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EDITORIAL

Tout s'informatise. La
composition des textes de
ce magazine passe par
l'ordinateur, comme la
gestion du fichier, ou le
facturier, et le suivi des
wagons, le traitement des
envois de détail...

La machine, réputée intel-
ligente, a envahi notre vie.
Tant6t, elle nous sert uti-
lement, par sa mémoire
d’éléphant, sa vitesse de
travail inégalée, sa faculté
de penser a plusieurs cho-
ses en méme temps. Tan-
tét, elle nous trahira peut-
étre, par les mauvais usa-
ges que l'on fera de ses
souvenirs répertoriés ou
par une vilaine grippe qui
rendra sa démarche inco-
hérente.

Toujours, en verite, elle
restera une machine, tout-
a-fait imbécile une fois
sortie de ses schémas, de
ses circuits, totalement
incapable d’initiative.

Restera, a cété d’elle,
L’HOMME, incontestable
moteur de ['évolution, im-
parable maitre du devenir
des choses et des affai-
res. Pourquoi toujours mi-
ser sur les machines? |l
faut aujourd’hui investir
dans I'homme, en qualité.
Pour valoriser son talent
plutét que I'assujettir a
l'outil. Pour l'aider a che-
miner vers le bonheur a
travers la grisaille de
I’époque. Pour le pousser
a trouver, dans les taches
d’apparence absurde et
abrutissante, les voies
d'un épanouissement de
toute sa personne.

Car le travail, c'est lui, la
prospérité, c'est sa quéte,
notre monde, c'est son
ceuvre. De plus en plus,
dans les sphéres dirigean-
tes, on parle d’'un autre
modéle de société. Ga-
geons que ce modeéle sera
basé sur I'étre humain; ce
serait un honneur a lui
rendre.




Ocean Containerterminal Zee-
brugge, 29 septembre. C'est féte:
I'OCZ célebre ses 10 ans. Mon-
sieur Varendonck, Directeur gé-
néral de la Société Belgo-Anglai-
se des Ferry-Boats (I'exploitant
du terminal) a invité 300 person-
nes, des clients, des personnali-
tés politiques et économiques, et
de hauts responsables des che-
mins de fer, ses principaux parte-
naires.

Le container a fait sa percée au
cours des années 60. Le trans-
port maritime et les activités con-
nexes s'en sont trouvés grande-
ment rationalisés. Le container a
donc marqué profondément la
vie portuaire de son empreinte.

Zeebrugge s'est laissé - volontai-
rement! - entrainer dans le grand
mouvement de mutation engen-
dré par le container, cette boite
considérée comme le plus com-
plet des emballages. Il est vrai
que l'ambition de Zeebrugge
(celle méme des premiers temps)
pouvait ainsi prendre forme:
devenir un port rapide et de
renommeée mondiale pour le tra-
fic transocéanique. Il fallut, pour
y arriver, relever trois défis:

1. s'insérer dans les rangs des
ports significatifs pour I'écono-
mie mondiale;

2. occuper cette place au mo-
ment ou la containerisation obli-
geait a concentrer les services
maritimes sur des ports trés peu
nombreux mais idéalement équi-
pés;

3. se mesurer d'emblée aux meil-
leurs du monde, les ports voisins,
sur le plan de la connaissance,
de I'expérience et de la qualité.

Dés que l'option container fut de
toute évidence acquise au niveau
du globe, la SNCB offrit ses servi-
ces de transporteur pour assurer
les liaisons containerisées conti-
nentales selon la formule "de
bout en bout”.

Elle décida, pour suivre cette
option, de construire et mettre en
service en 1971 I'Ocean Contai-
nerterminal Zeebrugge. On peut
prétendre a coup sir qu'elle a
ainsi puissamment aidé a réunir
les conditions d'exploitation opti-
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male, qu'il s’agisse du service
proposé ou de la tarification. La
gestion de 'OCZ fut confiée a la
Société Belgo-Anglaise des
Ferry-Boats, qui exploitait déja le
Short Sea Terminal de Zeebrugge
et dont la SNCB est actionnaire
majoritaire.

La concertation permit a Zee-
brugge de relever son triple défi.
Monsieur Flachet, Directeur gé-
néral de la SNCB devait le souli-
gner dans son allocution du 29
septemnbre, en insistant sur les
objectifs des chemins de fer bel-
ges dans le cadre de la politique
portuaire belge. Monsieur Fla-
chet nuanga pourtant:

"Le développement de la contai-
nerisation, ici a Zeebrugge, ou
sont servis les intéréts de I'éco-
nomie nationale, n'est pas di ala
SNCB seule. D'autres entreprises

concernées par cette technique
‘de transport ont accordé a ce dé-
veloppement un grand intérét, de
sorte que beaucoup de forces
vives purent étre concentrées sur
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ce domaine de transport, en par-
ticulier sur I'OCZ.

"Je saisis l'occasion qui m'est
donnée d’affirmer clairement que
la SNCB a travaillé sans relache
pour qu'une telle politique soit
menée dans tous les ports bel-
ges. Nous sommes fermement
convaincus que le bien-€tre du
pays est intimement lié a la
bonne santé des échanges inter-
nationaux et que dans cette opti-
que, une entente harmonieuse
avec tous est souhaitable.

"Cette vision du transport dans
la réalité portuaire a du reste sti-
mulé la SNCB a envisager, au-
dela du train-ferry et du trafic des
containers, le devenir des sec-
teurs plus classiques comme
celui des matiéres premiéres,
dans l'optique de la concurrence
avec les ports étrangers, sans
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bien entendu négliger son propre
intérét.

"La politique de présence de la
SNCB a trouvé sa concrétisation
il y a peu dans les investisse-
ments nouveaux en matiere de
manutention, que ce soit a Zee-
brugge avec Seabulk, ou & An-
vers chez Stocatra. Nous espé-
rons que ces initiatives condui-
ront a la satisfaction de tous les
milieux concernés par |'activité
portuaire.”

Zeebrugge est un élément de
I'ensemble portuaire national, a
la frange méridionale des grands
deltas, en plein cceur de I'Europe.
Ce port pour containers com-
pléte bien le large éventail de

quais et darses dont dispose la
Belgique. Ce qui rend notre
sphére portuaire réellement poly-
valente, une garantie d'avenir.
En 10 ans, I'OCZ a fait du chemin.
Le premier service containerisé
de haute mer vit le jour en 1971,
vers |'Australie et la Nouvelle
Zélande, suivi d'année en année
par d'autres lignes.

De janvier a aout de cette année,
57.634 containers furent trans-
bordés a I'OCZ, ce qui corres-
pond a une croissance de 33%
par rapport a la méme période en
1980 (44.342 containers). L'OCZ
traite a présent quasi autant de
containers que son voisin le
Short Sea Containerterminal. La
desserte rapide de I'OCZ, 24 heu-
res par jour et 365 jours par an,
est a la base du développement
constant du trafic. Il est utile de
préciser a cet égard que la ca-
dence garantie contractuelle-
ment pour le traitement d'un
navire atteint 1.000 containers
par jour.

Ces résultats prometteurs justi-
fient les prévisions optimistes -
“raisonnablement optimistes" -
faites par Monsieur Traen, prési-
dent de la société portuaire Brug-
gelZeebrugge, au fil de son allo-
cution le 29 septembre.

"Les ports belges accomplissent
au mieux leur tache de manuten-
tionnaires internationaux, com-
me en témoigne la fonction de

transit toujours croissante. En
1970, la part du transit dans les
chargements au départ des ports
belges atteignait 32%. En 1979,
les années de récession dépas-
sées, cette part était montée a
42%. '

"Ces données nous incitent
aussi a un optimisme prudent,
méme si 'optimisme Bst chose
rare aujourd’hui.

"Et nous avons trois autres rai-
sons d’espérer:

1. la containerisation continuera
a se développer. La situation de
Zeebrugge, |'extension de notre
port cétier et - permettez-moi de
I'ajouter - I'intégration future des
divers composants de |'équipe-
ment portuaire belge vont en tout



cas fournir une solution idéale au
processus de mutation en mar-
che;

2. nous croyons a l'intégration
progressive des économies de
tous les pays, accompagnée
d'une croissance modérée du
produit national brut;

3. et surtout, nous sommes con-
vaincus qu'un nouvel ordre mon-
dial, une meilleure coopération
entre pays industrialisés et pays
en voie de développement - fruit
du dialogue nord-sud - engendre-
ront une augmentation apprécia-
ble des flux de marchandises. Le
degré de congestion observable
dans bon nombre de ports du
tiers monde ne montre-t-il pas
que le développement économi-
que se manifeste d'abord et
avant tout dans les courants de
transports maritimes?"

Le trafic ferroviaire a I'OCZ accu-
se la méme tendance positive. De
1977 a 1980, la croissance a de-
passé les 80%. En chiffres abso-
lus, il faut lire: 40.205 containers
en 1980 pour 22.083 en 1977.

Containers amenés et emmenés
a I'0CZ par chemin de fer

Année Trafic Trafic
total ferroviaire

1980 64.866  40.196 (62%)
1979 70.370  39.611 (56%)
1978 75573  35.716 (47%)
1977 56.033  22.260 (40%)

Il est utile de souligner ici I'impor-
tance pour I'OCZ du groupe
CMB, numéro 1 des entreprises
maritimes belges. .

Dés que fut signé en 1977 le con-
trat pour le trafic de containers
avec I'Afrique du Sud, la CMB a
décidé de s'associer a la SBA
des Ferry-Boats. L'investisse-
ment OCZ est donc maintenant
partagé entre ces deux societés.
La flotte qui dessert I'Europe se
compose de 9 navires porte-con-
tainers de la troisiéme généra-
tion - parmi lesquels I'Ortelius,
construit en 1978 et propriété
commune de la CMB et des Deut-

Radiographie de I'CCZ

Longueur: 805 m

Largeur maximum: 250 m

Superficie totale: 18 ha

Profondeur a marée basse: 13 m
Parking pour 10.000 containers de 20
pieds

Quatre voies ferrées a |I'avant-quai (3 km
au fotal).
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Sur notre plan

1. Accés

2. Manutention routiére: chargement et
déchargement des camions par cha- .
riots porteurs.

3. Grues portiques pour containers:
trois engins de grande taille et d'une
capacité de levage de 45 tonnes.

sche Afrika Linien - 2 navires
RO/RO et 3 porte-containers plus
petits. L'ensemble est exploité
par les South African Europe
Container Services (SAECS), con-
sortium dont la CMB est mem-
bre. Depuis le 1er juillet 1977, les
services SAECS font escale a
Zeebrugge. Au cours du second
semestre de 1977, donc en pério-
de de démarrage, 11.713 contai-
ners furent traités. En 1980, il y en
eut 27.445, et on en comptait
25.858 pour le premier semestre
de 1981 (dont 8.000 en trafic avec
la Grande-Bretagne). Belle perfor-
mance!

Monsieur Verhulst, parlant au
nom de la CMB, en disait ceci le
29 septembre:

"La collaboration entre, d'une
part le consortium SAECS, la
CMB en particulier, et d'autre
part la SBA des Ferry-Boats, plus
précisément I'OCZ, n'est pas
seulement agréable, elle est effi-
cace.

"Je profite de cette cérémonie
pour en remercier sincérement
les Ferry-Boats et la SNCB.

"Cette franche collaboration, qui
a rendu possible un partage per-
manent d'expérience, favorise au
maximum le service du port, de la
ligne maritime et, partant, le ser-
vice a toute la clientéle.

"Dans |'avenir, la CMB va, com-
me par le passé, concentrer toute
son énergie sur la réalisation op-
timale de cet objectif.”

Tout le monde s’en réjouira.

4. Manceuvre des wagons: le systéme
ASEA de manceuvre des wagons est
télécommandé par le conducteur de
grue, de son poste méme.

