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EDITORIAL

C'est Georges Nagelmackers, un
Liégeois, qui fonda en 1872 la
premiére compagnie européenne
d'exploitation de wagons-lits,
chacun le sait.

Quatre ans plus tard, en décem-
bre 1876, cette compagnie devint
officiellement une société anony-
me de droit belge au capital so-
cial de 4 millions de nos francs,
une somme considérable. Les
grands voyages en train étaient
alors de mode; cela fit I'affaire de
la Compagnie Internationale des
Wagons-Lits, qui fit une percee
trés rapide. L’Europe découvrait
le confort ferroviaire.

Le 5 juin 1883, le premier Orient
Express quittait Paris pour Cons-
tantinople; il emmenait le wagon-
restaurant numéro 107. Ce n’était
pas un baptéme pour ce dernier:
son premier voyage avait eu lieu
le 10 octobre 1882, sur le par-
cours Paris-Vienne. Il y a donc un
siecle.

Ce centenaire, la CIWLT en Belgi-
que ne l'a pas fété avec tambours
et trompettes. L'heure est a la so-
briété: on se prépare au centenai-
re de ['Orient Express, l'année
prochaine, et I'on préfére accor-
der ses soins a un service a la
clientéle toujours plus irrépro-
chable.

Informations SNCB a saisi l'oc-
casion de cet anniversaire pour
explorer un peu le domaine de la
restauration ferroviaire, partant
de la voiture n° 107 pour en venir
aux réalités contemporaines.
C'est l'objet d'un petit dossier
dans ce numero.




L'ampleur et La durie de La crise Economique qui affecte
chacun de nous a des degnés divers nisquent de situen La pré-
sentation des voeux pourn L'an nouveau dans un cadrne pLutot
sombre. Lonsque des responsables d'entreprises emploient de
plus en plus grequemment L'expressdon "on ne voit pas La f4in
du tunnel" pour apprécier ou caractéernisen L'activite indus-
trielle et commerciale, Le directeur commercial de La SNCB
doit faire un effornt pour ne pas verser dans un certain
découragement. Car powr nous aussi, La difficulte majewre
est bien Le nétrnecissement considérnable du volume a trans-
portern, signe evident du malaise progond que connaissent
pratiquement tous Les secteurs de L'économie.

EX pourtant, alons meme que nous ne voyons pas encore
Le moindrne signe precwnseur d'une reprise, fe n'hésite pas
a néagin auw moment de vous présentern mes mellleurs voeux
powr 1983 en me disant que 54 L'homme refuse La fatalite,
prend conscience de ses responsabilites et accepte d'utilisern
L'inginle capacite d'imaginern, L'impossible devient possible
et Les situations dodvent cessen de 5'imposern a Lul Lrueémé-
diablement.

Puissiez-vous accuelllin mes voeux dans Le méme etat
d'esprit que celul dans Lequel fe vous Les adresse, c'est Le
souhait qui me tient Le plus a coeun.




PAPETERIES

DE
BELGIQUE /
(
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Aprés avoir exploré en septembre
la problématique des transports
de La Cellulose des Ardennes,
qui partage entre la route et le
rail ses approvisionnements en
bois et ses expéditions de pate
en balles, nous franchissons
aujourd’hui une nouvelle étape.
En rendant visite aux Papeteries
de Belgique, unique producteur
belge de papier pour journaux et
magazines, dont la division de
Langerbrugge confie certains
transports au chemin de fer.

Les Papeteries de Belgique ont
leur siége social a Bruxelles.
Mais le plus gros de leur activité
est la production a Langerbrugge
de 250.000 tonnes annuelles de
papier en rouleaux, moitié papier
journal, moitié papier naturel
pour magazines. Pour le reste,
I'activité recouvre quatre domai-
nes:

- la fabrication de carton pour
boites pliables destinées a I'em-
ballage d'aliments et d'autres
produits;

- la transformation et la fabrica-
tion de complexes pour emballa-
ge (tel le "flexible packaging”

pour |'alimentation, combinaison
de papier et, par exemple, d’alu-
minium ou de plastique);

- le commerce en gros de pa-
piers belges et frangais ainsi que
d'une société allemande action-
naire, Feldmiuhle;

- la représentation d'autres fabri-
cants de papier.

La société est liee par des ac-
cords techniques et financiers au
producteur allemand Feldmudhle
qui détient 30% de ses parts, la
Société Générale détient aussi
des parts; 40% des actions res-
tantes font l'objet de transac-
tions en bourse.

Pourquoi cette papeterie a-t-elle
choisi de s'implanter au bord du
canal, prés de Gand, et non dans
une région trés boisée? Elle avait
pour cela trois bonnes raisons a
la fin des années 20:

- I'usine fut implantée en méme
temps que la centrale électrique
voisine: la fabrication de pate a
bois et le séchage du papier con-
somment beaucoup d'électricite
et de vapeur;

- le bois indispensable était alors
importé principalement de Fin-
lande et de Russie par voie mari-
time;

- Langerbrugge est au centre
d'une importante zone de con-
sommation. Bruxelles, Amster-
dam et Lille sont au plus a quel-
ques centaines de kilometres.
Langerbrugge est idéalement si-
tué pour la livraison de son pa-
pier a ces grands centres ache-
teurs.

Approvisionnement de
bois par fer

Les trois machines (chacune a
une longueur de 100 metres et
déroule une bande de papier de 6
meétres de large a une vitesse de
54 km/h) produisent 250.000 ton-
nes par an. On les nourrit pour
cela de plusieurs sortes de matie-
res premieres:

- 500.000 tonnes de bois d'epi-
céa, dont on fait une pate;

- 50.000 tonnes de vieux jour-
naux et magazines envoyés par
camion par les entreprises de ré-
cupération belges;




100.000 TONNES DE BOIS

EN TRAIN

POUR LANGERBRUGGE

- 45000 tonnes de cellulose
scandinave et américaine qui ar-
rivent via Anvers, Terneuzen,
Gand et Rotterdam. Cette pulpe
chimique donne sa charpente au
papier comme les ronds de fer
donnent son ossature au béton
armé. Le papier désencré et la
pate de bois y sont ajoutés.

- 40.000 tonnes de kaolin, qui
donne au papier magazine sa
blancheur et sa brillance, et
qu'on importe d'Angleterre.

Les bois russes et finlandais ap-
partiennent désormais aux sou-
venirs. La papeterie se sert exclu-
sivement, a I'heure actuelle, de
bois belge et de bois allemand.
Les deux tiers sont acheminés
par la route, le reste en chemin
de fer.

"Nos fournisseurs choisissent
eux-mémes le mode de trans-
port" explique notre interlocuteur
a Langerbrugge. "L'un travaille
plus facilement par le rail, I'autre
donne la préférence au camion.
Nous-mémes optons, dans la me-
sure du possible, pour un partage
entre ces deux modes. |l va de soi
que chacun a ses avantages et
ses inconvénients. Le camion of-
fre le plus de souplesse d'utilisa-
tion: il péneétre dans la forét jus-
qu'a la coupe et peut décharger
chez nous a I'endroit exact que
nous indiguons; l'inconveénient,
c'est que tous les camions se
présentent le matin et gu'il faut
travailler trés vite. Le train, lié a
son infrastructure, ne pénétre
pas en sous-bois et n'arrive pas
au bord méme de notre parc.
Mais nous pouvons decharger
plus a l'aise, en intercalant des
camions. Et il ne faut pas oublier,
parmi les avantages du train, la
régularité et la sécurité de I'ache-
minement"’.

