntent une ligne
industrielle qui court de la gare
de Niel jusqu’a la centrale. Cing
jours par semaine, deux rames
complétes de 1.000 tonnes s'arré-
tent sur le raccordement. Les
wagons autodéchargeurs sont
vidés au-dessus d'une fosse.

Tout comme les péniches et bar-
ges poussées, les trains sont
chargés a Anvers par SGM. A la
centrale, le déchargement peut
déboucher dans deux directions:
soit celle d'un réseau de bandes
transporteuses qui conduisent le
charbon au stock (240.000 tonnes
de capacité), soit la voie directe
vers les silos du circuit de pro-
duction.

La route, pour sa part, achemine
15% du charbon acheté, en rota-
tion entre la centrale et les mines
de Zolder. La transporteur routier
est un vrai spécialiste du char-
bon des centrales, puisqu'il

assure aussi |'approvisionne-
ment de la centrale de Mol (trajet
terminal avec bennes basculan-
tes amovibles). Ses camions ben-
nent leur chargement au stock
d'ot des engins d'extraction
assurent le transfert vers un outil
de production trés efficient.

Cet outil fut mis en place en trois
grandes phases. La premiére
débute en 1928 avec la mise en
service de ce qu'on appelle la
Centrale |, plusieurs groupes ali-
mentés au charbon jusgu'en
1957, année de la conversion pro-
gressive aux produits pétroliers
lourds, lesquels furent abandon-
nés en 1975 au profit d'un retour
au charbon.

La deuxiéme phase fut la créa-
tion de la centrale |l, motivée par
I'expansion économique qui Sui-
vit la deuxiéme guerre mondiale.
C'était en 1950. Deux unités de 50
MW furent dés lors alimentées
au charbon jusqu'au debut des
années 60, lorsque le rapport de
prix houille/pétrole devint nette-
ment supérieur & l'unité. Les
aménagements définitifs furent
achevés en 1973, en méme temps
gue la crise énergétique frappait
le monde occidental. Et les chau-
diéres furent, la méme année,
reconverties au charbon.

La Centrale lll, ultime phase de
développement, vit le jour en
1966. Ses deux unités de 125 MW
sont polyvalentes. Autrement dit,
elles peuvent s'alimenter de char-
bon, de gaz et de produits pétro-
liers, et cela simultanément. Ses
deux groupes tournent presque
toute l'année & leur capacité
maximale.

Les producteurs d'électricité peu-
vent donc sans problémes adap-
ter immediatement leur outil et
leurs approvisionnements au
necessites et a l'évolution du
marché énergétique. C'est un
atout pour la centrale de Schelle.
Et I'on retiendra une deuxiéme
caracteristique de cette entre-
prise: trois modes de transport
concourent a son approvisionne-
ment, chacun selon ses possibili-
tes et dans un souci de rationali-
sation intéressant a souligner.



EBES - RODENHUIZE

centrale intégrée

de la zone industrielle

gantoise.

C'est Rodenhuzie qui fut choisi
en 1961 pour I'implantation d'une
nouvelle centrale électrique.
Cette centrale devait répondre a

la demande croissante d'électri-
cité engendrée par le développe-

ment de la zone industrielle sur la

rive est du canal Gand-

Terneuzen.

Ce choix tenait compte de la pré-
sence d'entreprises consomma-
trices d'électricité mais en méme
temps productrices de sources
énergétiques primaires utilisa-
bles par la centrale. Cela signi-
fiait une plus grande valorisation
des produits connexes des entre-
prises voisines tandis que celles-
ci pouvaient utiliser de la vapeur
produite dans la centrale.

Le projet en valait la peine. Et il
se realisa. La centrale regoit une
partie des combustibles utilisés
par pipe lines de Sidmar et de
Texaco, et elle livre de la vapeur &
Texaco, si bien qu’on peut parler
d'une entreprise techniquement
intégrée au bord du canal Gand-
Terneuzen.

La premiere unité de la centrale,
un groupe de 130 MW, fut mise
en service en 1964. Sa chaudiére
peut bruler du charbon et des
produits pétroliers lourds. Actuel-
lement, elle consomme de la
houille uniquement.