5. Quai transversal et parking des con-
tainers: ce quai I'une longueur de
220 m est surtout utilisé pour le
transbordement de marchandises de
détail et pour la réception de navires
mixtes.

6. Installations de réfrigération: la con-
servation des marchandises & la
température idéale est rendue possi-
ble grace a cette infrastructure. Deux
systémes de réfrigération sont mis
en ceuvre: I'air froid et I'azote liqui-
de.

. Poste d’entretien de I'OCZ.

8. Magasin: un entrepdt de transit de
3.000 m? entiérement fermé et un
auvent de 1.000 m? pour dépdt de
courte durée.

-

9. Service de réparation de containers.
10. Centre administratif de I'0CZ. /
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Métropole régionale d’un hinter-
land qui s’étend bien au-dela des li-
mites administratives de notre pro-
vince, Liége dispose d’un réseau de
voies de communication aussi den-
se que varié, ou le chemin de fer oc-
cupe, sans conteste, une place de
choix.

La situation géographique de la
province de Liége est @ cet égard

intéressante. Limitrophe de la Ré- .

publique Fédérale d’Allemagne,
des Pays-Bas et du Grand-Duché de
Luxembourg et d proximité de la
France, la province de Liége est en
position centrale et privilégiée dans
les échanges européens. Rien
d’étonnant dés lors si Liége exporte
la moitié de sa production et impor-

te davantage encore de matiéres
premiéres. Dans cette perspective
d’échanges transnationaux et inter-
nationaux, les voies de communica-
tion constituent les articulations es-
sentielles, chacune dans leur spéci-
Sficité certes, mais aussi dans leur
complémentarité: le rail-route et le
rail-fleuve n'ont cessé de s'ampli-
Sier au fil des ans, au plus grand bé-
néfice de chacun des réseaux, ferro-
viaire notamment.

Certes, le présent dossier est consa-
cré a la seule région liégeoise, et
méme a l'agglomération liégeoise.
Mais, lors-qu’on aborde le proble-
me du transport ferroviaire de mar-
chandises, parler de la métropole
liégeoise, centre de convergence

autant que point d’éclatement du
réseau, et de son hinterland immé-
diat, c’est aussi avoir une vision
globale incluant la province toute
entiére.

Du fait de la situation de Liége au
coeur du triangle de base de I'indus-
trie lourde, il est évident que le
transport ferroviaire est principale-
ment axé sur l'acheminement de
produits liés a la métallurgie et le
restera longtemps encore. C'est
d’ailleurs dans ce domaine que
I’adaptation technique a été le plus
spectaculaire: on songe notamment
au transport de fonte liquide.
Néanmoins, le transport de ces pro-
duits métallurgiques est loin de
constituer le monopole du trans-
port ferroviaire en région liégeoise:
qu'il s’agisse de produits minéraux
non métallurgiques destinés a la
construction, de bois, de produits
énergétiques ou méme de produits
de I'industrie alimentaire, le rail est
présent.

Hormis pour quelques industries de
grande dimension qui disposent
d’un raccordement ferré particu-
lier, le chemin de fer ne peut assu-
rer un service de porte a porte a
instar du transport routier. Toute-
fois, rien n'empéche que des lignes
Jferrées terminales aboutissent en
des endroils stratégiques et de gran-
de concentration industrielle. C’est
ce qu'ont trés bien compris la
S.N.C.B. et la Société Provinciale
d’Industrialisation lorsqu’il s’est
agi d’organiser dans la province de
Liége des zones industrielles gref-
fées sur les axes de développement
support des échanges internatio-

naux. Grdce @ une collaboration
étroite et towjours actuelle entre la
S.N.C.B. et la S.P.1L, la plupart des
zones industrielles, surtout celles de
la région liégeoise, disposent dés a
présent d'un raccordement ferré,
assurant ainsi @ nombre d’entrepri-
ses liégeoises un moyen de trans-
port moderne et adapté, sans rup-
ture de charge. N

L’initiative prise par la S.N.C.B. de
consacrer a la région liégeoise son
Bulletin de la Direction Commer-
ciale est heureuse et vient @ son
heure. En effet, en cette période
difficile de crise, nos entreprises qui
doivent produire au moindre colit,
mais dont la plupart sont orientées
vers l’exportation, doivent pouvoir
disposer d’un moyen de transport
sir, rapide et efficace. Beaucoup
ont recours dés lors au chemin de
fer. En tant que service public, le
chemin de fer a un réle a jouer, et
celte mission, je- suis heureux de
pouvoir le dire, il 'assume pleine-
ment.

G. MOTTARD.
Gouverneur de la province
de Liége.




Le chemin de fer,
on le sait, tire une
bonne partie de son
activité des ordres
de transport remis
par l'industrie lour-
de. Il connait a Lie-
ge un haut degre
d'utilisation. Les sites sidérurgiques sont
d’ailleurs bien équipés en voies ferrées:
les producteurs d’acier ont trés tot com-
pris quel parti ils pouvaient tirer, méme a
I'intérieur de leurs centres de production,
de ce mode de transport de masse.
Mais s’ils constituent un noyau de clien-
tele important, les sidérurgistes ne sont
pas les seuls clients de la SNCB.

Aux abords du pont du Val Be-
noit, la ot s’amorce I'entrée de la
gare de Liége Guillemins, les
voies de chemin de fer se rejoi-
gnent, se complétent et s’harmo-
nisent en un quadrilatére com-
plet. Cette realisation technique
impressionnante ou se trouve la
croix du Millénaire et ou s’arti-
cule I'essentiel du réseau régio-
nal symbolise la vocation de car-
refour d’'un site privilégié.

A la fois centre industriel, métro-
pole commerciale et haut lieu de
culture, se logeant au cceur d’'une
zone particulierement vivante,
Liége ne pouvait se dispenser
d'une infrastructure ferrée impor-
tante.

NORVEGE, SUEDE,
DANEMéﬁK 3.602 T

LE CHEMIN DE FER

Le présent dossier se fixera des
limites fort précises: il visera une
zone représentant approximati-
vement la grande agglomération
liégeoise telle que définie dans la
carte que nous reproduisons plus
loin. Disposant d'un réseau en
etoile qui lui assure des liaisons
rapides avec la France, Bruxel-
les, Anvers et la Campine, la ré-
gion peut également profiter de
relations aisées avec les réseaux
voisins d'Allemagne, des Pays-
Bas et du Luxembourg. Le grou-
pe de Liége ne dispose-t-il pas
des gares frontiéres de Visé, de
Montzen, Gouvy, Raeren et de
Losheinergraben?

Si I'on veut bien considérer que
les formalités douaniéres peu-
vent s'effectuer dans les gares
de Liége Entrepot et Bressoux, si
I'on retient que Liége Monsin et
Liege Renory sont des points
d'échange avec la voie fluviale,
que Bressoux dispose d'un termi-
nal pour containers, que 27 gares
sont ouvertes au trafic charges
completes, on aura une idée plus
précise de I'organisation qui,
chapeautée par la gare de forma-
tion de Kinkempois, est néces-
saire pour faire face aux exigen-
ces d'un trafic dont les chapitres
suivants donneront une idée plus
précise.

EXPORTATIONS 1980

20,000 TONNES

Trafic international

En fonction de ses importantes
activités de production, de trans-
formation et d’échange, la région
liegeoise voit se developper un
trafic international considérable:
le total des importations et des
exportations s’éléve pour 1980 a
7.303.464 tonnes.

Si, en raison du tonnage impor-
tant de matiéres premiéres que
requiert la sidérurgie, les impor-
tations sont supérieures aux ex-
portations (respectivement 68,29
et 31,71% au total), il n'empéche
que les sorties ne sont nullement
négligeables.

Les illustrations donnent la
fagon dont se répartit le trafic in-
ternational liégeois confié au fer.
On peut constater a I'examen de
ces graphismes que derriére le
trafic "maritime” evidemment
plus important que tout autre, les
échanges privilégiés s’effectuent
avec deux geants, I'Allemagne
(1.222.497 tonnes) et la France
(1.049.588 tonnes), lesquels pré-
cédent assez nettement les Pays-
Bas (739.743 tonnes) et surtout
I'ltalie (209.300 tonnes).
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DANS LA REGION DE LIEGE

Trafics diversifiés

Un travail consacré a la région
liégeoise ne peut, cela va de soi,
ignorer la sidérurgie. Un chapitre
important de ce dossier est d'ail-
leurs consacré a ce secteur in-
dustriel.

Conclure que l'activité industriel-
le liegeoise n'offre aucun autre
centre d'intérét serait cependant
audacieux. Bien au contraire,
avec 1.366.896 tonnes, soit en
réalité 3,7 trains de 1.000 tonnes

par jour civil, 12 secteurs indus-
triels se partagent la vedette. Le
graphique que nous en reprodui-
sons donne une idée de I'ampleur
du trafic des différents secteurs.

Toute probléme de transport de
marchandises ou de tourisme
par train peut étre posé a la Re-
présentation commerciale régio-
nale de la SNCB, récemment ins-
tallée au centre de la ville:

87, Boulevard de la Sauveniére
4000 Liege.

IMPORTATIONS 1980

Il est possible d’entrer en contact
avec les différents services par
téléphone, aux numéros
041/23.17.13 pour les renseigne-
ments tarifaires marchandises
041/23.22.85 pour le service voya-
geurs et le tourisme
041/23.63.13 si les deux autres li-
gnes sont occupées.
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La crise économi-
que que traverse
actuellement le
monde entier n'a
pas épargné la si-
dérurgie. D’autres
problemes s’y ajou-
tent et rendent
complexe la recherche d’une solution tant
soit peu "définitive’’.

Tout évolue trés vite. Si vite que d'un tri-
mestre a I'autre, le profil qu'on souhaite-
rait tracer change de lignes. En suivant
cette évolution dans les médias, on en
oublie ce qui constitue le fond essentiel
de tout cela: I'entreprise elle-méme. La
synthése qui suit peut aider a reconstituer
la trame, et a clarifier les idées.

On travaille le fer a Liége depuis
trés longtemps: la région était ri-
che autrefois en matiéres premié-
res. A l'origine, le minerai de fer
était transformé en métal par
I'action du feu au charbon de
bois. Mais a partir du Xlleme sié-
cle, l'usage de la houille devait
donner son essor a l'industrie du
fer. Les Wallons acquirent une
grande connaissance de l'art du
fer et portérent leur savoir dans
des pays lointains.

Au XIXeme siecle, I'Anglais John
Cockerill, dont le pére s'était in-
stallé a Liege pour y fabriquer
des machines a filer le lin, décide
de se lancer dans la construc-
tion, tout nouvelle, des machines
a vapeur. Encouragé par le roi
Guillaume d’'Orange, il achéte a
Seraing, en 1817, l'ancien cha-
teau des princes-évéques de
Liége. Et c'est pour alimenter lui-
méme en acier ses usines de mé-
canique qu'il y établit une fabri-
que de fer. A la méme époque
naissent dans les localités voisi-
nes d'autres sidérurgies qui
s’installent encore sur le charbon
et le minerai, et sur la voie d'eau.
Progressivement, les ressources
naturelles s’eépuisent et si les en-
treprises sidérurgiques conti-
nuent a se développer, c'est a
I'adaptation constante de I'infra-
structure des transports qu'elles
le doivent. Aujourd’hui, linfra-
structure régionale liégeoise a
une dimension européenne.

La Meuse, le long de laguelle
s'échelonnent les sites sidérurgi-
ques liégeois, permet leur accés
a la grande navigation.

Le réseau autoroutier desservant
Liege est remarquablement com-
plet (6 branches), puisqu'il
s'oriente vers Paris, vers Bruxel-
les, vers Anvers, vers les Pays-
Bas, vers [|'Allemagne et vers
I'Est de la France (en construc-
tion).