La papeterie voudrait voir naitre
un wagon plat capable de trans-
porter les rondins de trois métres
chargés en longueur. Les ran-
chers d'un tel wagon devraient
idéalement étre distants d'un
meétre et demi. L'emploi de ron-
dins de trois métres est assez
nouveavu; il est lié aux progrés ré-
cents dans I'automatisation de la
préparation du bois. Le standard
métrique (1, 2 ou 3 métres) est im-
portant: il est a la base de tout le
travail a Langerbrugge. Les ron-
dins traditionnels de deux métres

sont coupés en deux par un scia-
ge automatique et ceux qui n'at-
teignent pas ou dépassent un
metre provoquent des problémes
et des pertes dans le processus
de production.

Le trafic ferroviaire provient d'un
grand nombre de gares de dé-
part. Le choix de la gare tient a
I'organisation du fournisseur et a
la localisation de ses chantiers.
L'importation directe d'Allema-
gne est rendue, pour l'instant,
problematique par des problé-
mes tarifaires. Des camions ame-
nent beaucoup de bois de I'Eifel
et de Hunsruck; comme il s’agit
de fret de retour, ces transports
se font a des conditions excellen-
tes. Des chargements allemands
arrivent en camions a la frontiére
belge ou on les transfére sur wa-
gons. Cette combinaison n'est
pas la formule la plus économi-
que, mais elle apparait comme la
plus souple. Les camions a deux
essieux utilisés pour prendre le
bois en forét conviennent mal
pour de longs trajets.

La collaboration avec le rail se
déroule bien. Tous les jours, le
raccordement de Langerbrugge

regoit de 10 a 20 (exceptionnelle-
ment 30) wagons tombereaux
Eas contenant 50 stéres d’'épi-
céa. La rapidité et la sécurité
d’approvisionnement sont trés
appréciées. Cinq a six ouvriers
travaillent en permanence au
parc a bois: ils déchargent trains
et camions au moyen d'un grap-
pin mobile. lls mesurent tous les
chargements arrives (dans le sec-
teur du bois, on ne pése pas, on
mesure) en vue du décompte
final avec les fournisseurs. Une
question de confiance récipro-
que.

Selon la saison, la réserve du
parc a bois peut couvrir de deux a
six semaines de production. Le
parc est arrosé en permanence,
pour que le bois garde son humi-
dité, qui est une garantie de qua-
lité et qui facilite grandement
I'écorcage. Le stock varie d'une
fagon qu'on peut dire "naturelle™:
I'hiver est une basse saison, on
travaille moins en forét; et c'est
tout le contraire I'été; le bois sé-
chant plus vite en été, on main-
tient a cette saison une réserve
minimum; Je tas augmente en
automne (saison bien humide),

e

pour rediminuer a la fin de I'hiver.
Tout cela suit donc les mouve-
ments de la production du bois.

Langerbrugge ne lie pas son ap-
provisionnement a des questions
de prix. Etant un partenaire trés
important sur le marche de I'épi-
céa, l'usine pratique une politi-
que de prix trés stable a longs dé-
lais. Les prix sont établis une fois
I'an de commun accord. Le four-
nisseur en tire sécurité de pro-
duction, le papetier sécurité d'ap-
provisionnement.

Le produit fini, le papier en rou-
leau, doit étre manipulé avec cir-
conspection. Il s'agit d'une ma-
tiere délicate, et la moindre ava-
rie coute cher. Les éditeurs de
presse, qui en sont gros ache-
teurs, sont installés dans les ag-
glomérations urbaines. lls exi-
gent une livraison rapide, a des
moments déterminés. Leur situa-
tion donne un avantage incon-
testable au camion, qui pénétre
jusqu'au centre des villes. Un rac-
cordement ferroviaire est exclu
dans ces cas.

Concluons

Si le rail a peu de chances de tra-
vailler a la sortie de l'usine, I'ap-
provisionnement en bois lui don-
ne en tout cas de bonnes pers-
pectives. L'activité de la papete-
rie procure a la SNCB un trafic
d'environ 100.000 tonnes par an,
intéressant dans la mesure ou la
frontiére allemande se trouve as-
sez éloignée de la zone portuaire
gantoise, plus loin, de toute fa-
gon, que la plupart des centres
de production belges.

La SNCB entend s'adapter a
I'évolution et rencontrer les sou-
haits des producteurs et des
acheteurs de bois. Un certain
nombre de wagons existants se-
ront incessemment munis de ran-
chers supplémentaires pour le
transport de rondins de trois
meétres. Cela ouvrira des perspec-
tives nouvelles dans I'ensemble
du secteur. Et cela prouve a nou-
veau qu'un dialogue suivi avec
I'industrie jette les bases de col-
laborations nouvelles, de partici-
pations plus diversifiées a I'acti-
vité économique du pays.




La prime jeunesse de la restaura-
tion ferroviaire, nous l'avons trou-
vée dans une brochure de Wagons-
Lits France, d'ou nous distillons la
biographie de ce fameux numeéro
107,

Les premiéres tentatives (sans Sui-
te) de popularisation de la restaura-
tion dans les trains remontent a
1864, sur les lignes Odessa-Kiev et
Londres-Peterbourough. Il fallut at-
tendre 16 ans pour que, le 15 juin
1880, la Compagnie Internationale
des Wagons-Lits se lance a son tour
dans I'aventure, en accrochant aux
trains Berlin-Francfort deux voitures
supplémentaires: une salle a man-
ger et une cuisine. C'étaient deux
voitures de la compagnie allemande
Berlin Anhalter Eisenbahn, transfor-
mées pour la circonstance. Leur ex-
ploitation ne connut pas grand suc-
cés et fut abandonnée en 1882.

Mais I'effort ne fut pas vide de sens.
Confortée dans son idée par |'expé-
rience acquise, la Compagnie fit
construire par les ateliers Ratgeher
de Munich une voiture restaurant a
trois essieux. Le chassis et la caisse
furent liviés comme prévu le Ter
ao(it 1882 et les Ateliers de Saint-
Ouen s'attaquérent a la décoration
intérieure. Début octobre, la voiture
restaurant numeéro 107 était préte.
C'est un record que I'on ne pourrait
battre aujourd’hui, mais qui s'expli-

que par le fait que les ouvriers, a
I'époque, travaillaient 12 heures par
jour et n'avaient pas encore (il fallut
attendre 1906 pour cela) de jour de
repos hebdomadaire.

L'habitacle de cette voiture de 12,5
meétres comprenait trois parties:
une cuisine centrale et deux salles a
manger de 12 places chacune, dont
une dévolue aux dames et aux non-
fumeurs. Murs et sieges etaient ha-
billes de cuir.

La cuisine avait une surface de
4 m*. Dans ce mouchoir de poche,
on avait place un four, deux bacs
éviers, deux tables, une cuisiniere
et une charbonniére. Deux petites

caves etaient amenagees sous le
plancher de la cuisine, et deux
autres sous le couloir entre les deux
salles a manger.

L'exiguité ne faisait pourtant pas ob-

stacle a la créativité du chef-coq.

Qu'on en juge en consultant le me-

nu gastronomique du voyage in-
augural, le 10 octobre 1882:
- huitres, potage aux pates d'ltalie
- turbot, sauce verte
poulet chasseur
filet de beeuf, pommes chateau
chaud-froid de gibier
- salades
- créme chocolat
- dessert

Dans les circonstances que l'on
sait, la réussite d'un tel programme
tient plus du tour de force que de
I'art culinaire!