La deuxiéme unité, de 130 MW,
lanceée en 1965, fut équipée pour
la combustion mixte de pétrole et
de gaz fatal de haut fourneau. Ce
dernier arrive de Sidmar par une
condutie d'une section de 3
meétres.

Un troisiéme groupe démarra en
1968, lui aussi d'une puissance
de 130 MW et a chaudiére mixte,
pétrole et gaz fatal.

En 1974, une quatrieme unite, de
300 MW cette fois, complétait
I'outil. Une fois de plus, c'est une
chaudiére mixte qui fut cons-
truite, car on pouvait compter sur
une production accrue de gaz
fatal, du fait de I'extension prévi-
sible de Sidmar. En méme temps
fut installe un oléoduc reliant la
centrale a Texaco.

Le premier groupe de 130 MW
brule donc exclusivement du
charbon. Le chemin de fer en

assure seul I'approvisionnement.
La centrale est raccordée a la
ligne ferroviaire paralléle a la
route express de la rive est du
canal. Chaque jour, deux trains
complets de 1.000 tonnes arri-
vent a la centrale. lls y amenent
une quantité annuelle de 370.000
tonnes. L'un de ces trains vient
d'Anvers ou SGM l'a charge,
l'autre provient des installations
de chargement de CBM au port
de Gand méme.

Ebes-Rodenhuize posséde une
zone de déchargement équipée
d'une fosse au-dessus de
laquelle passent les wagons
autodéchargeurs. Des extrac-
teurs a vis prennent le charbon
dans les trémies et une série de
bandes transporteuses I'achemi-
nement vers le parc d'attente ou
directement vers les silos du cir-
cuit de production. Le parc de
stockage, signalons-le, a une
capacité totale de 150.000 ton-
nes.

Si la centrale produit de grandes
guantites d'énergie, on s'y
efforce aussi - avec les voisins -
de limiter les pertes energeti-
ques.

Sidmar livre 320.000 m® de gaz
fatal par heure. Texaco envoie du
pétrole et dans l'autre sens, 20
tonnes horaires de vapeur sont
vendues & la raffinerie. L'écono-
mie énergétique concerne donc
plusieurs entreprises et |'on peut
parler vraiment d'une centrale
thermigque intégree dans un
ensemble industriel, ce qui est
assez remarquable méme si le
cas n'est pas tout-a-fait unigue.

1 a 3: Trois modes de transport a
Schelle.

4: Autodechargeurs a Roden-
huize.

5-7: La centrale .
6: Vers laire de stockage.




I’abonnement
touristique qui vous
fait voir du pays

S (o7 Rail

A partir de 175 F par jour

Nouvelles
fiches
techniques

INSTALLATIONS
TERMINALES

Nous entamons dans cette édi-
tion une nouvelle serie de fiches
a caractére technique consa-
crées aux 'installations termina-
les" des entreprises. Cela ne
signifie pas que nous tirions un
trait sur les autres séries: nous
presenterons encore, dans l'ave-
nir, des types de wagons nou-
veaux, a chaque fois que cela
s'avérera utile. D 'ailleurs, 24 des
fiches-wagons publiées jusqu'ici
sont en cours de réedition, nos
réserves étant quasi épuisees.

Mais les ‘installations termina-
les' ont aussi leur importance.
Notre but est de présenter ici les
aspects spécifiques et les maté-
riels appropriés des périphéri-
ques des entreprises, el plus par-
ticuliérement des equipements
liés au transport par rail. La pre-
miére fiche nous situe a l'entree
de l'entreprise, sur son raccorde-
ment ferroviaire. Avec les aultres,
nous penétrerons davantage
dans les installations, pour y voir
les fosses de déchargement, les
engins de manceuvre, locofrac:
teurs ou locopulseurs, les
moyens d'acheminement comme
les bandes transporteuses, les
ponts a peser, les engins de
levage, etc.

Il s'agit la d'un domaine Irés
vaste, trés important, et si spé-
cialisé que nous ne pourrons pas
le présenter de fagon absolu-
ment compléte. Nous ne dresse-
rons pas d'inventaire exhaustif
des engins et materiels que les
constructeurs proposent sur le
marché belge. Aussi ne faut-l
pas espérer trouver dans celte
série LA solution a un probleme
particulier. Notre objectif est bien
plus de lever des lievres, de lan-
cer des idées, de tracer des pis-
tes pour faciliter la recherche des
solutions et communiquer a tous
les enseignements tirés dune
expérience deja longue.