L'infrastructure ferroviaire est
évidemment, elle aussi, a
I'échelle européenne.

A Liége, un mouvement de con-
centration des entreprises métal-
lurgiques de la région s'est dessi-
né a partir des années 1950. En
1955, devant les impératifs de la
production et la nécessité de ra-
tionaliser les investissements,

COCKERILL SAMBRE:

les sociétés John Cockerill,
d'Ougrée-Marihaye et Ferblatil
constituent la S.A. Cockerill-
Ougrée. Quinze ans plus tard,
c'est la fusion avec la S.A. Métal-
lurgique  d’Espérance-Longdoz
qui avait inauguré en 1963 le
complexe de Chertal.

Ceci expligue que le Cockerill ac-
tuel compte deux lignes a chaud
complétes, installées en deux
sites distincts: I'une a Qugrée-
Seraing en amont de Liége,
I'autre a Chertal en aval.

Le 26 juin 1981, Cockerill et Hai-
naut-Sambre, la société sidérur-
gique carolorégienne, ont fusion-
né sous la raison sociale Cocke-
rill Sambre. Le nouveau groupe
devient le sixiéme producteur
européen d'acier. Dans sa straté-
gie de développement, les
moyens de transport représen-
tent un élément capital.

La voie ferrée est, en sidérurgie
wallonne, le mode de transport le
plus utilisé. Pour les deux bas-
sins sidérurgiques, les entrées de
matiéres premieres, les sorties
de produits finis et sous-produits
et les trafics inter-usines ont por-
té sur un tonnage de plus de 25
millions de tonnes en 1979.

Cockerill Sambre constitue le 1er
client du port d'Anvers, avant
toute autre industrie ou secteur
(méme la chimie). Ainsi, prés de
20% du tonnage manipulé en
chargement ou déchargement au
port d’Anvers provient ou est des-
tiné a la sidérurgie wallonne.

La sidérurgie wallonne est égale-
ment le premier client de la voie
d'eau et du port autonome de
Liege.

L'idée qu'a eue la S.N.C.B. de
consacrer ce NUMeéro aux problé-
mes de transport de Cockerill
Sambre est donc particuliére-
ment opportune.
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Dans tous les dis-
cours, dans tous
les articles revient
un mot magique:
productivite.  Ce
n'est pas caracté-
ristique de la side-
rurgie seule.

Au moment ou la couverture des coits est
essentielle pour garantir la survie, ou la
compression des prix constitue |'élément
majeur de la compétivité, le transport a
un role essentiel a jouer.

Matériel bien adapté, manutentions faci-
les, accélération des processus, écono-
mie de temps et de charges... autant de
consignes, autant d'objectifs poursuivis
par le producteur et, simultanément (pour
ne pas dire accessoirement, ce qui serait
mentir) par le transporteur auquel I'entre-
prise accorde sa confiance.

Nous ne détaillerons pas ici tous les tra-
fics assurés par la SNCB pour Cockerill.
Nous ne parlerons pas du Rapilege,
demi-train complet qui offre d’incontesta-
bles avantages au client. Nous tenterons
de poser un regard serein sur les progrés
réalisés, qui sont aussi LE progres de la
technique de transport, adaptée aux
besoins d'un client, et qui évolue au
béneéfice de tous ses clients.
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COCKERILL SAMBRE LIEGE:

Cockerill Liége travaille sur une
superficie de 600 hectares envi-
ron, et méme davantage si l'on ne
se limite pas, comme nous le fai-
sons, aux aires pourvues d'une
infrastructure ferroviaire. Sur
cette surface courent 170 kilome-
tres de voies ferrées sur lesquel-
les évoluent plus de 1.200 wa-
gons privés et + 25 locomotives,
sans compter les véhicules de la
SNCB affectés a certains trafics.
Un réseau dans le réseau...

Cette organisation ferroviaire
cumule trois fonctions: recevoir
les matiéres premiéres au lieu
méme de leur utilisation, opérer
les transferts de demi-produits
entre les points de fabrication, et
expédier les produits finis, mi-
trailles et sous-produits. Elle est
desservie et gérée par 240 per-
sonnes chargées de traction
pure.

L'importance et la complexité du
trafic interne se mesurent aisé-
ment a la lumiére des particulari-
tés propres a l'industrie sidérur-
gique liégeoise.

1) Pour chaque tonne de produit
fini, il faut transporter 7 tonnes
de matiére arrivée a des stades
divers d'élaboration soit au total
prés de 20 millions de tonnes/an.
2) L'infrastructure ferroviaire in-
terne résulte des fusions succes-
sives de réseaux construits de-
puis une cinquantaine d'années
et deés lors, certaines courbes ont
un rayon nettement inférieur aux
normes actuelles: si la SNCB pré-
conise a cet égard des rayons de
courbures de 150 a 180 métres
sur les raccordements privés, on
en trouve encore a Cockerill Sam-
bre qui n'excédent pas les 60
meétres. Ce type d'infrastructure

obligée est la source de contrain-
tes d'exploitation sévéres tant
pour éviter les déraillements in-
tempestifs du matériel moderne
mis en service au niveau euro-
péen et notamment les wagons
longs que pour prévenir une
usure prématurée des rails.

3) L'objectif de productivité
étant plus que jamais impératif
pour COCKERILL SAMBRE, il en
découle une certaine tendance a
soumettre le matériel a des con-
ditions d'exploitation excessives
mais le Service Transport veille et
s'efforce avec efficacité de gérer
le parc ferroviaire et le matériel
de la SNCB en bon pére de famil-
le.

Les exploitants du réseau recher-
chent et appliquent des théra-
peutiques adaptées a chacun de
ces problémes. A chaque fois
que cela s’avére utile et possible,

ils modernisent leur équipement,
par un remodelage de l'infra-
structure, par le tracé de courbes
plus amples. En 5 ans, 30% du
kilométrage total ont pu étre
adaptés aux nécessités de |'épo-
que. Les courbes nouvelles ten-
dent vers un rayon de 250 métres,
avec un minimum strict de 100
metres. Le nombre d'incidents
qui ralentissent le travail a pu, de
ce fait, étre réduit de 40%, consé-
quence de la modernisation mais
aussi de la mise en ceuvre de
méthodes de travail toujours plus
appropriées.

Parmi ces derniéres, citons par
exemple la télécommande des lo-
comotives. Cette adaptation con-
cerne & présent plus de la moitié
du parc: la motorisation des
aiguillages, qui étaient jusqu’ici a
commande manuelle; la simplifi-
cation de certains circuits de ma-

£



A6\

UN RESEAU DANS LE RESEAU

tieéres, pour obtenir de meilleures
performances et tendre a dimi-
nuer fortement le volume des
transports internes "stériles”.

L'objectif aujourd’hui est d'inté-
grer parfaitement les transports
au processus de production. Le
colt du transport est trop éleve
pour gqu'on n'en tienne aucun
compte dans la conception glo-
bale d'une production. A la limite,
|'architecte, au moment de dessi-
ner un nouvel atelier, devrait tra-
cer d'abord linfrastructure de
transport, puis ordonner autour
d'elle le batiment nouveau. Mais
cela n'est possible que dans les
grands investissements, rendus
difficiles par la conjoncture ac-
tuelle. Des economies sont
cependant réalisables, et les
cadres du service Transport y ac-
cordent une grande attention.

Sur cette toile de fond, le dépar-
tement et le service Transport de
Cockerill assurent un trés impor-
tant volume de prestations. Pour
ce faire, ils entretiennent avec la
SNCB des contacts permanents
au travers desquels chaque par-
tenaire exploite toutes ses possi-
bilités et développe de nouvelles
méthodes, dont I'un et l'autre ti-
rent béneéfice. En trois exemples,
nous montrerons cette étroite
concertation entre le transpor-
teur et son client.

De bout en bout

A tout seigneur tout honneur: le
minerai, dont les hauts four-
neaux consomment d'importan-
tes quantités.

Cockerill est actuellement le seul
sidérurgiste pour lequel le che-
min de fer pratique I'achemine-

ment de bout en bout. Autrement
dit, la SNCB est présente dans la
chaine de transport depuis le
chargement jusqu’au décharge-
ment sur le raccordement de I'en-
treprise.

Cockerill acheéte des minerais
étrangers qui arrivent actuelle-
ment dans les ports d'Anvers,
Gand et Rotterdam.

Le manutentionnaire charge les
wagons minéraliers, soit de stock
a wagon, soit directement de ba-
teau a véhicule ferroviaire. Une
locomotive de la SNCB est ac-
couplée a la rame chargée. Le
train roule jusque sur le raccorde-
ment liégeois, d'ou il repartira
une fois les wagons vidangés.

La rotation compléte prend théo-
riqguement 24 heures. Et les res-
ponsables tendent a la réaliser
en 21 heures. Le chargeur de-

mande un délai de 8 heures pour
mettre a disposition une rame de
1.500 tonnes de minerai. Dans le
cas d'Anvers et Gand, le Chemin
de Fer prend 3 a 4 heures pour
acheminer la rame jusqu’a Liége
et autant pour le retour a vide. Et
le déchargement dure trois heu-
res environ. Au total, 19 heures.
Avec une marge de sécurité, on
compte sur 21 heures.

En réalité, il s'agit la d'un délai
souple. Des essais de rotation
rapide effectués en 1974 ont con-
duit a un temps record de 18 heu-
res. A ce rythme, le parc de wa-
gons privés de Cockerill permet-
trait, en chiffres absolus, I'ache-
minement de 12 rames par jour.
Nous n'en sommes pas la, le
quota de production du bassin
liégeois n'exigeant pas une telle
activité. Mais nous pouvons pre-
ciser que le chemin de fer améne
chaque année 3,5 millions de ton-
nes de minerais prés des hauts
fourneaux.

Fonte liquide

Avec 17 wagons thermos d'une
charge utile de 125 tonnes, Coc-
kerill trace chaque jour 16 sillons
de fonte liquide qui permettent
d'acheminer 45 chargements,
soit un total quotidien de 5.400
tonnes (prés de 2.000.000 par an).

Les rames de trois ou quatre uni-
tés sont encadrées de wagons de
service. Elles couvrent 21 kilomeé-
tres des hauts fourneaux de Se-
raing a l'aciérie de Chertal. Leur
mise en service a évité la cons-
truction d'un haut fourneau et de
ses périphériques sur le site de
I'aciérie.
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Voila 18 ans qu'existe ce trafic
quotidien de fonte portee a
1.350°C. Le calorifugeage trés
poussé des wagons, 52 tonnes
de briques réfractaires, est tel
que la température des toles de
recouvrement n'excéde pas 80°C,
et que la déperdition horaire de
chaleur de la fonte n’atteint que 7
a 8°C pendant les premiéres heu-
res.

Bien sur, le transport suit tou-
jours le méme itinéraire, déter-
miné a la suite d'une étude trés
fouillée, et qui garantit un bon de-
roulement de I'opération. Par ail-
leurs, le dossier de consignes
prévoit d’éventuels itinéraires de
détournement et quantité de me-
sures précises pour les circon-
stances d’'exception.

C'est qu'on transporte la une
marchandise précieuse. Le char-
gement correspond & la réduc-
tion de 4 4 500 tonnes de minerai.
Une rupture d'approvisionne-
ment déséquilibrerait la produc-
tion de I'aciérie. Et un refroidisse-
ment excessif de la fonte entrai-
nerait la formation d'une masse
de fonte qu'on ne pourrait plus
extraire du wagon.

Le trajet dure 35 minutes.
Compte tenu des temps de char-
gement et de coulée, la tempéra-
ture reste largement suffisante
pour sauvegarder les propriétés
de la fonte. Mais il appartient a
chacun de remplir sa mission vite
et bien pour ne pas modifier les
dispositions arrétées et hypothé-
quer la réussite de la procédure.