La voiture etait éclairée au gaz, les
candélabres a 4 becs etant alimen
tés par deux réservoirs de 960 litres
suspendus au chassis.

Un ingénieur en chef des Chemins
de fer de I'Ouest, inviteé au voyage
inaugural, expose dans son rapport
ce qu'il faut savoir de la suspension
de la voiture: "... la stabilité est par-
faite. Au grand eétonnement des
convives, je l'ai testée a plusieurs
reprises. J'avais placé sur une table
un verre d'eau rempli a ras bord.
Pas une goutte n'en a coule pen-
dant plusieurs heures...""

Aprés son baptéme du rail entre Pa
ris et Vienne, du 10 au 14 octobre
1882, la 107 prit du service le 5 juin
1883 dans [I'Orient Express. Elle
quitta l'activite - tout comme ses ho-
mologues 114a 116et 138a 141-a
'arrivée des voitures a bogies: elle
offrait trop peu de places. Les pays
Balkaniques la rachetérent et elle
travailla encore, pour eux, une ving-
taine d'années. Elle roula ses der-
niers kilométres en Roumanie et fut
démontee en 1904. Dommage pour
les ferrovipathes! Mais on ne pen
sait pas encore, a l'epogue, a un
musée du chemin de fer!



UNE HEURE DE DETENTE DANS UN CADRE AGREABLE.

La Compagnie Internationale des
Wagons-Lits et du Tourisme,
autrement dit la CIWLT, dévelop-
pe son activité belge dans quatre
grands secteurs.

1. Le secteur ferroviaire et
maritime.

En téte vient le service des pla-
ces-lits et couchettes dans les
trains de nuit tels que sur les re-
lations Ostende-Milan, Vienne,
Copenhague, ou Bruxelles-Rome,
Ventimiglia, ou encore Bruxelles-
Rimini, Génes. A cela s'ajoutent
les services lits et couchettes
des trains autos-couchettes et
des trains spéciaux qui partent

de Belgique; des trains de vacan-
ces hors grille-horaire roulent en
effet en hiver comme en été et
sont desservis, tout comme les
autres, selon cette regle généra-
le: les services belges lits et cou-
chettes sont assurés par les Wa-
gons-Lits.

Mais il ne s’agit pas que de dor-
mir. Manger constitue aussi une
activité a laquelle les voyageurs
s'adonnent dans les TEE, les
trains autos-couchettes, les voi-
tures-restaurants des trains pour
Paris et Bale, les voitures-buffets
Ostende-Cologne, sans oublier
les mini-bars des trains Ostende-
Liege et Bruxelles-Amsterdam et,

last but not least, les voitures
bars-discothéques des trains
Railtour.

Depuis 1977, WL est présent aus-
si dans le secteur maritime, pour
assurer la restauration, le self-
service et la gérance des duty
free-shops sur les ferries et jet-
foils Ostende-Douvres.

2. Le secteur tourisme.

Les agences de voyages n'exis-
taient pas a la fin du siécle pas-
sé. La CIWLT ouvrit les premiéres
en Europe continentale et s’asso-
cia, au debut de notre siécle, au
réseau d'agences anglaises
Cook, sous I'appellation "Agen-

ces de voyages Wagons-Lits
Cook”. A I'heure actuelle, une
trentaine d'agences sont ouver-
tes en Belgique sous le nom de
Wagons-Lits-Tours.

3. Le secteur hotelier.

Euromotel/Etap Hobtel: c'est la
chaine hételiére de la CIWLT qui
couvre neuf pays. En Belgique,
WL gére I'hotel Astoria de Bruxel-
les, I'Euromotel d'Herstal, I'Etap-
hoétel de Louvain-la-Neuve et I'H6-
tel Club de Stavelot. Fin 82, le
secteur hételier de la capitale
s'est enrichi d’'un nouvel établis-
sement deux étoiles: I'h6tel Arca-
de, également géré par WL.




4. Le secteur restauration
publique.

La Compagnie, sous la dénomi-
nation Eurest, fournit des repas
aux écoles et aux hopitaux. Elle
propose un service traiteur aux
entreprises et affirme aussi sa
présence sur les autoroutes dans
les Restop de St-Nicolas, Marke
et St-Denijs-Westrem  entre
autres.

Voila une belle gamme! Qui prou-
ve que Wagons-Lits, ce n’est pas
seulement du chemin de fer.
Pourtant, I'activité ferroviaire
reste sans doute l'une des plus
importantes de ce groupe.

Notre revue a voulu rencontrer
les responsables de WL Belgique
pour parler avec eux de leur acti-
vité chemin de fer et de ce qui
I'environne.

Qu’attend la clientéle de
la restauration dans les
trains en général?

La restauration dans les trains
est une chose difficile, délicate.
Le golt du public, trés variable,
est déterminant pour nos résul-
tats commerciaux. Nous devons
donc tenir compte de ces élé-
ments. Nous procédons régulié-
rement a des études de marché
en collaboration avec divers re-
seaux ferroviaires, afin de nous
adapter aux tendances qui se
font jour.

Il n'y a pas si longtemps, seuls
les gens aisés faisaient usage de
la restauration dans les trains.

Heureusement, nous avons fran-
chi le pas de la démocratisation
et aujourd’hui, la clientéle
s'étend a tous les voyageurs, ne
fut-ce que pour un café ou un
sandwich!

Les études réalisées ont montre
d'emblée que ce que j'appellerais
le "cadre", I'environnement, en
quelque sorte, est un élément es-
sentiel. Il est clair que le voya-
geur considére le train d'abord et
avant tout comme un moyen de
transport. Qu'il puisse y prendre
un repas, pour la plupart, c'est
accessoire. Ce qui revient a dire
que manger dans le train ne vient
qu'assez loin dans l'ordre de pre-
occupation.

Mais lorsque le voyageur a déci-
dé de se rendre a la voiture-res-
taurant, alors nous, Wagons-Lits,
devons lui offrir un accueil soi-
gné dans un cadre approprié. Le
repas dans le train il faut le voir
comme une détente, un bon loi-
sir. Le slogan "Une heure de deé-
tente dans un cadre agréable”
est une réalité. Le cadre dépend
bien sdr de la nature du train. Un
train de luxe comme le TEE offre
mieux qu'un train ordinaire de va-
canciers. L'atmosphére n'y est
pas comparable a celle d'une voi-
ture-restaurant ordinaire.

La restauration ferroviaire est
complexe. Certains voyageurs ne
veulent pas (ou ne peuvent pas)
quitter leur place, par exemple a
cause d'un enfant qui les accom-
pagne, mais ils veulent pourtant
manger; d'autres préférent la voi-
ture-restaurant traditionnelle aux
formules modernes comme le
grill-express ou le self-service.
Certains sont préts a dépenser
une somme importante pour un
simple repas dans un univers fer-
roviaire attrayant, d'autres pas,
au contraire...

”0On” prétend que la res-
tauration ferroviaire coite
cher...

La Compagnie est consciente
que beaucoup de gens trouvent
les prix élevés. En réalité, nous
prétendons que ce n'est réelle-
ment pas cher.