Les services techniques de la
SNCB en contact avec la clien-
téle restent attentifs a tous les
aspects de linfrastructure. Une
formule appliquée dans telle
entreprise  peut, moyennant
adaptations, donner d'excellents
résultats dans une autre usine. A
cel égard, Informations SNCB
jouera les intermédiaires, voire
les conseils.

Détachez cette fiche - et les sui-
vantes aussi - de la revue, el
conservez-la en bonne place.
Nous preparons une couverture
sous laquelle vous pourrez ran-
ger la série entiere. En temps
utile, nous annoncerons sa sortle
de presse et les modalités pré-
vues pour vous la procurer,




LE RACCORDEMENT PRIVE

Le raccordement privé est le
maillon entre une entreprise et le
réseau ferroviaire belge. Il se
compose en principe de deux
parties: l'une située sur le
domaine du chemin de fer consti-
tue I'embranchement propre-
ment dit; l'autre, sur le terrain
méme de I'entreprise, a une con-
N\ figuration  appropriée  aux
N | besoins de celle-ci.

Avantages

Le raccordement prive offre dans
le cas d'un trafic massif et régu-
lier d'importants avantages:

- il donne un acces direct et
immeédiat au réseau ferroviaire
national et europeen;

- le chargement el le decharge-
ment des véhicules ferroviaires,
de plus en plus adaptés aux exi-
gences de la clientéle, peuvent
avoir lieu dans 'enceinte méme
de l'usine, a l'endroit le plus
approprie;

- il permet de réaliser un vérita-
ble transport de porte a porte,
methode de plus en plus repan-
due, au bénefice de la rentabilite.
Les rames complétes quittent
'usine expéditrice et roulent
jusqu'a l'usine destinataire sans
passage par une forme quelcon-
que de triage;

- le chargement ne subit aucune
manutention intermédiaire d'u-
sine a usine, ce qui procure une
réelle économie de temps et
d'argent, un plus haut niveau de
sécurité et, dans certains cas,
une importante économie d'em-
ballage.




A - Raccordement
en paraliéle

B - Raccordement
perpendiculaire

1 - Ligne principale

2 - Aiguillage principal

3 - Verrouillage f

4 - Voie de sécurité

5 - Fosse de déchargement
de vrac

6 - Aire de stockage

7 - Ligne de pompage
pour vidange des
wagons citernes

8 - Voies de garage

9 - Pont peseur
automatique

10 - Passage a niveau
11 - Voie publique
12 - Chemin privé

=)







LE RACCORDEMENT PRIVE

A qui s’adresser?

- au plan local:

* a l'ingenieur principal du ser-
vice de la voie du groupe.

- au plan national:

+ Direction de la Voie, service 36
85, rue de France, 1070 Bruxelles,
tél. 02/523 80 80

* division 36-1 (affaires en néer-
landais), poste 2361

* division 36-2 (affaires en fran-
cais), poste 2362

= Le client peut aussi s'adresser
au service Conseils a la clientéle
marchandises de la Direction de
I'Exploitation, tél. 02/523.80.80,
poste 2143, Ce service étudiera
les possibilités de raccordement
en fonction du terrain, de 'exploi-
tation, du nombre et du lype de
wagons a traiter, et des moyens
de traction de |'entreprise.

1: Un bloc d’arrét, qu'on appelle
parfois le "chien', garde l'entrée
du raccordement pour eviter tout
mouvement imprévu des wagons
vers la ligne principale.

2: Un patin de freinage immobi-
lise les wagons gareés.

12




BRUCARGO
SNCB

dans les nouveaux batiments FRET
de I'aéroport national

La SNCB dispose actuellement d’un service complet a I'aéro-
port national en ce qui concerne le trafic des envois de détail.

- colis postaux internationaux avion a l'arrivée.
- colis postaux internationaux avion au départ.

aecamaﬂon de tous les envois de détail (grande vitesse,
colis postaux) aussi bien en service intérieur qu’en
smieolnmtloml.