Transfert quotidien de bil-
lettes

Six jours sur sept, le transport de
3.000 tonnes de billettes est
assuré entre le blooming 3 de Co-
ckerill et le laminoir de Valfil. La
société utilise a cet effet des wa-
gons Sap, longs, sans plancher,
a grande charge utile, que l'on a
équipés de ranchers spéciaux.
Douze de ces wagons circulent
en trois sillons, a 7, 15 et 23 heu-
res. On les trie en fonction du
type de billettes a transporter de
sorte qu'au déchargement, cha-
que type trouve immediatement
sa destination exacte.

La traction est opérée de bout en
bout par une locomotive Cocke-
rill, le franchissement d’'une
courbe d'un rayon de 70 métres
seulement serait en effet impos-
sible aux locomotives de la
SNCB.

Comme ce transfert emprunte
une ligne du réseau national, la
SNCB exerce sur ce transport un
controle comparable a celui
auquel elle soumet n'importe
quel autre transport. Le respect
des limites de chargement, des
prescriptions de circulation, des
horaires, c'est aussi son affaire.
Pour répondre aux exigences de
la SNCB, les conducteurs de
Cockerill ont suivi un enseigne-
ment approprié sous la conduite
des Instructeurs de la remise de
Kinkempois et ce n'est qu'aprés
réussite d'un examen théorique
et d’'une visite médicale que ces
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conducteurs ont été autorisés a
circuler sur les lignes SNCB
entre les deux raccordements.

Télécommande

Les locomotives sont évidem-
ment "fabriquées maison’ par le
département Construction Méca-
nique de la firme (dont nous par-
lons par ailleurs). Le parc se com-
pose de 46 unités dont plus de la
moitié sont télécommandées,
c'est-a-dire commandées a dis-
tance aussi bien que de la cabine
de pilotage.

Toutes, c’est évident, n'ont pas la
puissance necessaire pour tirer
les grandes rames lourdes ac-
tuelles sur des pentes qui peu-
vent atteindre un angle de 20
pour mille, ou assurer un freinage
efficace en ces mémes endroits.
La parade est simple: elles sont
alors accouplées et téléecomman- |
dées, malgré tout.

Les nouvelles implantations ne
doivent plus présenter de telles
rampes; les infrastructures nou-
velles répondent aux exigences
du temps et aux besoins. Il en est
de méme du matériel qui est sou-
mis a l'intérieur du réseau Cocke-
rill a des charges de 45 a 50 ton-
nes par essieu, pour une vitesse
maximale de 30 km/h, alors que
la charge est limitée a 20 tonnes
par essieu pour 100 km/h sur le
réseau national et pour le maté-
riel de la SNCB.

De I'avant

Toute cette évolution était néces-
saire dans l'optique d'une aug-
mentation de la productivité. Il
faut savoir que l'on enregistre
chez Cockerill une moyenne
mensuelle de 10.000 mouve-
ments de wagons, et que l'on
peut atteindre des pointes de
12.000. Le trafic interdivision-
naire est trés important.

En chiffres ronds

On peut, grosso modo, schémati-
aereonugosuil les grands flux

Le transport de fonte en fusion
est un trafic interdivisionnaire,
tout comme celui de billettes, et
la navette de coils de Chertal vers
Jemeppe. Cela représente une
masse importante de travail pour
le service Transport, qui se sert a
la fois des 1.200 wagons privés
de l'entreprise mais aussi de
quelque 1.100 wagons réseau de
la SNCB.

La gestion des mouvements de
ce matériel est facilitée depuis
1974 par la présence aux points
cruciaux du réseau privé de ter-
minaux connectés a un ordina-
teur central, lui-méme en dialo-
gue avec le centre de triage
SNCB de Kinkempois. Cette ap-
plication électronique, dans le
cadre d'un meilleur contréle du
parc de matériel, a permis de ré-
duire substantiellement les frais
de chomage des wagons, ce dont
le budget global tire bénéfice.

La concertation permanente
entre Cockerill et la SNCB débou-
che également sur d'autres amé-
liorations. Ainsi, dans un pro-
chain avenir, le service Transport
‘et les agents SNCB occupés en

tés sont exprimées en millions de
tonnes. Nous avons arrondi les

de transport pris en charge parla chiffres pour ne pas entrer dans

SNCB pour cockodll. Les quanti- les détails déroutants.

1. Minerais

au départ d'Anvers 1,6

au départ de Gand 04

au départ de Rotterdam 1,3

2. Coke

au départ de la RFA 0,75

3. Houille

des mines campinoises au port de Langerlo 1,0

4. Fonte liquide

adestination de Chertal 1,6

adestination d'Ougrée 0,15

5. Aciers

pour les transformateurs liégeois 0,7

vers la France 0,75
vers I'ltalie 0,05

vers la R.F.A. 0,2

en service intérieur belge 0,07

permanence par les transpons
sidérurgiques partageront un ba-

. timent commun ou le contact

client-prestataire de services ga-
gnera encore en efficacité pour
les deux partenaires.

Un réseau dans le réseau, des
cheminots avec d'autres chemi-
nots. Tous font le méme meétier,
avec des consignes et des
moyens différents. Mais I'esprit
de progres, la volonté d’aller de
I'avant font évoluer la technique
de transport chez Cockerill et ces
progrés sont suceptibles de gé-
néralisation, par la SNCB, a bien
d'autres clients.




L'investissement
n'est pas le moin-
dre souci des side-
rurgistes. 1l condi-
tionne la vitalité et
la competitivite de
I'entreprise.  Outil
moderne et perfor-
mant, choix d'un créneau d'avenir, re-
cherche et développement, voila trois mo-
teurs de I'expansion. Ouvrons ici une
porte sur un investissement nouveau, un
outil moderne.

Le dernier en date des investisse-
ments de Cockerill, le cadet du
groupe, s'appelle Valfil. Il s’agit
d’un train a fil ultra moderne im-
planté a Seraing en bord de
Meuse, sur un espace de 20 hec-
tares.

Filiale de Cockerill & 85%, lié
pour 10% a Kldckner-Werke et
5% & Estel Hoogovens, Valfil a
cette particularité des équipe-
ments dernier cri: la production y
est entierement informatisée.

L'usine comprend trois zones. A
I'entrée, les billettes sont prépa-

VALFIL: LE CADET
DE LA
FAMILLE

rées, nettoyées, testées, contro-
lées. La deuxiéme phase est le
train a fil proprement dit, 4 lignes
de production d'ou le fil sort tel
gu'on le connait, en rouleaux.
Enfin, le produit achevé est com-
pacté et ligaturé pour passer au
stock ou au transport par eau,
rail ou route.

Il s’agit d'un outil sophistiqué,
qui fait usage de techniques
avanceées et slres, comme par
exemple le contréle magnétique
et ultrasonique des billettes, en
vue d'en détecter les défauts,
qu'ils se trouvent en surface ou
dans la masse. Encore faut-il dire
que les billettes, fournies par Co-
ckerill, appartiennent au haut de
gamme: leur teneur en phos-
phore et soufre est trés basse,
elles ont un haut degre de pureté.

Le train a une capacité de
1.150.000 tonnes par an. |l produit
du fil d’'un diamétre allant de 5,5
a 14 millimétres en rouleaux de
1.500 a 2.000 kilos. Les billettes
arrivent par chemin de fer, sur
wagons Sap, a la cadence de
3.000 tonnes par jour, comme
nous I'expliquons dans un autre
article de ce dossier.

Conditionnement des billettes

Ce "petit dernier” a été officielle-
ment constitué le 15 mai 1979, au
capital de 2,2 milliards de nos
francs. Ses 725 metres de bati-
ment (54 hectares couverts)
offrent sur la berge mosane un
coup d'ceil agreable.

La production a commenceé en
novembre 1980, au ralenti, com-
me il se doit. Elle augmente régu-
lierement en suivant un planning
déterminé.

Chagque équipement, a quelque
phase de production que ce soit,
est, nous l'avons dit, la résultante
des recherches les plus pous-
sées et des progrés les plus ré-
cents en matiére de technologie.

Le plan général de I'usine montre
que les moyens de transports ont
bénéficié, dans la conception
globale, des attentions qui s'im-
posaient. Une ligne ferroviaire, en
particulier, longe tout le bati-
ment; 4 raccordements s’y em-
branchent, qui donnent accés
aux différentes zones de fabrica-
tion, de I'entrée des billettes a la
sortie du stock. Les rayons de
courbe, précisons-le, atteignent
des dimensions conformes aux
exigences actuellement impo-
sées par l'usage d'un matériel
long et par des charges unitaires
trés élevées. Valfil, a cet égard,
est le plus bel exemple qu'on
puisse trouver de cette philoso-
phie développé en page 11 a pro-
pos de l'intégration des infra-
structures de transport dans les
centres de production.




Ne cherchez pas a autrement. |l est riche de son histoire, de

& Liege d'aligne- sa gloire industrielle, de cette grande
ments  géometri- agglomération plus que millénaire bien
i ques. Paysage vivante, de sa population frondeuse, riche
B chaotique, né de de ce fleuve qui donne du caractére a la
g bescins, d’oppor- ville, d'une tradition qu'on se plait a re-
tunités, d'implanta- mémorer,
tions  intimement Mais pour vous y retrouver sans trop
conditionnées par le soi, le bassin lié- chercher, suivez le plan, sommaire, ré-
geois, marqué profondément par I'indus- duit, mais assez clair pour fixer les idées.

trie lourde, ne pouvait pas se présenter
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Cockerill, c'est un
nom de famille. Et
que de prénoms a y
ajouter! Nous avons
rencontré I'un des
fils, département
bien a part, qui suit
la voie familiale a sa
maniére, en construisant; et aussi I'une
des filles, qu'on appelle Phenix Works.
Nous sommes toujours dans I'acier, mais
ces deux rencontres sont celles de la di-
versification, de I'indispensable prolonga-
tion en aval, des débouches.
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CONSTRUCTIONS
MECANIQUES:
TRES EXCEPTIONNEL

Cockerill fabrique de I'acier, tout
le monde le sait. Mais se sou-
vient-on toujours de ce départe-
ment a I'activité tournée vers une
production tres différente: les
Constructions Mécaniques? Des
ateliers qui méritent un temps
d’arrét, surtout pour notre revue:
nous n'avons pas perdu de vue,
en effet, que la toute premiére
locomotive du pays, "Le Belge",
sortit flambant neuve en 1835
des ateliers de John Cockerill.
Une longue série allait suivre,
dont les représentants actuels
sont des engins de traction die-
sels.

La Construction Mécanique de
Cockerill occupe un personnel
trés spécialisé réparti en sept
secteurs de fabrication.

1. Matériel métallurgique. Ici, ce
sont des laminoirs, des cloches
de trémies, des piéces de gran-
des dimensions que |'on expédie
en transports exceptionnels, leur
poids moyen avoisinant les 400
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tonnes. Le chemin de fer a trans-
porté récemment un laminoir
monté a Ljubljana.

2. Moteurs diesels. Du 6 cylin-
dres de 20 tonnes au 16 cylindres
de 50 tonnes, on fabrique la des
moteurs a accoupler a des alter-
nateurs, pour des groupes d'ur-
gence, pour les usages marins,
etc. Ce secteur travaille, entre
autre, pour la grande exportation.

3. Nucléaire. Cet atelier fabrique
des équipements primaires pour
unités de centrales nucléaires,
tels des cuves de reacteurs et
des générateurs de vapeur, pie-
ces de 70 a 400 tonnes que I'on
retrouve notamment a Doel et a
Tihange.