Un menu en TEE coute actuelle-
ment 813 francs belges. Compte
tenu de la qualité offerte et des
circonstances, c'est un prix rai-
sonnable. Quant aux prix des
plats a la carte, ils sont modérés
si on les compare a ceux des res-
taurants que I'on fréquente en vil-
le. Pourriez-vous trouver un bon
Bourgogne ou un vin de qualité
comme le Chablis pour moins de
550 francs?

D'ailleurs, nos prix ne sont pas
établis ou adaptés a I'aveuglette:
nous devons passer par la Com-
mission des Prix du Ministere
des Affaires économiques.

Le menu ou la carte...
qu’est-ce qui plait le plus?
Nous constatons une évolution
dans le sens du choix a la carte.
Un menu unique ne répond plus a
I'attente de la clientéle. Les deux
possibilités sont maintenant of-
fertes dans tous les trains que
nous exploitons. Manger a la car-
te ne signifie pas nécessaire-
ment payer plus cher: nul n'est
obligé de prendre plusieurs servi-
ces. Les gens au budget limité
qui voudraient tater quand-méme
de la restauration traditionnelle
ne doivent pas redouter de le
faire. Choisir un ou deux services
dans une carte est tout-a-fait nor-
mal.

Les hommes d'affaires qui voya-
gent en TEE le soir mangent sur-
tout a la carte. Souvent, le déjeu-

ner a été copieux; ils se conten-
tent donc d'un choix simple.

Dans nos voitures-restaurants
classiques, nous faisons alterner
dix menus et dix cartes. On n'y
retrouve la méme offre que tous
les dix jours. Et tous les trois
mois, nous changeons les me-
nus, pour les adapter, par exem-
ple, aux produits de saison.

N’est-il pas difficile de
prévoir le nombre de repas
pour chaque voyage?

Si, bien sdr. Beaucoup de voya-
geurs établissent une comparai-
son avec la restauration aérien-
ne. Cela n'a pas de sens. L'avia-
tion connait avant le départ I'oc-
cupation de chaque avion, grace
au systéeme de réservation obli-
gatoire. Le train travaille en
"stand by'. A I'exception des
trains de vacanciers, nous travail-
lons toujours dans l'incertitude.
C'est un probléme difficilement
résoluble.

Le rendement serait nettement
meilleur si nous pouvions mieux
prévoir le nombre de couverts.
Certains voyageurs réservent des
places restauration dans les TEE
et en fin de compte ne consom-
ment pas. D'autres n'ont pas pu,
dans leur agence de voyages, ob-
tenir une telle place et se déci-
dent au dernier moment, lorsque
le train roule. C'est regrettable;
c'est difficile pour nous.

La restauration classique
ne va-t-elle pas étre évin-
cée par les formules mo-
dernes de grill express,
self-service...?

La restauration classique est une
valeur établie, qui ne disparaitra
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pas. Nous avons constaté qu'une
bonne partie de la clientéle est fi-
déle a la bonne chére. D'autres
réseaux européens s'en sont ren-
du compte également. Aux Pays-
Bas, on a modernisé les voitures-
restaurants classiques et l'on
joue sur la combinaison menu +
carte. En Autriche, des voitures
classiques neuves roulent sur
toutes les lignes. Le self-service
n'a pas pu s'imposer et ses voitu-
res ont été retirées de la circula-
tion a la suite d'une étude de
marché. L'Allemagne a vécu une
évolution rapide vers le systéme
Quick-Pick (une voiture qui peut
servir de restaurant ou de buffet),
mais on en revient. L'ltalie et la
France font exception a la régle.
En Italie, le self-service a pris le
pas sur la restauration; cela tient
sans doute a la nature changean-
te des Italiens. Et la France se di-
rige de plus en plus vers le syste-
me aérien, appliqué dans les voi-
tures Corail: service a la place
méme. Cette formule est aussi
appliquée dans les TGV. Le repas
est chaud en premiére classe, la
deuxiéme classe regoit des plats
froids.

Ce systeme serait problématique
chez nous. Le Belge apprécie un
minimum de service. C'est une
sorte de conservatisme congeéni-
tal.

Remarquez que nous employons
la formule dans les trains Rail-
tour. Ce sont des trains de vacan-
ciers typiques, dans lesquels ce
type de restauration est bien ac-
cepté. Les repas sont préparés a
Bruxelles, dans notre cuisine
centrale, chargés dans le train ou
ils sont réchauffés. En été, nous
servons parfois 6 a 700 person-
nes en une fois. C'est pas rien, je
vous assure. Dans les trains

autos-couchettes qui partent de
Belgique, les repas sont préparés
par la CIWLT a la demande de la
Direction commerciale de la
SNCB. Nous maintenons une voi-
ture-restaurant classique dans
les trains pour Narbonne, St-Ra-
phaél et Milan. Et dans certains
trains qui partent aprés 20 heu-
res, la restauration est inutile.

Le matériel roulant belge
est-il bien adapté aux be-
soins?

La Compagnie espére depuis

longtemps déja la mise en servi-
ce d'une nouvelle voiture-restau-
rant belge. Nous poursuivons des
négociations a ce sujet avec les
directions commerciale et du ma-
tériel de la SNCB. |l faut aboutir
vite. Les voitures actuelles sont
vieilles et limités a 140 km/h alors
que les trains aujourd’hui ont le
160 en point de mire. Les voitu-
res-buffets ont plus de 20 ans
d’'age, ne peuvent accueillir que
20 consommateurs et offrent,
avec leurs petites tables, peu de
confort. Et méme si I'on aime
aujourd’hui le syle rétro, il faut
I'adapter au confort contempo-
rain.

Le mini-bar est le service
le plus "sommaire” des
Wagons-Lits. A-t-il sa rai-
son d’étre sur un réseau
aussi petit que le notre?

Les mini-bars sont apparus no-
tamment sur la liaison Ostende-
Liége a la demande de la SNCB.
Nous rendons volontiers ce servi-
ce, encore que la vente soit limi-
tée. lls ont leur raison d'étre en
tant que prestation complémen-
taire aux voyageurs. Les distan-
ces étant courtes, le personnel
nous coute cher. Nos vendeurs
n'exercent véritablement que
pendant un quart de leur temps
de travail; pour le reste, ce sont
en quelque sorte des "déména-
geurs’: ils chargent, déchargent,
rechargent sur un autre train, et
ainsi de suite.

Cet état de choses a son effet sur
les prix, bien que le rapport ne
soit pas parfait.

La décision de desservir un train
ou de I'abandonner vient tantot
des Wagons-Lits, tantét de la
SNCB. Ainsi, nous venons
d’effectuer, a la demande de la

direction commerciale de la
SNCB, un mois d'essais sur cer-
taines relations. Nous avons pris
l'initiative de desservir l'interna-
tional Bruxelles-Amsterdam.

La restauration ferroviaire n'est a
coup sUr pas une bagatelle. La
CIWLT et la SNCB sont & cet
égard des partenaires complets.
La Compagnie vit pour une
bonne part de cette activite et la
SNCB a besoin d'elle pour parfai-
re son Service aux voyageurs.
Toutes deux ont donc intérét a ce
que la restauration marche bien...
a ce que le voyageur profite de
son heure de détente dans un ca-
dre agréable.