- livraison des envois adressés "Brucargo bureau restant”.

13



SNCB
BRUCARGO

ou
- Dans le batiment administratif de BRUCARGO, a 1931
Zaventem, deuxiéme étage, bureaux 7203 a 7216.
Téléphone 02/218.60.50, postes 4333 (importation)

4272 (exportation)
Opérations administratives concernant surtout les colis pos-
taux internationaux.

Brucargo

- Au magasin marqué B a coté du batiment administratif.
Acceptation et taxation des envois et paiement des frais de
transport. Pour les clients en compte courant avec la SNCB,
cei lrailsI sont mis en compte au moyen de la facture décadaire
habituelle.

La route la mieux indiquée pour atteindre le complexe BRU-
CARGO est I'autoroute E 10 (Bruxelles-Anvers), accessible par

le grand Ring de Bruxelles. Il suffit de suivre le fléchage. L'entrepGt SNCB: trols portes

dans les halles communes.

OUVERTURE

Du lundi au vendredi, de 8 heures a 16 heures 30.

STEENOKKERZEEL

-------
......
.....

satt
......
sad3

STERREBEEK

NOSSEGEM

14



SNCB-
COLIS

A BRUCARGO

Nul n'ignore plus, parce que
toute la presse en a parlé, 'instal-
lation des services du fret aérien
4 Zaventem dans un nouveau
complexe dénomme BRU-
CARGO, qui héberge des socié-
tés de transport diverses.

La SNCB étant la plus grande
entreprise de transport du pays,
elle ne pouvait rester absente de
ce centre de fret. Elle a un réle a
jouer dans les parties terrestres
des transports assurés partielle-
ment par avion.

Elle occupe donc une surface
dans la zone commune de Bru-
cargo, ou diverses opeérations
peuvent étre effectuées. C'est
bien sGr SNCB-COLIS qui se
charge de ce travail, répondant
ainsi au besoin de creer un ser-
vice polyvalent a proximite de
I'aéroport national.

(B

Ce service comprend le bureau
d'échange des colis postaux
avion tant au départ qu'a l'arri-
vée, qui a été entiérement trans-
féré a Zaventem; une agence en
douane; un service de livraison
des envois expédiés "Brucargo
bureau restant”. Bien entendu, il
peut traiter aussi tous les envois
en service intérieur qui seraient
remis ou expédiés a Zaventem
méme.

Notons que l'agence en douane
est compétente pour le dédoua-
nement import-export des colis
postaux internationaux, le
dédouanement des envois trans-
portés par chemin de fer avant ou
aprés le transport aérien ou a
faire continuer a I'appui de docu-
ments "transit”, et le dedouane-
ment a l'exportation des envois
"rail" et des colis postaux inter-
nationaux acceptés sur place
pour étre expédiés a l'etranger.

L'acceptation et la livraison des
colis ont lieu au magasin voisin
du batiment administratif. C'est
la aussi que les frais de transport
sont payés par le client, a moins
que celui-ci dispose d'un compte
courant, auquel cas la taxation
de ses envois est portée dans sa
facture décadaire habituelle.

Ce nouveau service sera repris
au fascicule V des tarifs
marchandises sous la dénommi-
nation BRUCARGO, avec Bruxel-
les comme point de taxation.

Les indications pratiques (ou,
quand, comment) sont donnees
dans les deux pages précéden-
tes, qu'il suffit de détacher de la
revue pour conserver ces don-
nées en permanence sous la
main.

Brucargo

Nouvelles

liaisons de jour
BELGIQUE - SUISSE

3 trains rapides modernes
le matin, a midi, 'apres-midi,

dans les deux sens.

BRUXELLES-MIDI

LUXEMBOURG £ |

STRASBOURG #1310

MC nolet conseils

0.45
444
8.08

THIONVILLE

METZ 3 133

A 17.02

BALE £ 1432

A, 22.03

A —
A. 19.48

A —
ZURICH

MILAN

e Voitures modernes, des types Corail et Eurofima

e 1° et 2° classe, sans supplément.
e Voiture restaurant et/ou minibar
dans chaque train.

15




LA GRANDE-BRETAGNE
ENGETREO
2 HEURES PLUS VITE.