4. Chaudiéres. Deux exemples
de ces matériels sont visibles en
Belgique, aux centrales électri-
ques de Ruien et des Awirs. Mais
les clients lointains ne manquent
pas. L'lIrlande a acheté récem-

ment 6 chaudiéres de ce type, et
la Chine en attend deux, qui ali-
menteront des groupes de 300
meégawatts.

5. Mécanique générale. On parle
ici de "petits travaux'": des ponts,
des piéces de ponts... tout est
relatif. Ce secteur, en tout cas, ne
fonctionne pas sur base de gros
contrats comme ceux que nous
avons eévoqués jusqu'ici. Voila,
sans doute, pourquoi on parle de
petite taille.

6. Locomotives. La gamme des
contrats est vaste. Elle va de la
commande de 30 locotracteurs
pour I'Argentine a l'accord de
réparation de locomotives de
manceuvre.

7. Défense. Cockerill fabrique
des canons, des 90 mm sans
recul, destinés a étre montés sur
des chars.

Le lecteur aura compris que cette
branche travaille surtout PONC-
TUELLEMENT ainsi que son ser-




vice transports, qui recherche, a
chaque expédition, la formule qui
lui semble le mieux convenir. Le
choix se porte tantot sur la route
(qui détient la grosse part), tantot
sur le fluvial (avec Somef, I'arme-
ment de Cockerill), tantét sur le
maritime (les 6 chaudiéres irlan-
daises en caboteurs), tantot sur
le rail, quoique celuici ne
dépasse pas 7 a 10% des gros
transports.

Cette branche est orientée sur-
tout sur les gros équipements, a
haute valeur (les prix atteignent
aisément les 200 millions/piece).
Avec ACEC elle est pratiquement
la seule a le faire en Belgique. De
ces gros tonnages, la moitie envi-
ron partent en transports excep-
tionnels. Mais la branche fournit
aussi des piéces plus petites,
produits finis expediés en cais-
ses, piéces échangées entre Coc-
kerill et ses sous-traitants. On
enregistre aussi un trafic de
détail qui porte surtout sur des
piéces de rechange a fournir aux
clients.

La moyenne d'expédition va de
1.000 a 2.000 tonnes par mois
(16.500 tonnes pour toute I'année
1979). Mais ce n'est qu'une
moyenne: I'expédition d'un lami-
noir, de chaudieres, d'un lot de
locotracteurs, peut faire grimper
considérablement le score men-
suel.

Le probléme essentiel de cette
branche est souvent celui du
calage et de l'arrimage des pie-
ces a transporter. A marchandi-
ses de grande valeur, précau-
tions particulieres. Et il est
d'autant plus aigu pour le trans-
port ferroviaire: le chemin de fer
impose des calages plus com-
plets et complexes que la route,
par exemple. Les expéditeurs en
ont fait I'expérience amere en
mars dernier, lorsqu'un chariot
de laminoir a da étre entiérement
re-calé, la premiére fixation étant
imparfaite et insuffisante.

Une chose est certaine: si en tra-
fic de colis de dimensions nor-
males, la formule courante peut
étre mise au point, pour la majo-
rité des expéditions, pour les
grosses piéces, il faut négocier
cas par cas l'acheminement, en
fonction des destinations, des iti-
néraires, d'éventuels transferts,
de contingences diverses qui
pésent en faveur de I'un ou
l'autre mode de transport. Le
chemin de fer, dans ces discus-
sions, n'a pas les mains totale-
ment libres: le gabarit, non seule-
ment en Belgique, mais dans les
pays voisins, impose des limites
imperatives au-dela desquelles le
rail perd toutes ses chances.
Mais il participe a certains trans-
ports et peut prouver par la la
qualité de son organisation et la
sécurité de ses méthodes.

PHENIX WORKS:
HABILLEUR
DE L’ACIER

Phenix Works est une entreprise
centenaire. Filiale & 100% de Co-
ckerill, elle a elle-méme une filia-
le, Eurinter, qui commercialise
ses produits et, précisons-le, en
vend plus des huit dixiéemes a
I'étranger. Sans compter ses
autre filiales, dites "de transfor-
mation et de pose”, qui toutes
exercent leur activité dans le sec-
teur du batiment, un des princi-
paux débouchés pour cet habil-
leur de l'acier.

Habilleur? Vous comprendrez
vite de quoi il s'agit en regardant,
autour de vous, le grille-pain de-
sign aux couleurs vives, |'aspira-
teur dont I'aspect PVC cache un
corps d'acier, la carcasse d'ate-
liers en construction qui se cou-
vre de jour en jour de téles pein-
tes aux couleurs de la firme, les
cloisons ou revétements de murs
dans des batiments commer-
ciaux, qui cachent leur acier sous
une allure décorative soignée...
La particularité, c'est que ce cos-
tume, les aciers le revétent dans

les lignes de production de Phe-
nix Works. Habillage est en fait
un mot générique, qui cache trois
types de production: la galvani-
sation, la peinture et la plastifica-
tion.

Galvaniser une tole, c'est la re-
couvrir d'une mince couche de
zinc metallique par le passage
dans un bain a 450°C. La capa-
cité totale de galvanisation de
Phenix Works dépasse le million
de tonnes par an. L'épaisseur
des téles va de 0,16 a 6 millime-
tres, sur une largeur qui peut
atteindre 2 métres.

Les lignes de peinture produisent
de la tdéle peinte dans une
gamme de 18 teintes réalisables
en trois types chimiques diffé-
rents et trois finis de surface, du
brillant au mat.

La plastification chez Phenix a 25
ans. Les toles prépeintes sont re-
vétues d'un film plastique a la ca-
dence de 1,5 million de métres
carrés par an.

Grosso modo, on peut considérer
que la galvanisation compte pour
deux tiers dans |'activité de Phe-
nix, et la pose de revétements or-
ganiques - peinture et plastique -
pour un dixiéme, le reste consis-
tant en activités d'étamage et de
décapage a fagon, une maniére
de valoriser 'outil au mieux.

Le secteur de la construction uti-
lise, parmi les produits Phenix,
des toles profilées pour cons-
truire des planchers, par exem-
ple, et des téles habillées pour
les finitions intérieures. L'indus-
trie automobile est consomma-
trice de tole revétue d'un primaire
soudable pour les carrosseries,
et de téle peinte et plastifiée pour
les accessoires: rétroviseurs, ta-
bleaux de bord, enjoliveurs, etc.
Dans le domaine de |'électromeé-
nager, des meubles metalliques
et de la quincaillerie, les fabri-
cants se servent, eux, de la
gamme "organique': carrosse-
ries de frigos, candélabres

d'autoroutes, bureaux en meétal,




imprimés sur tdle.. sont les
aboutissements du travail de
Phenix. Pour donner un exemple
original, disons que [I'habitacle
du premier sous-marin atomique
frangais est en tole habillée dans
les ateliers de Flémalle.

Le nombre annuel de comman-
des oscille entre 4 et 5.000, com-
mandes de petites quantités, les
livraisons de 1.000 tonnes étant
assez rares.

Le chemin de fer s’adjuge un cin-
quiéme des transports. On peut
comprendre que la route en
décroche davantage (50%), le
poids moyen des unités a livrer
entrant bien dans le cadre de ses
possibilités, tout comme la taille
des destinataires, qui sont rare-
ment raccordés au réseau ferro-
viaire. Les produits livrés en
paquets, et non en rouleaux, sor-
tent de l'usine par unités de 2 a
2,5 tonnes, trop lourdes pour étre
considérées comme "'colis”, trop
|légéres pour occuper un wagon
complet. Lorsqu'il travaille pour
Phenix, le chemin de fer utilise
des wagons a berceaux pour le
transport des coils, ou des
wagons fermeés, pour les unités
emballées. Le rail transporte
notamment des coils tout nus
pour l'alimentation des lignes de
production.

La quantité a transporter condi-
tionne, on le voit, le choix du
moyen de transport. Aussi bien
que le délai de livraison. Un rou-
tier sar d’obtenir du fret en retour
offrira de toute évidence des con-
ditions avantageuses a Phenix.
Dans la distribution a dose
homéopathique, il dispose
d'atouts incontestables. Le che-
min de fer, transporteur de
masse, remet, de son cété, des
offres trés compétitives lorsque
la limite de charge des wagons
est approchée de prés et que la
situation physique du destina-
taire préserve de transborde-
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ments et de manutentions inter-
médiaires dont les frais grévent
lourdement le prix ideéal de
I'acheminement. Dans des pays
comme |'Allemagne et la France,
qui absorbent respectivement 20
et 16% des produits Phenix, les
conditions les meilleures sont
souvent réunies pour que le
transport ferroviaire devienne le
bon choix.

Car I'enjeu "transport” est un as-
pect important chez Phenix
Works. Produisant 15% du po-
tentiel européen et 3% du poten-
tiel mondial de téle galvanisée, et
cela dans la plus grande concen-
tration existant sur un méme site
industriel, Phenix ne peut mainte-
nir sa position qu'en assortissant
des prix concurrentiels d'un ser-
vice idéalement adapté. La livrai-
son directe sur chantier de cons-
truction, par exemple, ne laisse
pas d’'alternative dans le choix
d'un transporteur. Pour rester
une entreprise en bonne santé,
pour valoriser au maximum I'outil
et les recherches génératrices de
progrés, Phenix jongle sans rela-

che avec les composants de son
prix de vente, les frais de trans-
port en particulier. Car la qualité -
incontestable - des produits n'en-
tre plus seule en considération
dans la décision d'achat. Le
transport s'integre donc totale-
ment dans la politique économi-
que de l'entreprise, dont il de-
vient un facteur a part entiére.

N'oublions pas, en
regardant  passer
les trains complets,
que la SNCB est
aussi la plus gran-
de entreprise de
messageries  du
pays. Elle assure
pour les firmes liégeoises d'importants
transports de détail, traités par un centre
routier qui compte parmi les plus actifs
du pays. Suivez le guide.

LIEGE

GUILLEMINS

CENTRE

ROUTIER

Le centre routier de Liége est ins-
tallé le long de la rue du Plan In-
cline, dans le prolongement du
batiment principal de la gare. Il
fut congu pour traiter les envois
au départ et a destination de la
ville. Cependant, peu aprés son
ouverture en 1959, les activites
du quai de transbordement de
Chénée qui traitait les envois de
et vers la périphérie et une partie
de la province y furent transfé-
rées. Le nouveau centre routier
se révéla dés lors exigu pour
absorber ce nouveau trafic et un
agrandissement fut realisé en
1971.

La situation géographique peut
étre considérée comme favorable
en raison de la proximité du cen-
tre et de la bretelle d'autoroute
qui permet d'atteindre I|'échan-
geur de Loncin en quelgues mi-
nutes. En outre, a bréve
echéance, la liaison Chénée - Lié-
ge Guillemins donnera un accés
direct vers la rive droite de la
Meuse, le Condroz et les Arden-
nes.

Avec environ 6% du trafic total
“colis" le centre routier de Liége
se classe 3éme en importance
apres celui de Bruxelles TT et
celui d'Anvers B.E.

Il convient tout d’abord de distin-
guer les trafics "arrivée” et "dé-
part”.

Le siége social des grandes fir-
mes belges et internationales se
situant principalement a Bruxel-
les et Anvers, il parait logique
que le centre routier de Liége
connaisse un trafic plus impor-
tant a 'arrivéee qu'au départ, les
firmes de la région liégeoise
ayant plutét un réle distributeur
que producteur.

Le centre routier de Liége a traité
en 1980 quelque 2.500.000 colis
représentant 4.500 envois en
moyenne par jour ouvrable a
I'arrivée et 1.000.000 colis repré-
sentant plus de 2.000 envois au
départ par jour.

Ce monceau de colis correspond
a des arrivages journaliers de
+170 T a l'arrivée et £100 T au
départ.