Quelques chiffres des 8 premiers mois de 82

Trains TEE Voitures-buffets au départ Voitures-restaurants au Services mini-bars
de Bruxelles ou d'Ostende départ de Bruxelles au départ d'Ostende
6.745 déjeuners 60.497 sandwiches 19.892 menus 105.355 cafés-filtres ou thés

10.346 diners
2.649 plats du jour
5.016 plats froids/
entrées
16.850 petit déjeuners
21.560 cafes-filtres

80.817 cafés-filtres

2.505 plats du jour
3.745 plats froids
5.866 steaks
30.780 petits déjeuners
46.290 café-filtres
24.233 sandwiches

61.153 sandwiches
147.689 boissons (biére,
limonade, cola,
jus de fruits...)



Ford est un nom qui n'a de se-
crets pour personne. Depuis
quelque temps, les media, autant
que les automobilistes "avertis",
parlent du dernier né de ce cons-
tructeur automobile, le modéle
Sierra.

Informations SNCB s'est rendu
au bord des chaines d'assembla-
ge pas tant pour soupeser les
qualités de la Sierra que pour
faire le point sur I'important trafic
ferroviaire dont le nouveau modé-
le est, en quelque sorte, respon-
sable.

Ford Genk, plus de 11.000 per-
sonnes, ce qui en fait la plus im-
portante usine de montage Ford
au monde, fabrique a I'heure ac-
tuelle 1.300 Sierra et 250 utilitai-
res Transit toutes les 24 heures.
Un score impressionnant, et
d’'autant plus frappant si I'on cal-
cule que l'usine travaillant en
deux pauses (16 heures par jour),
un vehicule arrive en bout de
chaine toutes les 40 secondes!

Ce rythme de travail n'est possi-
ble que grace a l'arrivage régulier
et ininterrompu de grandes quan-
tités de matiéres premiéres et de
composants et a un écoulement
comparable des produits finis.
Régulier et ininterrompu: voila re-
sumeée, en deux épithetes, I'exi-
gence fondamentale que Ford
impose a ses transporteurs.
L'usine ne veut et ne peut pas
constituer de stocks de matieres
premiéres et de composants: ce
serait quasi irréalisable et cela
entrainerait des frais inutiles. La
solution la meilleure se trouve
donc dans l'organisation opti-
male de l'approvisionnement et
des expéditions par plusieurs
modes de transport.
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haute responsabilité
pour le transporteur

Le rail a 'entré ‘usine

Le trafic ferroviairé entrant se
compose de trois courants: des
containers venus de Grande-Bre-
tagne, des wagons P envoyés
d’'Allemagne et un flux d'acier
d'origines allemande et francgai-
se.

Les plus remarquables sont les
trains complets de containers ve-
nus d'outre Manche. Les usines
Ford de Dagenham, Southamp-
ton, Halewood et Swansea
échangent avec celle de Genk
des quantités considérables de
piéces détachées. Les containers
convergent vers Harwich, traver-
sent la mer et quittent Zeebrugge
par rail & destination de Genk.
L'usine limbourgeoise regoit ain-
si chaque jour de 40 a 50 boites
ISO de 30 pieds chargées par
couples sur wagons plats. Ran-
gés sur le faisceau de Ford, les
wagons sont ensuite dirigés - par
les locotracteurs de l'usine - en
bordure ou a I'intérieur des halls
de production, ou des engins a
fourche déchargent les "side-
load-containers”. Ce trafic tourne
bien rond. Depuis trois ans, le
train a pris le relai de I'achemine-
ment routier par les camions de

la firme. La mise au point d'un
schéma plus regulier des passa-
ges en ferry-boats a permis cette
substitution. Il arrive toutefois
que des containers trés urgents
doivent prendre la route: Ford en
confie alors la charge a la filiale
de la SNCB, Edmond Depaire.

Les constructeurs livrent aujour-
d’hui des voitures plus légeres -
et qui, par consequent, consom-
ment moins. Mais ils utilisent des
composants plus élaborés, des
piéces pré-montées, ce qui ame-
liore la qualité des véhicules et
facilite 'assemblage. Si donc le
poids des composants diminue,
par contre, le volume occupé
augmente, et le nombre de con-
tainers utilisés va croissant.

Autre courant a I'entrée de I'usi-
ne: les wagons Ford qui aménent
des piéces détachées des usines
de Cologne et Saarlouis. Netons
que Cologne envoie entre autres
des moteurs sous emballage
spécifique.

L'acier francais et allemand qui
entre a Genk arrive pour moitie
par chemin de fer, le mode de
transport idéal pour les charges
massives. L'usine posséde a cet

égard I'équipement adéquat, en
voies de réception et en manu-
tention des coils. La sidérurgie
nationale (Gand et Liege) fournit,
elle, par route, la distance étant
jugée trop courte pour un appro-
visionnement ferroviaire.

Le train occupe donc a l'entrée
de I'usine une position clé. Le
responsable de la Division Trans-
port de Ford Genk s’en explique:
"La souplesse d'approvisionne-
ment est essentielle pour que
I'usine produise 1.300 Sierra et
250 Transit par jour. Nous
n'avons pas mis tous les ceufs
dans le méme panier. Le chemin
de fer détient une part importan-
te du potentiel, mais selon le cas,
nous combinons avec le camion,
avec l'avion, voire I'hélicoptére.
Une rupture d'approvisionnement
un peu sérieuse peut étre pour
Ford une petite catastrophe.
Nous ne tenons pas a constituer
des stocks: nos transporteurs
sont donc investis d'une grande
responsabilité. lls sont le premier
maillon de nos lignes d'assem-
blage. lls sont pour ainsi dire nos
stocks roulants. Le transport
gagne sans cesse en importance;
il est plus que jamais un poste de
notre inventaire".




Trafic sortant

A la sortie, de toute évidence, le
chemin de fer emporte surtout
des produits finis, des autos.
Plus de la moitié des véhicules
assemblés a Genk - plus de
300.000 par an - prennent le train.
Des négociations avec les ré-
seaux concernés ont permis
d'obtenir, pour I'exportation, des
dérogations éventuelles aux ré-
gles habituelles du gabarit; les
chargements combinés de Sierra
et de Transit posent dés lors

moins de probléemes. Comme
celle des voitures particuliéres, la
production des utilitaires Transit
est programmée sur commande.
Tenant compte d'exigences spé-
cifigues aux camionnettes, Ford
peut, de ce modeéle, fournir une
grande variété de types, qui diffée-
rent en hauteur et en largeur du
chassis et de la caisse. Le char-
gement de ces véhicules sur les
wagons porteurs est toujours
combiné de la meilleure fagon
possible, mais il reste parfois
quelques problémes dans les en-
vois pour ['ltalie.

Les autos sont de plus en plus
basses: on les fait ainsi dans I'in-
térét de la tenue de route et pour
diminuer leur consommation.
C’est bien le cas du modéle Sier-
ra, qui a posé quelques problé-
mes de chargement: les rampes
d'accés et les piéces de calage
des wagons porteurs ne conve-
naient pas. Avant le démarrage
de la production, le 21 juin der-
nier, de nombreux essais ont été
réalisés au moyen de prototypes;
et une solution fut mise au point
avant que la production atteigne
sa vitesse de croisiére en sep-
tembre/octobre: il suffisait
d’adapter les rampes et de créer
de nouvelles cales.