SERVICE JETFOIL OSTENDE-DOUVRES-LONDRES
du 31 mai 1981 au 22 mai 1982

Provenance N® du train Ostende Douvres (W docks) Londres
A Victoria A

Comme nous l'avons annoncé 6.50 (a) 7.30 (a) 8.04 (a) 9.40 (a-b)
deja dans notre precédent Anvers 1756 7.58 8.40 (c) 9.20 9.50 11.17 (c-d-e)
numero, la Regie des Transports Bruxelles 805 818 (cd) (cd)
Maritimes organise dés le 31 mai 3
des traversées Ostende-Douvres Bale 298 9.04
trés rapides en jetfoil: a peine 1 Tauern Express 218 9.29
heure 40 de mer. Salzbourg 1218 9.41 11.50 (f) 12.30 (d-f) 13.04 (d-f) | 14.36 (d-f-g)
Le jetfoil, autrement dit I'nydrop- Roosendaal 1759 (h) 10.58
tére, est un moyen de transport Cologne 320 11.14
rapide et silencieux congu il y a :
une vingtaine d'années par gglcfsg‘er:%;izjaphlr} LS 1;2;1428 :ggg
Boeing Marine Systems, une divi- Villach 1212 13.03 13.50 (c) 14.30 (cd) | 15.04 (cd) | 16.36 (c-d-i)
sion du grand constructeur aéro- Bruxelles (Aix) 810 13.14
nautique. Depuis lors, il n'a cessé :
d’evoluer, suivant a sa maniére la Vienne-Ostende
technologie des avions jets. On Express 224 13.55
peut d'ailleurs le considérer Cologne 312 15.14 : g ; =
comme une combinaisan d'avion Floos%ndaal 1764 15.58 16.40 () 17200 18.04.0) 19.36 ()
et de bateau, compose, sous la Bruxelles 813 16.14
ligne de flottaison, d'ailerons Hoosordagl 1767 () 18.58
d'acier & commande informati- : 5 N
S Tlce B b o e Cologne 322 19.18 19.45 (c) 20.25 (cd) | 21.04 (cd) | 22.36 (cd-l)

nium, et propulsé par deux turbi-
nes a gaz de 3.700 chevaux déga-
geant chacune deux jets d'eau.

Le service complet train + jetfoil
+ train repose sur des corres-
pondances ferroviaires assurées
a Ostende et a Douvres. Nous
donnons ici I'horaire de base en
direction de_'Angleterre.

16

tous les jours du 31 juiliet au 31 aout
le dimanche, A: 9.48
supprimeé le 25 décembre 1981

1 heure plus lard du 27 septembre au 24
oclobre 1981

le dimanche en période d'été, A: 11.36

le samedi en période d'hiver, A: 11.36

le dimanche en période d'hiver, A: 12.36

aaooe

(]

I tous les jours du 31 juillet 1981 au 15 jan-
vier 1982 (sauf le 25 décembre) et dés le ler
mars 1982

g le dimanche en période d'été, A: 14.48
le samedi en période d'hiver, A: 14,48
le dimanche en peériode d'hiver, A: 1548

h supprime les 25 décembre 1981, 1er janvier
et 12 avril 1982 entre Roosendaal et Anvers

I le dimanche en période d'éte, A: 16.48
le samedi en période d'hiver, A: 16.48
le dimanche en période d'hiver, A: 17.48

| tous les jours du 31 juillet au 21 septembre
1981

e dimanche, A; 19.48

I le dimanche en période d'été, A: 2248
le samedi en période d'hiver, A: 22 48
le dimanche en période d'hiver, A: 23.48

-

NOUVELLE LETTRE DE VOITURE INTERNATIONALE

Le 1er septembre prochain, la let-
tre de voiture internationale fera
peau neuve. Au moment méme
de mettre sous presse, nous
avons pu obtenir un modele de la
nouvelle lettre de voiture, dont
nous n'avons pas voulu différer
la publication, a l'intention de
nos lecteurs qui font imprimer
eux-mémes leurs documents de
transport. Voici donc le premier
feuillet rectolverso de la liasse.
Plusieurs remarques s'imposent:

1° La version SNCB de la lettre
de voiture n'étant pas encore
SOUS presse, NOUS Ne pouvons
reproduire qu'une version trilin-
gue frangais, allemand, italien

qui constituera 'annexe 1 aux
PIM (Prescriptions internationa-
les marchandises).