Comment fonctionne le Centre
Routier de Liége?

Envisageons d'abord les opéra-
tions a l'arrivée.

Les jours ouvrables, a partir de 22
h, plusieurs trains de message-
ries aménent au centre routier de
Liege les envois récoltés, le jour
méme, dans la majorité des cas,
par les 29 autres centres routiers
du réseau. Les opérations de
déchargement s'effectuent la
nuit sans relache, afin que le tri
et le classement des colis dans
les 65 secteurs de remise a domi-
cile soient terminés avant 8 h,
heure de prise de service des
chauffeurs-livreurs.

Ceux-ci, aprés classement de
leur tournée, chargent leur
camion et assurent la remise a
domicile des colis dans une par-
tie de la province couvrant =+ 800
km? et dont le périmétre chemine
par Visé, Dalhem, Fléron, Chaud-
fontaine, Banneux, Remou-
champs, Hamoir, Ouffet, Ampsin,
Hannut, Berloz et la vallée du
Geer. Les localités importantes
sont desservies tous les jours et
les moins importantes 2 ou 3 fois
par semaine.

Aprés le déchargement débute le
travail mécanographique d'enre-
gistrement des données qui sert
de base a la comptabilité et dé-
bouche sur la facturation des
frais de port et des rembourse-
ments aux clients habituels par
le biais des factures décadaires.
Les chauffeurs-livreurs effec-
tuent les encaissements auprés
des clients occasionnels.

Pendant leur tournée de remise a
domicile, les chauffeurs-livreurs
procédent simultanément a la
collecte des envois au départ. La
rentrée des camions s'étale de 15
a 18 heures. Les colis ramenés
sont triés et chargés immédiate-
ment de maniére a assurer leur
départ par les trains de la soirée
qui conduisent les wagons de
messageries a destination dans
le courant de la nuit de fagon a
réaliser, dans une grande majo-
rité de cas, la remise a domicile
le lendemain.

Il faut encore rappeler que le ser-
vice des colis express fonctionne
24 h sur 24 tant au départ qu'a
I'arrivée.

Les colis express sont achemi-
nés, soit par trains de voyageurs,
soit par trains de messageries,
selon leur nature, bureau restant
ou remise a domicile, et I'heure a
laquelle ils sont déposés.



Liége Guillemins -
Agence en douane

La SNCB dont la vocation pre-
miere est d'assurer le transport
des personnes et des choses,
met aussi & la disposition de sa
clientéle, en gare de Liége Guille-
mins, les services complémentai-
res d'une agence en douane.

Les bureaux sont installés rue de
Namur n°® 2 dans [|'entrepot
public de la ville de Liege.

Les agents de la SNCB y travail-
lent en étroite collaboration avec
leurs collégues des douanes et
accises.

Notre personnel spécialisé dans
la réglementation et les tarifs
complexes de ce service assu-
rent la déclaration et la présenta-
tion aux services douaniers des
marchandises importées de
I'étranger par chemin de fer.

En 1980, notre agence en douane
a dédouané 2.000 envois "ex-
press”, 4.000 envois petite et
grande vitesse, et 1.000 wagons
complets.

Bressoux, gare unique en Belgi-
que. Le transport "combing"” y
est présent sous toutes ses for-
mes. En tout cas, sous toutes les
formes auxquelles le chemin de
fer participe. Ce n'est pas seule-
ment de transport de containers
et de ferroutage qu'il y est ques-
tion, mais aussi de trains autos-
couchettes, formés pour les
voyageurs et leur voiture person-
nelle.

Bressoux a été choisie pour gare
terminale de ce genre de trafic
parce qu'aucune autre gare de
Liége ne présentait de meilleures
conditions d'espace pour le faire.
Cela permit de desservir une
grande agglomération plus deé-
centrée que les autres par rap-
port & la capitale et d'obtenir,
avec les trains hollandais qui
passent par la région liégeoise,
une coopération qui procure un
taux d'occupation meilleur en-
core.

Comme cette gare était jus-
qu’alors entiérement vouée au
transport des marchandises, ony
construisit un petit batiment, un
salon d'accueil pour les voya-
geurs, ou il est possible & ceux-<ci
d'attendre paisiblement I'heure
du départ aprés avoir charge la
voiture.

De la partent donc, entre Paques
et octobre, et a des cadences va-
riables, étudiées pour assurer
une complémentarité avec le tra-
fic centré sur Schaerbeek, des
trains a destination de Saint-

BRESSOUX:
LE RAIL ET

LA ROUTE

SE RENCONTRENT

Raphaél, d'Avignon, de Nar-
bonne, et de Biarritz qui, dans la
philosophie de ['autos-couchet-
tes, ouvrent aux voyageurs ['lta-
lie, la Cote d'Azur, la Provence, la
Camargue, le Roussillon, le Lan-
guedoc, les Pyrennées, le Pays
Basque et I'Espagne.

Marchandises

Aprés avoir équipé Zeebrugge et
Anvers pour I'expédition et la ré-
ception ferroviaires des contai-
ners, la SNCB imagina de créer
aussi des terminaux dans I'hin-
terland belge. Car le container
débordait largement de la sphére
maritime et le pays ne disposait
pas, a |I'époque, d'un équipement
comparable a ce qui venait de
naitre dans les zones portuaires.

En mai 1972 s'ouvrit donc a Bres-
soux le premier terminal “inte-
rieur” de la SNCB. Sur une sur-
face de 6.400 m? proche de la
gare elle-méme, se dresse un
pont-portique d’une capacité de
30 tonnes. A cété, une superficie
de 2.600 m? sert de parking aux
containers en attente. D'emblée,
le cadre de préhension du porti-
que fut muni de bras et pinces
capables de saisir les semi-re-
morques et caisses mobiles rou-
tieres. Ainsi naissait la possibi-
lité d'exploiter le terminal égale-
ment en trafic rail-route. C'était
une premiére en Belgique. Et
d’autres équipements du méme
genre allaient voir le jour dans la
suite.

Le contréle du trafic de contai-
ners fut confié a Interferry, le
délégué belge d'Intercontainer,
qui installa son représentant
dans les bureaux de l'agence
commerciale liégeocise de la
SNCB. De son c6té, TRW prit en
charge I'acquisition et le suivi du
trafic rail-route.

Au cours du mois d'aodt dernier,
un nouvel engin de manutention
a fait son apparition sur le termi-
nal. Monté sur pneumatiques, ce
véhicule jouit d'une grande mobi-
lité et peut travailler sur un
espace nouveau, ajouté au termi-
nal premiére mouture. Lui aussi a
la faculté de traiter tant les con-
tainers que les véhicules routiers.
Cette extension de surface et
d’outil doit donner a Bressoux les
moyens d'un développement har-
monieux, que l'exiguité rendait
réellement impossible.

Bressoux est sans doute la gare
belge qui, plus que toute autre,
concrétise la volonté du chemin
de fer de s’allier a la route pour
présenter a sa clientéle, en unis-
sant les avantages de chaque
mode, une offre de transport
adaptée aux contingences de
notre siecle et a tous égards
satisfaisante. Que ce soit dans le
transport des marchandises ou
dans celui des voyageurs, les
deux modes de transport soi-
disant "concurrents™ ont trouvé
un terrain d'entente sur ce terrain
ferroviaire de la banlieue de
Liege. Il est plaisant de le souli-
gner.
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Connaissez-vous LIEGE?

Venez découvrir Hors-Chateau-Feronstreée...
1 km? vraiment extraordinaire.

Le Millénaire de la Principauté de
Liege, célébré avec faste I'an der-
nier, nous dispense d'évoquer
longuement le passé historique
de la Cité Ardente. Chez nous, le
passé est sans doute le meilleur
garant de l'avenir. Berceau de
I'art mosan, Liége a gardé le gout
du bel objet et du travail bien fait.
L'ancienne Athénes du Nord
n'est pas peu fiére de ses établis-
sements d'enseignement supeé-
rieur, de ses églises, de ses col-
lections artistiques et archéologi-
ques. Elle qui avait au XIVéme
siécle "pain meilleur que pain”
reste justement réputée pour son
art de vivre. Liége, Cité du bon
accueil, ce n'est pas un slogan
mais une sympathique réalité. Il y
a toujours quelque part, quelque
chose avotre gout. De la nouvelle
cuisine aux plats mijotés de nos
grands-meres, litinéraire gour-
mand passe encore par les taver-
nes au décor traditionnel et les
terrasses qui animent le dédale
des rues pietonnes. Air, terre, eau
-peuvent former les... éléments
d'une visite de Liége. Aprés le
tour guidé en bus, le survol en
"piper”, il est agréable de se lais-
ser mener en bateau sur la
Meuse!

Dans la gamme des attraits tou-
ristiques, une des bonnes notes
est, sans conteste, le circuit des
Musées qui va du Palais des
Princes-Evéques aux fonts bap-
tismaux de Saint Barthélemy
(une des sept merveilles de Belgi-
que), en vagabondant a travers le
cceur historique de la Cité.

Aprés les deux cours du Palais,
qui conservent précieusement
I'atmosphére de I'ancien pays de
Liege, la place du Marché appa-
rait comme un des hauts lieux de
la vie populaire. Au centre, cou-
ronnant la plus haute fontaine de
la Ville: le Perron, symbole de
I'antique nationalité liégeoise
"abolie mais toujours présente".
A droite, I'Hotel de Ville (1714-
1718) frappe par la sobriété que
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tempére heureusement la déco-
ration polychrome du fronton. La
fontaine de la Tradition évoque
en trois bas-reliefs des "types”
disparus du vieux marché et des
coutumes locales.

Aprés Neuvice et I'étonnante rue
du Carré, qui a conservé les
caractéristiques des voies moye-
nageuses, la Halle aux viandes et
la Cité administrative se font
face. Quatre siécles séparent ces
deux édifices que la cohue colo-
rée du marché de la Batte (le
dimanche de 8 a 13 h.) unit dans
un méme mouvement. Le mouve-
ment, selon Michelet, est une des
caractéristiques de ['histoire et
de I'ambiance liégeoises. "Dans
une telle ville, s’ennuyer jamais!”
a-t-il écrit. L'llot Saint-Georges,
de conception trés actuelle, mais
coiffé de toits d’ardoises, allie
différents secteurs de la vie
urbaine et répond ainsi a la voca-
tion traditionnelle de l'axe Per-
ron-Féronstree.

En Feronstree, I'ancienne artéere
des Ferronniers qui possede de
belles cours intérieures, voici le
Musée d'Ansembourg ou le
XVllieme siécle a gardé pignon
sur rue. A quelques pas de |a,
I'imposante silhouette de la Mai-
son Curtius, avec sa tour de guet,
se reflete dans la Meuse. Le
Musée Curtius présente des col-
lections d'archéologie et d'arts
décoratifs de la préhistoire au
XVllleme siécle. Son annexe, le
Musée du Verre, s'impose a |'at-
tention des connaisseurs par ses
9.000 piéces qui couvrent I'his-
toire de la verrerie en Occident
comme en Orient. Dans |'ancien-
ne préfecture du département de
I'Ourthe - ou descendit jadis
Napoléon - le Musée d'Armes
reste le témoin de I'age d'or
d'une industrie qui fit et fait enco-
re le renom du pays de Liége. Sa
section des armes a feu compte
parmi les plus riches du monde.

Voici un des repéres fameux de
la topographie liégeoise: les
tours jumelles de Saint-Barthéle-
my. Fondé peu aprés I'an mille,
I'édifice est en grés houiller, une
pierre typique de la région. Il pos-
séde, outre un bel ensemble de
statues baroques, les célebres
fonts baptismaux coulés entre
1107 et 1118 par l'orfévre Renier
de Huy qui a su allier les legons
de l'art antique a la jeune tradi-
tion de I'art mosan.