"Les chemins de fer et les
loueurs de wagons P ont bien
collaboré a tous les essais; ils
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ont méme adapté leurs wagons.
Cet effort pour le transport de
nos Sierra a codté plusieurs mil-
lions. La SNCB n’a qu'un parc li-
mité de wagons porteurs; elle
n'était donc pas trés directement
intéressée. Mais elle a participé
aux travaux activement; il est vrai
qu'elle joue un rble essentiel:
I"auto une fois chargée, la SNCB
porte la responsabilité d'un
transport parfait, méme si le tra-
jet jusqu'a la frontiére est trés
court” précise notre interlocu-
teur.

par la route; le chargement et le
déchargement des wagons coute
proportionnellement trop lorsque
les distances sont courtes. Pour-
tant, Ford a fréquemment fait ap-
pel au rail en 81 pour ses expédi-
tions au Royaume Uni; les wa-
gons partaient pour les ports de
Flessingue, Hoek van Holland et
Rotterdam.

A la sortie, il faut encore compter
un flux important de fret de re-
tour en containers et wagons
Ford. Cela tient aux échanges in-

L'effort n'a pas été unilatéral. Le
chemin de fer ne pouvait trouver
de solution pour le transport du
modéle Sierra Ghia, encore plus
bas sur ses jantes et ses pneus
spéciaux. Il s'en fallait de quel-
ques centimétres. C'est Ford qui
a trouve le joint: la voiture est sur-
élevée par intercalage entre la
suspension et le chassis de
blocs de caoutchouc qu’'on enlé-
ve aprés le transport. Ainsi, les
nouvelles cales n'entament pas
le chassis, et ce petit travail sup-
plémentaire évite toute dégrada-
tion de la voiture. Le frottement,
méme si on en remarque peu les
traces, nuirait au traitement con-
tre la corrosion: ce serait une at-
teinte aux efforts que Ford deé-
ploie pour livrer un produit de
qualité.

Ford charge tous les jours de 60
a 70 wagons porteurs. L'Allema-
gne est le plus gros destinataire.
Le rail dessert une vingtaine de
centres de distribution d'ou les
voitures repartent en camions. La
Scandinavie est parfois desser-
vie en direct du réseau allemand,
parfois en transit portuaire. Le
systéme des centres de distribu-
tion ferroviaire est appliqué dans
la plupart des pays européens:
Autriche, Suisse, Italie, France,
Espagne. Les centres de distribu-
tion les plus proches dans les
pays limitrophes sont alimentés

Trafic containerisé de Ford, en unités

1977 14.303 (trajets simples)
1978 10.833 =

1979 13.915 3

1980 14.692 &

1981 18.734 &

1982 13.095 (en neuf mois)

tenses entre usines du groupe.
Genk fabrique beaucoup de com-
posants pour la Grande-Breta-
gne, et vice versa. Les matrices
des presses a emboutir coutent
cher et ne sont donc pas multi-
pliées. Aussi les usines sont-elles
complémentaires a cet égard.
Les containers circulent rare-
ment a vide, et les wagons P ve-
nus d'Allemagne - une trentaine
par jour - emmeénent aussi du fret
de retour. Ainsi, Ford s'efforce de
transporter "aussi peu de vide"
que possible.

Au trafic entrant d'acier corres-
pond un trafic sortant de mitrail-
le: les déchets, pressés en balles,
sont chargés automatiquement
en wagons tombereaux qui par-
tent vers plusieurs destinations
belges. Ce trafic atteint le volume
appréciable de 450 tonnes par
jour.

Ford et la SNCB

Le trafic ferroviaire de Ford est
important. L'usine est bien équi-
pée pour le traiter: elle possede
22 kilometres de voies et guatre
locomotives de manceuvre. On
envisage aujourd’hui de desservir
le raccordement 24 heures sur 24
pour que l'équipe du matin ne
doive pas attendre les wagons,
chargés ou vides. Ford travaille

en liaison étroite avec les servi-
ces locaux de la SNCB pour I'ex-
ploitation méme de son réseau
interne. Sécurité, signalisation...
la réglementation de la SNCB est
d'appliguation sur tout le domai-
ne ferroviaire de l'usine.

La mise en ceuvre satisfaisante
d'un schéma de transport dé-
pend intimement des hommes
qui y travaillent. Reprenons a ce
sujet les paroles mémes de notre
interlocuteur: "le meilleur sché-
ma ne peut étre un succés que si

I'individu agit avec souplesse. De
I'hnomme préposé aux signaux a
celui qui décharge la voiture du
wagon, tout doit se dérouler sans
accroc. Mais le facteur humain
ne peut pas étre programme, lui.
Nous obtenons de la SNCB beau-
coup de collaboration. La société
travaille, chez nous, dans un es-
prit plus commercial qu'adminis-
tratif et nous aide réellement. Le
chemin de fer doit étre comme
nous moderne et dynamique. Il
I'est. Notre trafic de containers
de et vers Zeebrugge a pu étre
trés vite adapté a nos désirs; la
volonté d'y arriver existait des
deux cotés, et quelques négocia-
tions ont suffi.”

Trafic ferroviaire global

nombre de trains nombre de wagons

1.642 entrants

(entrées + sorties)

1978 29.614
1.486 sortants

1979 1.916 entrants 33,544
1.695 sortants

1980 1.581 entrants 23.945
1.394 sortants

1981 1.607 entrants 23.608

1.374 sortants
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Le chemin de fer s'est toujours
fait une regle de suivre pas a pas
les développements et la moder-
nisation du port d’Anvers. Son ré-
seau portuaire, qui totalisait 800
kilomeétres de voies voila moins
de 10 ans, franchira bientdt, au
terme d'un effort considérable, le
cap de 1.000 kilomeétres. Cette co-
opération active accroit pour le
port les débouchés dans I'hinter-
land européen; en retour, elle
fournit au rail un volume d’activi-
té qui se situe entre le quart et le
tiers de son trafic global de mar-
chandises.

Auxiliaire des ports et des entre-
prises belges, le chemin de fer a
lui-méme suivi au cours des deux
derniéres décennies un proces-
sus de modernisation bénéfique
pour le commerce et l'industrie,
processus qu'il poursuit sans re-
lache, dans la mesure des
moyens disponibles. La spéciali-
sation et la diversification de son
matériel porteur, |'électrification
accélérée du réseau, le remodela-
ge tarifaire jusqu’au plan interna-
tional et I'adaptation aux techni-
ques de transport intermodal
sont les quatre grands axes de
cette marche avec le temps.

Ainsi, partenaires étroitement
liés, le port d’Anvers et la SNCB
travaillent, au bassin Delwaide,
et a travers les entreprises qui s’y
implantent, a la reéalisation d'un
nouveau progres.

Cing entreprises occupent la dar-
se. Quatre d'entre elles traitent
des marchandises générales et
des containers. La cinquiéme fait
exception. Commengons donc
par elle.

Stocatra est un manutentionnai-
re vraquier bien connu. Fournis-
seur de |'industrie lourde en char-
bon, minerais, engrais, soufre...
cette entreprise étend a la darse
Delwaide I'activité qu'elle conti-
nue de développer a la sixieme
darse. Pour Stocatra, le bassin
Delwaide offre de meilleures con-
ditions que l'implantation ancien-
ne: la profondeur d'eau rend les
nouveaux quais accessibles aux
navires portant 125.000, voire
150.000 tonnes. On sait que les li-
mites imposées précédemment a
Anvers avaient contribué a ren-
chérir la tonne livrée et forcé a di-
riger certains chargements vers
Rotterdam. Nous en avions fait
état en 1981, et avions signalé,
un peu plus tard, que la situation
s'améliorait progressivement.
Stocatra compte bien faire reve-
nir ces chargements dans les
eaux anversoises.
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ANVERS:
LA SNCB
A LA DARSE DELWAIDE

Il

Coté continental, le manutention-
naire dispose d'un faisceau im-
portant de voies ferrées, propre a
la formation rapide de trains
complets lourds. Ainsi, un port
plus compétitif (c'est important
dans la ligne Le Havre-Hambourg
des ports de I'Europe septentrio-
nale) et un hinterland étendu jus-

Pau PudsEu A

Avec Allied Stevedores, Seaport
(du groupe Furness), Noord Natie
et Hesse Natie, la darse Delwai-
de va s'avérer un point nouveau
de concentration du trafic contai-
nerisé. Précisons bien que le con-
tainer ne sera pas |'occupation
exclusive de ces quatre sociétés:
Hesse Natie organise la le trans-
port de voitures automobiles, et
Noord Natie en fait le point ter-
restre terminal de divers trafics
parmi lesquels un trafic de tubes
dont le chemin de fer assure déja
la partie continentale.