2° Nous avons tenu a la présen-
ter quand-méme a titre indicatif,
pour avertir nos lecteurs du chan-
gement a prévoir.

3° Les mentions a porter dans
les differentes cases sont exac-
tement les mémes que par le
passé. Toutes les correspondan-
ces peuvent etre facilement
retrouvées sur les modéles
anciens.

4° Des informations complé-
mentaires peuvent étre obtenues
aupreés de la

SNCB - Direction commerciale
Bureau 61.23, section 65

Rue de France, 85

1070 Bruxelles

Tél. 02/523.80.80 poste 2694

La nouvelle version de la lettre de
voiture internationale pourra
donc étre utilisée dés le 1er sep-
tembre prochain. Mais une
periode de transition est prévue
pour I'épuisement du stock
d'anciennes formules des expé-
diteurs. Cette période courra
jusqu'au ler mars 1982, date a
laguelle seuls les nouveaux
documents pourront accompa-
gner les envois.
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INTER RAIL
AU SALON
DES VACANCES

Comme chaque anneée, la SNCB occupait
un stand au Salon des Vacances, en
mars dernier.

Le Salon étant cette année consacré au
tourisme des jeunes, la SNCB n'a pas
manqué de présenter la formule Inter
Rail, qui permet, pour une somme de
6.260 francs, de voyager gratuitement
pendant un mois entier dans 20 pays
européens et au Maroc.

Le choix vous est offert entre deux vanan-
tes, selon votre fringale de voyages: 5
jours ou 8 jours de validité. Le B-Tourrail
8/16 vous permet de voyager pendant 8
journges a chosir librement dans une
période de 16 jours. Le B-Tourrail 5/16
vous donne libre parcours pendant 5
journées choisies a votre meilleure conve-
nance dans une période de 16 jours.
Notez bien qu'une période de 16 jours
peut comprendre trois week-ends.

Les prix, fixés le 1.1,1981, ne compren-
nent pas les suppléments éventuels pour
|"utilisation de cerlains trains comme les
TEE. lis sont adaptés a I'age des voya-
geurs.

2e classe  1e classe

B-Tourrail

8/16

adulte 1.390 F 2.090 F
junior 1.050 F 1.570 F
enfant 700 F 1.050 F
B-Tourrail

5/16

adulte 1.050 F 1.580 F
junior 790 F 1.190 F
entant 530 F 790 F

La catégorie ''enfant’’ est celle des 6-11
ans. La catégorie "'junior’’ va de 123 25
ans.

B-Tourrail est vendu du 4 avril au 30 sep-
tembre 1981 et du 15 au 31 décembre,
pour les vacances de Noél. Toutes les
gares peuvent vous le delivrer sans for-
malités préalables

B-TOURRAIL

B, c’est la Belgique. Rail désigne le che-
min de fer. Tour évoque le voyage. On ne
peut s’y tromper, B-Tourrail - & pronon-
cer bétourrail - est bien une formule de
voyage en train a l'intérieur de nos fron-
tieres. A ne pas confondre avec les Bene-
lux Tourrail, Railtour, Inter Rail, etc., des
formules différentes, qui vous conduisent
au-dela des postes de douane.

B-Tourrail est un abonnement touristique.
Il permet de voyager librement, sans limi-
tation de kilométrage, sur ftoutes les
lignes de la SNCB. Vous entrez dans
n'importe quelle gare, et vous prenez
n'importe quel train pour n'importe ou

ACIERS PATINABLES:
RECOMMANDATIONS

Pour mieux étayer la validité des consta-
tations du praticien et des reommanda-
tions proposées, la brochure commence
par présenter une information de base sur
le comportement des aciers patinables a
la corrosion atmosphérique a partir de
données expérimentales rassemblees par
le Centre de Recherches Métallurgiques
(CRM) et provenant de notre climat ainsi
que de diverses autres stations ouest-
européennes.

La brochure entend ainsi contribuer & une
information objective visant a une meil-
leure connaissance de ces aciers et a la
maitrise des problémes que pose leur uti-
lisation.