En Hors-Chateau, des ambiances
différentes se succédent, dans
I'alternance des impasses et des
maisons de maitre. A droite, une
"carte postale" de Liége: la Mon-
tagne de Bueren (373 marches)
conduit a la Citadelle. Au pied du
grand escalier de pierre, l'impas-
se des Ursulines serpente a flanc
de coteau; elle longe le Musée
d'Architecture (ancien béguinage
du Saint-Esprit) et le Studio
Eugéne Ysaye ou a été reconsti-
tué un des décors familiers de ce
virtuose du violon. La fontaine de
saint Jean-Baptiste et |'église
Saint-Antoine annoncent la cour
des Mineurs, les anciens bati-
ments conventuels des Fréres-
Mineurs convertis en Musée de la
Vie Wallonne. Cette institution
s'intéresse au folklore, aux arts
et métiers, a I'histoire, au lan-
gage, en un mot a toute la vie de
la Wallonie (350.000 objets et
documents conservés). De la mi-
décembre a Paques, son théatre
de marionnettes rend vie aux
héros des chansons de geste
carolingiennes.

Aprés ce remarquable "Conser-
vatoire de la vie populaire”, la rue
des Mineurs, ou se regroupent
les artisans et les antiquaires, est
un point (final) pittoresque a sou-
hait. Au quartier des Musées,
dans cet éventail d'ambiances
plaisantes et de collections pré-
cieuses, le promeneur peut
"choisir & la carte”. Qu'il sache
surtout que découvrir Liége, c'est
prendre le temps de vivre, le
temps et le plaisir...

Michel FORET
Echevin du Commerce,
des Classes Moyennes et

du Tourisme
de la ville de LIEGE.

RENSEIGNEMENTS:
OFFICE DU TOURISME
92, FERONSTREE

4000 LIEGE.

Tél. 32 24 56.

Le train a croisé la gare de Roux:
Charleroi approche. Sur la gau-
che apparait un parallélipipéde
flanqué de deux tours hyperboli-
ques et d'équipements variés.
C'est une centrale électrique,
construite a la fin des années 60
sur le site de l'ancien charbon-
nage d'Amercceur.

Deux groupes de 135 mégawatts
tournent dans ce bloc habillé
d'acier bleu. L'ainé produisit son
premier kilowatt fin 1967, le deu-
xiéme entra en service environ un
an plus tard. Ces deux tranches
de la centrale devaient étre sui-
vies d'un agrandissement: deux
groupes de 300 mégawatts; mais
ces derniers ne virent jamais le
jour suite a la crise pétroliére et
aux options prises.

Au départ, I'Union des centrales
électriques Linalux-Hainaut et la
société Esmalux s'étaient asso-
ciées pour former la Société Coo-
pérative de Production d’Electri-
cité d'Amercceur, SPEA. Par la
suite, aprés le grand regroupe-
ment des électriciens, la SPEA
est entrée a part entiére dans le
groupe UNERG.

De construction récente, les deux
chaudieres ont éte dotées de
possibilités nombreuses quant
aux combustibles a y briler. La
premiére, 'ainée, peut fonction-
ner totalement au charbon, au
fuel extra-lourd, ou au gaz natu-
rel, a 50% au gaz de cokerie, ou a
un mélange de ces combustibles;
dés le départ, elle consomma du
charbon. La deuxiéme peut bra-
ler du fuel extra-lourd ou bien
50% de fuel et 50% de gaz natu-
rel, ou encore 70% de fuel et
30% de gaz de cokerie; sa cham-
bre de combustion peut aussi
recevoir des bruleurs au gaz de
haut fourneau; pas de charbon,
donc, pour celle<ci.

Assez vite, les deux chaudiéres
furent alimentées en fuel. C'était
I'age d'or du pétrole. Mais des
1975, le charbon réapparaissait
dans la tranche 1, sans difficul-
tés puisque I'équipement néces-
saire pour cela avait été main-
tenu. Soulignons que c'est la
centrale d'’Amercceur qui enclen-
cha le mouvement de retour au
charbon parmi les producteurs
belges d'électricité. La tranche 2,
de son co6té, passa a une combi-
naison de fuel et de gaz. On parle
de la convertir au charbon, mais
aucune décision n'est encore
tombée dans ce sens; le problé-
me est délicat: I'unité n’ayant pas
été prévue pour cela, il faudrait
lui ajouter des équipements, ce
qui ameénerait [l'investissement
au seuil critique de la rentabilité.

A I'heure actuelle, la tranche 1
fonctionne totalement au char-
bon, et en continu. La tranche 2
travaille sur appel du service
mouvement d'énergie qui optima-
lise I'utilisation de toutes les uni-
tés de production de Belgique
selon les besoins de la consom-
mation.

En 1980, la tranche 1 a dévoré
350.000 tonnes de charbon, une
moyenne de 1.000 tonnes par
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jour. L'ensemble de la centrale a
bralé 107.000 tonnes de fuel
extra-lourd, soit 400 tonnes par
jour. 1l faut signaler, a cet égard,
que la tranche 2 s'est arrétée
pendant deux mois I'année der-
niére, et qu'elle produira d'avan-
tage en 1981. Enfin, 3.261.000
nm? (m? rectifiés & 15°C a la pres-
sion atmosphérique) de gaz natu-
rel et 52.586.000 nm*® de gaz de
cokerie ont aussi alimenté les
chaudiéres. Au total, la centrale
aura produit de cette maniére 1,5
milliard de kw/h bruts, la tranche
1 s’adjugeant les deux tiers de
cette production.

D'ou vient-il, le charbon d'Amer-
ceeur? |l s’agit a 80% de charbon
d'outre-mer et a 20% de sous-
produit belge du Roton, du terril
de Trazegnies exploité par Ryan
Europe et d'un terril des Char-
bonnages du Centre. Si Amer-
coeur est la centrale belge qui
peut briler le charbon le plus
gras, point trop n'en faut quand-
méme, et le gras étranger est
mélangé au maigre belge dans

des trémies qui debouchent sur
les broyeurs; un simple réglage
de la vitesse des extracteurs au
stock permet de doser exacte-
ment le meélange.

Jusqu'a présent, I'approvisionne-
ment en charbon était assuré par
route. Les camions bennaient
leurs chargements au stock éta-
bli a la perpendiculaire du canal
de Bruxelles a Charleroi, a proxi-
mité d'une trémie d'ou part un
circuit de bandes transporteu-
ses; ils venaient d'Anvers, de Zel-
zate ou du port de Dampremy
assez proche de la centrale.

Au moment ou cette revue sort
de presse, les premiéres rames
complétes arrivent sur une fosse
de déchargement toute neuve,
construite sur le méme modéle
que celles des centrales de Pe-
ronnes et des Awirs. Nous parle-
rons plus longuement de ces fos-
ses de dechargement construites
par la firme Belotti dans un pro-
chain numéro lorsque nos péreé-
grinations nous auront conduits
dans ies deux autres centrales.

C'est le Pool des Calories, dans
son vaste programme d’alimenta-
tion en combustibles, qui a choisi

de passer au ferroviaire, 'UNERG
s'étant chargé, pour sa part,
d'équiper ses centrales d'une
fosse Belotti, de petites dimen-
sions mais de bon rendement.

Si nous attendons un autre nu-
méro pour détailler ces fosses, il
est bon dés a présent d'attirer
l'attention sur une particularite
propre a la centrale d'’Amercceur.
Le bureau d'etude du construc-
teur a congu les choses de fagon
astucieuse: le systéme de manu-
tention actuel reste en place, le
stock s'agrandit un peu, et le
nouveau circuit, venu de la fosse
ferroviaire, se couple a ce qui
existait déja. Le bulldozer qui re-
prenait le charbon au stock et le
poussait dans la trémie de depart
vers la production laisse la place
a un gratteur entiérement robo-
tisé capable de déposer le char-
bon au tas et de I'y reprendre;
monté sur un chemin de roule-
ment de 103 métres, ce gratteur a
une portée de 23 métres, la lar-
geur maximale du tas a realiser
étant de 37 métres avec la pente.

La cave de la fosse, d'une lon-
gueur de 17 métres, a une largeur
de 5 meétres, qui permet le deé-
chargement bilatéral des wagons
a 4 portes. Le charbon y glisse le
long de parois en inox vers une
courroie protégée par des deflec-
teurs qui lui évitent toute sur-
charge en regulant la descente
de la matiére. A la sortie, une
bascule intégrée a la courroe
pése le charbon décharge; elle
est pourvue d'un étalonnage
automatique et d'un systéme de
retarage qui supprime les erreurs

au fil de I'usure et de I'encrasse-
ment de la courroie. Cette der-
niére, d'une épaisseur de 3 centi-
meétres, est armée de 15 cables
métalliques, un peu a la maniére
des pneus a carcasse radiale. A
I'air libre, elle longe l'installation
de déchargement des rames de
fuel extra-lourd (car le chemin de
fer approvisionne aussi la cen-
trale en produits pétroliers) et
débouche sur la ligne qui court
vers le gratteur le long du stock.

Cet équipement a une capacité
d'évacuation de 1.250 tonnes a
I'heure. En pratique, I'expérience
des deux autres centrales montre
que, compte tenu du temps
d'ouverture et de fermeture des
portes des wagons et du temps
de manceuvre de la rame, un train
de 1.000 tonnes peut étre déchar-
gé en moins de 90 minutes.

Le tout est commande a distance
du poste de commande de la
centrale. Le tout, cela signifie le
systéme fosse-courroies et aussi
le gratteur robotisé qui travaille
tantot au tas de gras, tantot au
tas de maigre pour préparer le
meélange adéquat.

La manutention actuelle satisfait
les responsables de la centrale,
du point de vue strictement tech-
nique: le trafic est bien rode, il ne
pose pas de problémes et I'outil
répond bien a l'attente. Le pas-
sage au transport ferroviaire n'y
apportera pas d'amélioration no-
table, toujours du point de vue de
I'exploitation pure a l'intérieur de
la centrale.

Mais attention: cet avis ne porte
que sur un aspect de la question,
celui sur lequel la centrale est
maitresse de son destin. Si I'on
prend du recul, on voit que la sup-
pression des transbordements
intermédiaires, Il'arrivage en
trains complets, la garantie de li-
miter les pertes en cours d'ache-
minement et la simplification de
la procédure constituent un pro-
grés en ce qui concerne le cout
du transport. Progrés dont I'effet
est encore accru par la multipli-
cation des eéquipements du
genre. Cela, c'est I'affaire du Pool
des Calories.

Le groupe UNERG, attentif a se
doter d'un outil adéquat, a choisi
un modéle de fosse bien "dimen-
sionnée’ en taille et en prix, étu-
diée par un bureau qui a veillé &
la mouler véritablement sur le
profil de la centrale: faire la jonc-
tion avec le circuit transporteur
existant, qui n'a pas vingt ans
d'age, ne pas gonfler la capacité
au-dela des besoins réels, réduire
le genie civil au maximum pour
investir dans du productif plutot
que dans du béton, c'est, en tout
état de cause, une démarche in-
téressante. Nous y reviendrons
plus en détail lorsque nous
aurons fait le tour des trois cen-
trales équipées du méme type de
fosse, et nous donnerons alors
aux lecteurs des précisions plus
techniques sur I'éguipement.
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L'INFORMATION

OXYGENE DE
L'ENTREPRISE

Notre cerveau enregistre chaque
jour de 3.000 a 5.000 "informa-
tions”. C'est-a-dire autant d'élé-
ments nouveaux qui condition-
nent |'attitude a adopter, du pas-
sage au vert d'un signal routier
jusqu'a l'annonce d'un assassi-
nat politique. Le cerveau trie,
"traite” ces informations selon
des réflexes assez clairs: utilisa-
tion immédiate et oubli, mise en
mémoire a court terme, mémori-
sation a long terme, réaction rai-
sonnée, etc. Dans cette sélec-
tion, il opére aussi un classement
selon la portée de l'information;
ce qui concerne |'entreprise
émerge de la masse pour former
une classe déterminée.