En fait, le bassin Delwaide sera
un point supplémentaire de trafic
containerisé, car le Churchilldok,
ou la SNCB posséde son propre
terminal anversois, et le Leopold-
dok, ou s'étend le containertermi-
nal le plus récent du port, conti-
nuent a traiter les caisses 1SO.
Quelques difficultés vont toute-
fois naitre pour la SNCB de cette
dispersion des containers. Cha-
cun sait que la rapidité constitue
une carte maitresse dans ce
genre de trafic. Il faut donc, pour
offrir toujours un service de quali-
té, trouver un point unique de
conjonction pour les containers
pris en charge. Ce point, c’est la
gare de formation d'Anvers Nord,
dont le faisceau d'arriére-quai
peut utilement étre dévolu aux
containers. Ce faisceau n'est
pourtant pas doté d’un outil aus-
si efficace que le souhaite le ren-
dement. Aussi en a-t-on prévu la
modernisation dans les délais les
plus brefs. La croissance previsi-
ble du trafic oblige & travailler
vite pour que le chemin de fer
reste compétitif notamment dans
la distribution des containers ar-
rivés par mer.

A la darse Delwaide méme, l'in-
frastructure ferroviaire est en
voie d'exécution. Seules des en-
traves pécuniaires pourraient en
retarder 'achévement. Dans cet-
te derniére hypothése - navrante -
la volonté commerciale de la
SNCB ne serait pas en cause.
Les chemins de fer belges voient
dans la compétitivité accrue du
port la promesse d'un nouvel
élan pour I'activité portuaire, un
élan’ auquel ils tiennent, comme
toujours, a contribuer en ouvrant
largement les débouchés sur
I'hinterland continental.

L'organisation ferroviaire - qu'il
s'agisse de trains complets
lourds ou de containers traités en
collaboration avec des sociétés
comme Interferry ou Railtrans -
peut servir utilement les expédi-
teurs et les transitaires de mar-
chandises. Si I'on ajoute que la
SNCB entend profiter de I'occa-
sion pour améliorer son service
en prix et en qualité, on convien-
dra que la mise en ceuvre de cet
outil neuf et moderne qu'est la
darse Delwaide profitera a I'en-
semble portuaire et aux entrepri-
ses qui y prospérent. Elle doit
aussi bénéficier au chemin de fer
lui-méme, dans la mesure ou les
implantations nouvelles créeront
des flux nouveaux ou en feront
reparaitre d'anciens, que les cir-
constances avaient taris.



Dommage: vous étes passé a
c6té d'une maniére unique de de-
couvrir un fruit excellent, produit
en Belgique.

Le train de pommes, c'est un
train spécial, lancé pendant deux
jours par I'Union des Criées Co-
opératives Horticoles, UCCH
(VCTV), dans un but bien précis.

L'Union a développé, ces dernie-
res années, toute une gamme
d'actions promotionnelles en fa-
veur des fruits et légumes belges.
Elle voulait ainsi montrer objecti-
vement que nos produits frais
peuvent rivaliser avec les meilleu-
res productions eétrangéres. La
proximité des centres de culture
n'est pas seulement une garantie
de qualité, mais donne aussi |'as-
surance d'un approvisionnement
rapide des marchés. Un autre éle-
ment vient conforter cette pre-
miére approche: I'importance des
fruits et légumes frais dans notre
alimentation.

"A I'encontre de ses voisins, le
Belge n'est pas un adepte fanati-
que de ses propres réalisations.
Une action "achetez Frangais”
ou "achetez Hollandais" receuil-
le un succés immeédiat dans les
pays voisins. Chez nous, c'est
souvent l'inverse..”  precise
I'UCCH. Et c'est probablement
vrai. Comment, sinon, expliquer
que la consommation de pom-
mes du pays n'atteigne que 12 ki-
los par Belge et par an? Pourtant,
le consommateur ne mangue pas
de choix. A I'heure qu'il est, I'as-

sortiment beige est des plus va-
rié et complet. De nouvelles varié-
tés naissent d'un plant de semis
fortuit, d'une mutation ou du croi-
sement volontaire entre variétés
de caractéristiques intéressan-
tes. Les nouvelles venues portent
des noms qui sonnent haut: Jo-
nagold, Gloster, Elstar, Mutsu,
Karmijn de Sonnaville, Sutan.

Cette saison, la récolte a atteint
des sommets en qualité et en

quantité. Par ailleurs, les pom-
mes ne codtent pas cher et sont
bien meilleures que les bonbons.
L'UCCH a saisi cette conjonction
d'éléments positifs pour lancer
avec la SNCB une action promo-
tionnelle originale.

Les 26 et 27 octobre, partant du
coeur méme de la zone de cultu-
re, Saint-Trond, un train de pom-
mes, vif en couleurs, a conduit
nombre de personnalités dans 11

gares dispersées dans tout le
pays. Des stands dressés dans
les halls de ces gares accueilli-
rent la presse, les personnalités
locales, et distribuérent gratuite-
ment des pommes pendant les
deux jours. Ainsi, les voyageurs
du rail se partagérent 5 tonnes de
pommes, et I'UCCH en offrit plu-
sieurs centaines de kilos aux édi-
les locaux pour leurs institutions
caritatives.

Le train des pommes n'est sire-
ment pas passé inapergu: la
presse en a parlé pendant plu-
sieurs jours, presse écrite, parlée
ou télévisée. Deux ministres -
Messieurs Decroo et De Keers-
maeker - soulignérent par leur
présence l'importance de ce
train, en croquant - en degustant!
- des pommes, des pommes bel-
ges.
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INTERUNIT:
COOPERATIVE

ES FERROUTIERS

Comme nous l'expliquions voila
déja deux ans, les sociéetés euro-
péennes de ferroutage (TRW en
Belgique) se sont groupées en
une Union Internationale des so-
ciétés de transport combiné Rail-
Route (UIRR). Groupe de liaison
des partenaires routiers du trans-
port combiné, I'UIRR a ressenti,
voila quelques années, le besoin
d’'une concertation internationale
plus intense avec les réseaux fer-
roviaires. Ainsi naquit le Comité
de Coordination, qui regroupait,
de son coté, les représentants
des sociétés ferroviaires et
I'UIRR.

Une nouvelle étape est franchie
depuis le 14 octobre dernier. En
congrés annuel a Bruges, les par-
ticipants a ces deux instances
ont fondé une société coopéra-
tive, dénommeée INTERUNIT - L.U.,
qui a pour objet "I'étude, la coor-
dination et le développement des
transports de marchandises par
le ferroutage (...) en collaboration
avec les sociétés de ferroutage
reconnues et les réseaux ferro-

viaires concernés'’.