Le document peut étre obtenu au CBLIA,
47, rue Montoyer, 1040 Bruxelles. Parti-
cipation aux frais d'édition: 150 F + 6%
de TVA, a wverser au CCP n°
000-0034017-67.

MONSIEUR LAUBER
REPRESENTE LA SUISSE
A BRUXELLES

Jusqu'au 28 fevner dermer, Monsieur
Léon Cugny représentait les chemins de
fer suisses (CFF) aupres de la clientele
marchandises belge. Le 1er mars, Mon-
sieur Cugny est rentre au pays, a Bale,
pour y diriger la promotion des venles de
la société Interfrigo. En 12 ans d activite,
Monsieur Cugny a nougé des contacls
feconds et souriants dont les expediteurs
belges garderont sans aucun doute un
excellent souvenir

La succession de Monsieur Cugny a éte

Le Centre belgo-luxembourgeois d'Infor-
mation de |'Acier (CBLIA) vient de publier
une brochure bilingue consacree aux
""Aciers patinables - Recommandations
pour leur  ulilisation dans la
construction’'. Cette brochure rappelle
les régles spécifiques précises qui regis-
sent |'utilisation des aciers patinables.
Bien que les lignes de conduite pour la
conception des ouvrages et |'utilisation de
ce matériau aient été définies trés tot,
elles n'ont pas toujours été respectees
avec une rigueur suffisante. Les causes
de desordre et de deétérioration ont éte
systématiquement analysées; elles ont
permis de confirmer ou de compléter une
série d'informations et de définir les
mesures préventives qui favorisent 1" utili-
sation correcte de ce matériau.

prise par Monsieur GEORGES LAUBER,
qui étail adjoint a la représentation depuis
1977

Sa carriére dans les CFF a conduit Mon-
sieur Lauber de la gare de marchandises
de Zirich aux représentations commer-
ciales de Paris, de Milan et finalement de
Bruxelles. Mais Monsieur Lauber a tra-
vaille aussi a Berne, a la Direction com-
merciale des CFF, ou 1l fut en relation
avec les chemins de fer prives de son
pays et ol il se familiarisa avec les trafics
internationaux; a cette époque, d ailleurs,
Il participa a |'elaboration de plusieurs
tarifs internationaux. Son expérience des
problémes d'exploitation et des questions
commerciales sera assurément precieuse
tant a la repreésentation des CFF qu'a la
clientéle belge qui traite avec la Suisse.

INTERCONTAINER
EN 1980

L'année derniére, Intercontainer a trans-
porté 811.850 unités de 20" (TEU) et a,
ainsi, pour la premiere fois, franchi le cap
des 800.000 TEU

Malgré la récession economique, les
résultats de 1980 ont dépasse de 6,6%
ceux de |'année record de 1979. Le trafic
portuaire conserve, avec 60,2% du mar-
ché total, la premiere place en volume
transporte. L"augmentation du trafic dans
ce secteur a été de 3,9%, le volume attei-
gnant ainsi 488.892 TEU. Le taux
d'accroissement le plus éleve, 14,8%, a
été atteint en trafic continental, les
254.538 TEU transportées représentant
31,4% du trafic global

En examinant les statistiques trimestriel-
les d'Intercontainer en 1980, on pergoit
irés nettement ['évolution conditionnée
par la récession des principaux marches
du transport (maritime et continental). Le
fait que le développement du trafic mari-
time ait regressé des le second trimestre
de 1980, alors que le trafic continental a
continué sa croissance jusqu'a |I'automne
est egalement significatif. Dans le secteur
maritime, le trafic de conteneurs charges
a augmenté de 9,7% alors que les trans-
ports a vide ont diminué de 8,5%. En ce
qui concerne le secteur continental, par
contre, I'évolution est la méme pour le
trafic a vide et les conteneurs chargés

Dans le secteur continental, les résultats
atteints ont été netiement supérieurs a la
moyenne globale de 6,6% dans les pays
suivants: Autriche (+30), Espagne
(+27), Suéde (+24), RDA (+24),
Suisse (+18), France (+15), Pays-bas
(+13) et Yougoslavie (+10)
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