C'est bien de cette classe-la qu'il
était question ala mi octobre lors
d'une journée d'étude organisée
par le CIPR, Centre d'information
et de relations publiques. Sous la
présidence d'une journaliste, une
quinzaine de spécialistes prirent
la parole et échangérent des
idées avec un public composé de
chefs d'entreprises, de responsa-
bles de relations publiques et
d'information, et de correspon-
dants de revues et journaux.

Notre intention n'est pas de rap-
porter tout ce qui fut dit. Plus de
7 heures d'échanges représen-
tent une matiére trop abondante.
Mieux vaut livrer au lecteur quel-
ques réflexions qui s'enchaine-
ront pour alimenter sa recherche
personnelle.

L'information est 'outil indispen-
sable a la définition et a la con-
duite du projet d’entreprise, |'oxy-
géne nécessaire pour faire vivre
ce complexe de travail. Les
cadres s'informent pour pouvoir
définir une stratégie et agir; ils
informent a leur tour pour mener
I'action dans les conditions opti-
males. Et cette information, dans
les deux sens, est un mouvement
constant d'échange a l'intérieur
de I'entreprise comme avec les
milieux extérieurs.

Si I'on considére le développe-
ment social comme une finalité
nouvelle de I'entreprise, l'infor-
mation interne prend un relief évi-
dent. Si I'on croit que celui qui
n'informe pas (et c'est une con-
statation simple) se retrouve trés
vite sur la touche, la communica-
tion avec l'extérieur prend tout
autant d'importance. Il ne faut
pas se leurrer: ces deux hypotheé-
ses sont fondamentales aujour-
d’hui. A chacun d'en tirer les con-
clusions.

Il apparait que le personnel des
entreprises a pour souhait d'ap-
partenir a une communauté de
travail inspirant la fierté. Réfle-
xion naive, direz-vous peut-étre...
Pas si anodine, en réalité, quand
on sait - une étude sérieuse a per-
mis de le mesurer - que n'importe
quel travailleur d'une entreprise a
un impact sur lI'image de celle<ci
auprés de 30 a 40 personnes
autour de lui, et jusqu'a une cen-
taine de personnes dans certains
cas.

Bien sdar, informer, c'est donner
une parcelle de pouvoir. Certains
chefs d'entreprise hésitent de ce
fait a communiquer avec leur per-
sonnel, inquiets qgu'ils sont de
perdre éventuellement le contréle
de leur affaire. Mais la connais-
sance des objectifs poursuivis et
du cadre dans lequel on s'inserre
ne renforce-t-elle pas les motiva-
tions du travailleur et, par I'effet
de muiltiplication expliqué au
paragraphe précédent, l'image
de I'entreprise?

La prudence est de mise, bien
sur; elle doit s’exercer plus sur la
qualité que sur la quantité d'in-
formation répandue. Car l'infor-
mation incorrectement diffusée
est source de tensions. Le jeu
subtil d'interprétation, de défor-
mation et d'amputation pendant
qu’elle rebondit d'un individu a
l'autre peut la dénaturer totale-
ment et creer sans raisons des
conflits parfois graves. Il est
aussi connu que l'absence totale
de communication fait naitre, par
réaction, des informations fantai-
sistes, sans aucun rapport avec
la réalité, donc trés dangereuses.
Et rien n'est plus difficile que dé-
mentir des rumeurs et des infor-
mations incorrectes. C'est
comme I'eau qui s'infiltre: la
trace en reste visible trés long-
temps.

D'ou quelques impératifs, quel-
ques principes a suivre pour mai-
triser I'information et la maniére
dont elle se répand.

Le premier conseil est de décen-
traliser. Communiquer avec des
groupes de 50 a 100 personnes
permet un meilleur feed-back,
une plus grande maitrise de la
chose, permet d'intervenir trés
vite lorsqu'une déviance hypothe-
que la vérité. Le contact avec un
groupe restreint offre une chance
de personnaliser vraiment la
communication, ce qui en ameé-
liore I'impact.

Le contenu se doit d'étre clair. La
confusion, le flou constituent des
handicaps graves pour l'informa-
tion; la porte s'ouvre a toutes les
interprétations (méme les plus
farfelues ont leur chance de s'im-
poser), aux pires distorsions, en
un mot, au géachis. Il doit aussi
étre cohérent, de telle sorte
qu’aucune équivogue ne se fasse
jour et que le projet d’entreprise
transparaisse toujours claire-
ment.

Il importe encore de veiller a la
continuité des messages diffu-
sés, pour favoriser le développe-
ment d'une image solide, sans
failles, sans appendices saugre-
nus, une image propre a engen-
drer la confiance tant a l'intérieur
qu'a l'extérieur de I'entreprise.
Reste le contréle, mission impé-
rative pour quiconque informe,
afin de donner un maximum d’ef-
fet aux moyens employés; si la
volonté d'informer idéalement
existe, si les moyens utiles sont
mis en ceuvre, il convient d'en
mesurer trés exactement les ré-
sultats, pour pouvoir rectifier, si
nécessaire, la ligne suivie par I'in-
formation.

La plupart de ces conseils sont
valables dans le sens inverse:
s'informer intelligemment sup-
pose une recherche de clarté, de
cohérence, de continuité dans
I'information regue, et le souci de
controler l'information, les sour-
ces n'étant pas toujours, selon
I'expression, "bien informées”.

De toute évidence, I'entreprise ne
peut pas se permettre, aujour-
d’hui, de donner (et méme de re-
cevoir) une information au rabais,
sous prétexte que les gens ne
comprendraient pas le message.
Mais encore faut-il que les "ré-
cepteurs” soient prépares a rece-
voir une information de qualité.

Le role de I'informateur est donc
double et I'on aurait tort de I'envi-
sager autrement. Car enfin, infor-
mer, c'est manifester du respect
pour les autres, et le respect ne
se satisfait pas de demies mesu-
res.

L'information va de plus en plus
vite. Tout se sait, tout est vu pres-
que en temps réel, d'un bout a
I'autre de la planéte. L'entreprise
doit exploiter cette rapidité, en
faire un moyen de son évolution,
sous peine d'étre vite dépassée,
ou de manquer des occasions de
progrés. A ce niveau, l'informa-
tion, comme les relations publi-
ques, sont affaire de spécialis-
tes, qu'ils travaillent au sein
méme de I'entreprise, ou en colla-
boration extérieure. Les exem-
ples ne manguent pas d'opéra-
tions bien préparées et bien réus-
sies par ces spécialistes. Toute-
fois, ces derniers ne pourront
jamais agir qu'en symbiose avec
les responsables de I'entreprise,
seuls maitres a bord et seuls
autorisés a définir les objectifs et
les moyens.

C'est aux directeurs, aux prési-
dents, aux administrateurs qu'il
appartient de donner vie, dans
les entreprises, a des courants
de communication vivants,
féconds, générateurs de dyna-
misme nouveau, de parfaite adé-
quation au monde en perpétuelle
évolution. C'est aux chargés
d'information de choisir les
moyens de cette communication,
de relancer l'intérét, d'étre les
moteurs d'une dynamique indis-
pensable de nos jours. Mais faut-
il encore en convaincre nos lec-
teurs? Un regard attentif sur le
monde leur aura sans doute
appris quelle arme I'information
peut étre dans le combat avec la
concurrence, ou entre les mains
de manipulateurs peu aguerris.
Certains spécialistes pensent
que le chef d'entreprise devrait
passer un dixiéme de son temps
quotidien a informer et s'infor-
mer; autres parlent d'un cin-
quiéme. Il existe en tout cas une
fourchette; a chacun d'y ména-
ger sa position.



ELECTRIFICATION,
NOUVEL EPISODE...
AARSCHOT - HASSELT.

Nous y revoici, le feuilleton conti-
nue. La monotonie apparente qui
en découle ne résiste cependant
pas a l'intérét pour les voyageurs
d'un tel programme de mise sous
tension.

C'est d'ailleurs bien ce que disait
Monsieur Feaux, ministre des
communications, en inaugurant
le 7 octobre dernier la ligne élec-
trifiée Aarschot - Diest - Hasselt:
"Le voyageur ferroviaire est le
tout premier concerné par |'élec-
trification. 1l tire les meilleurs
avantages de la modernisation
de l'infrastructure, des progrés
de l'exploitation et de la fré-
quence accrue. L'électrification,
c'est pour lui l'acces, dans un
avenir trés proche, a un transport
plus rapide et plus confortable”.
Le contexte économique actuel
donne aussi toute son impor-
tance a l'électrification et a la

&

modernisation du réseau ferro-
viaire; directement ou par inci-
dence, ces travaux sont produc-
teurs d'activité pour 10.000 per-
sonnes dans les secteurs de la
construction métallique et de
I'électricité, et pour environ 6.000
dans les ateliers de construction
de matériel roulant. Il faut savoir
gu'au cours des années 80 et 81,
quelque 14,5 milliards de francs
ont été engagés dans des com-
mandes de 60 locomotives, 1.450
wagons a marchandises, 90 voi-
tures a voyageurs et 70 rames
électriques. Fichtre!

La nouvelle ligne électrifiée,
entre Aarschot et Hasselt, est un
progrés important dans le plan
"intercity” de la SNCB. La dor-
sale flamande, avec sa sceur wal-
lone, est un composant essentiel
dans la formation d'un réseau
complet de liaisons rapides.

Les deux dorsales partent du
méme point, Mouscron, pour se
rejoindre a Visé, a I'extréme est
du pays. Depuis le 7 octobre, la
dorsale est électrifiée de Mous-
cron & Hasselt; au sud, le travail
évolue au méme rythme, puisque
des trains électriques relieront
Mouscron a Mons dés les pre-
miers jours de 1982. Et l'on
compte boucler définitivement le
circuit en mai 1982 en ouvrant les
disjoncteurs a Hasselt, Tongres,
Visé et Liége.

A cette cadence, 82% du réseau
voyageurs seront sous tension
en 1985. Les 100% approchent.
Suite au prochain numero...

LE PONT A PRIS
LE LARGE

La presse écrite, la radio, la télé...
tout ce qui informe était a Tour-
nai le 11 octobre dernier, pour
voir prendre le large un pont
entier, le Pont Morel, qui reliait le
faubourg de Renaix au centre de
la ville.

C’était I'exploit du siécle! En tout
cas l'exploit de I'année en génie
civil. Deux plates-formes mon-
tées sur 680 roues au total ont
pris en charge les 1600 tonnes et
les 80 métres du pont, 'ont sou-
levé de 50 centimétres et lui ont
fait décrire un angle droit pour
I'amener le long des voies ferrées
a la merci des manieurs de chalu-
meaux.

Les curieux étaient la aussi, mal-
gré le crachin. Ont-ils suivi toute
I'opération, de bout en bout? Pas
tous, assurément, car il y fallait
de la patience: 10 centimétres en
hauteur, 1 heure d'attente, 40
centimétres en hauteur, 1 heure
d'attente, virage... c'était specta-
culaire sans |'étre vraiment, et le
show était moins nerveux que
ceux que |'on voit sur les grandes
scenes.

Dans notre prochain numero,
nous attaquerons le sujet sous
un angle technique, avec beau-
coup d'images, histoire de mon-
trer & qui aime ¢a ce que, de loin,
il était difficile de voir. Et nous
envisagerons les précautions, les
difficultés résolues, les dangers
évités afin de donner de I'opéra-
tion une vue panoramique.
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