Voila qui officialise - avec les
moyens nécessaires - les efforts
développés depuis prés de 7 ans
pour que le ferroutage, qui ne
cesse de progresser (a contre-
courant des tendances généra-
les), prenne concretement la di-
mension internationale qui est la
sienne essentiellement.

La société coopérative est con-
stituée au capital de 3.900.000
francs. Les associés sont répar-
tis en deux catégories: associes
“route”, c'est-a-dire les sociétés
de ferroutage, et les associés
“rail”, autrement dit les réseaux
ferroviaires. La parité de voix
entre les deux catégories est ga-
rantie par les statuts; c’est un si-
gne évident de la volonté ferme
de collaboration et de coordina-
tion qui a présidé a la mise sur
pied de cette sociéte.

Interunit concerne sept pays
d'Europe occidentale; elle re-
groupe provisoirement 5 réseaux

(la SNCF et les chemins de fer
autrichiens comptent s'y asso-
cier prochainement) et huit socié-
tés de ferroutage (I'ltalie en
compte deux).

Dans une premiére phase, Inter-
unit s’en tiendra aux études. Elle
doit, de toute évidence, trouver
son équilibre, et cela depend de
|I'évolution du transport combiné
rail-route. Le travail conduira en-
suite - et cela s'inscrit dans les
objectifs de la société - a une
gestion plus intégrée du parc de
4.000 wagons spécialises actuel-
lement en service, et débouchera
d'ici 4 a 5 ans sur un pool interna-
tional des wagons, qui veillera a
dimensionner réellement le maté-
riel et a trouver des standards
tels que l'exploitation soit plus
rationnelle que jamais. Interunit
se préoccupera également des
équipements, fixes ou mobiles,
destinés a la manutention et au
transport des marchandises en
systéme combiné, agissant en
appui des sociétés nationales et
des réseaux associes.

La Belgique ne gere aucune ligne
intérieure de transport combiné
rail-route. Elle est donc au pre-
mier chef intéressée par cet élan
international. Elle assume d'ail-
leurs une fonction importante
dans le cadre d'Interunit, le siége
de celle-ci se trouvant a Bruxel-
les.

Monsieur Gerlach, de la société
hollandaise Trailstar, est le pre-
mier président d'Interunit; il a
pour vice-président monsieur
Remmert, de la Deutsche Bun-
desbahn. Monsieur Valera, qui
était jusqu'au 14 octobre prési-
dent de I'UIRR, a accepte la char-
ge de commissaire.

En janvier prochain, TRW occu-
pera un emplacement au salon
du véhicule utilitaire, qui se tien-
dra au Heysel. Nous en profite-
rons pour évoquer les progreés les
plus récents de cette technique.
Nous reviendrons aussi sur Inter-
unit, qui fera sans doute la son
entrée officielle sur la place pu-
blique.
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VOYAGEZ RELAX,
VOYAGEZ EN REGLE

©

NUMEROS
DE TELEPHONE
A LIEGE

LE CONTAINER:

idéal pour les équipements
sportifs
(communigué)

Voyager détendu, sans problé-
mes, c'est bien mieux.,

Une bonne solution pour y arriver
- une solution impérative, dirions-
nous - c'est d'étre porteur d'un
titre de transport, billet ou abon-
nement, au moment de passer
sur le quai et de monter dans le
train. Dépourvu de cette preuve
de votre fair play, vous courez le
risque d’'ennuis divers, désagréa-
bles pour vous comme pour le
chemin de fer.

Depuis que le controle est sup-
| primé a I'entrée des quais, les
mesures de surveillance itiné-
| rante sont plus strictes |a ou le
| titre de transport est obligatoire.
| Une plus grande liberté de mou-
vement dans les gares mérite en
retour un geste courtois de l'usa-
ger: le respect de la régle. Et la
régle est simple: il faut étre en
possession d'un billet ou d'un
abonnement valable et pouvoir
I'exhiber a toute demande.

Alors, ne vivons pas dangereuse-
ment. Les amendes et les plain-
tes n'ont rien de réjouissant, pour
qui que ce soit. Prenons une bon-
ne habitude pour voyager relax:
voyageons en régle.

' RECTIFICATION

Au montage de notre précédent
numéro (5/82), un mauvais geé-
nie a interverti deux petits
bouts de texte en pages 9 a 11.
Il 2 ainsi fait passer pour des re-
lations TEC ce qui est du
TEEM, et inversément.

En réalité, le schéma vert de la
page 9 concerne le transport
combiné, le rouge des pages 10
et 11 les lignes TEEM.

La rédaction exprime aux lec-
teurs ses vifs regrets d'avoir
laissé folatrer ainsi un petit
plaisantin.

La SNCB informe sa clientéle
que deux numéros d'appel n'ont
pas été mentionnés dans I'édi-
tion 82/83, volume 6 de I'annuaire
des téléphones.

Il s'agit des numéros suivants:
52 98 50: Liege Guillemins - ren-
seignements voyageurs pour
toute la zone de Liége. Tous les
jours de 7 a 22 heures.

52 01 30: tous services.

L'équipe nationale suisse de ski
de fond a récemment vécu un
stage d’entrainement de trois se-
maines en Finlande. Les deux mi-
nibus qui devaient lui donner sur
place une grande mobilité et les
équipements de ski ont fait le
voyage Berne-Tornio en contai-
ners.

Trois éléments ont été détermi-
nants dans la décision des res-
ponsables de I'équipe: le contai-
ner permet un transport direct,
un transport rapide et sdr, un
transport sans rupture de charge.

Les deux véhicules et le matériel
sportif ont pris place dans deux
containers de 20 pieds sur un
wagon a deux essieux. De Lu-
beck a Helsinki, le voyage s'est
poursuivi en bateau. Enfin, le rail
les a conduit a Tornio, ou les mi-
nibus ont pris la route vers les
différents camps d’entrainement;

les containers ont attendu leur
retour a Tornio, pour le voyage en
sens inverse.

Le container a donc donneé un
nouveau témoignage de ses pos-
sibilités en s'ouvrant au monde
sportif.

Au patron de I'équipe de ski, "le
container est apparu comme |'en-
gin idéal, puisqu'il permet de
transporter une grande quantité
de matériel en un minimum de
temps avec un maximum de sé-
curité”. Une vision qu'intercontai-
ner partage evidemment.




ALPINA EXPRESS: Val d'Aoste (Martigny) - Haute Nendaz (Sion) -
Zermatt - Villars (Aigle) - Verbier (Martig Crans et Montana (Sierre)
BRUXELLES-BRIGUE-COIRE: Kandersteg - Arosa - Lenzerheide
(Coire) - Landquart - St-Moritz - Davos (Landquart). SKI EXPRESS
Kitzbuhel - Zell am See - Dobbiaco - St-Johann - Kufstein - Badgastein -
Malinitz. FRANCE ALP EXPRESS: St-G s - St-Pierre de Chartreus

Nouveau! PYRENEES EXPRESS: a partir du 17 décembre, train de

nuit direct (avec possibilité d'emmener votre voiture jusqu’a Toulouse ou

Narbonn rs les Pyrénees. Stations de ski desservies : Font-Romeu

- Saint-Lary-Soulan - Cauterets - Andorre - La Molina - Masella

Renseignements dans les gares et, pour les forfaits, dans
les agences de voyages.




