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L’année 1984 sera pour la SNCB celle du
changement.

Le 3 juin, ma société proposera aux voya-
geurs un nouveau dispositif de trafic basé sur
une systématisation des mouvements et une
coordination étroite avec le partenaire routier
qu’est la SNCV.

Pendant toute I’'année, nous poursuivrons
la réorganisation du trafic des marchandises par
wagons complets isolés et celle des envois de
détail. Vous le savez, le travail, dans ce domai-
ne, va d’étape en étape, de région en région; il
trouvera son aboutissement, pour 'ensemble du
réseau belge, a I'aube de I'année 1985.

Ces changements, qu’ils soient spectacu-
laires ou qu’ils provoquent peu de remous, sont
dictés d’abord par un impératif d’économies. Ils
reposent aussi sur la volonté de mettre au point
un outil de travail mieux adapté a notre fin de sié-
cle. s visent & donner au chemin de fer une sou-
plesse telle que les modifications du marché
puissent étre suivies de trés prés, dans l'intérét
de la collectivité.

Informations SNCB est le médium idéal
pour vous en présenter tous les éléments. Et
nous en ferons usage pour vous informer aussi
complétement que possible de cette évolution,
sans oublier pourtant tout ce qui concerne no-
tre action dans le cadre international. Nos publi-
cations des douze mois & venir seront donc le re-
flet de I'espoir que la SNCB nourrit en négo-
ciant ce nouveau virage.

Je forme des veeux pour vous, pour votre
activité et pour vos proches. Je forme en parti-
culier le voeu que, dans une structure qui répon-
de mieux aux besoins, nous trouvions, en 1984,
de nouvelles occasions de collaboration fruc-
tueuse, de nouveaux débouchés d’avenir et, en
tout cas, des conditions de travail bénéfiques
pour le transporteur et pour tous ses clients.

F. DE HAECK
Directeur commercial




"La société a pour objet toutes les
activités en rapport avec le trans-
port maritime et I'armement, no-
tamment la création et I'exploita-
tion de lignes de navigation.

Accessoirement, elle peut ériger
les quais, jetées, hangars ou
autres installations contribuant a
la réalisation et au développement
de son objet social; elle peut assu-
rer le chargement, le décharge-
ment, I'entreposage, I'enregistre-
ment, I'expédition et le transfert de
marchandies, et acquérir tout bien
immobilier et matériel... Elle procé-
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de a toutes les opérations com-
merciales, financiéres et in-
dustrielles en rapport avec la réa-
lisation de son objet social et réa-
lise en son nom toutes opérations
relatives au transport, de quelque
nature qu'il soit: par air, par eau et
par terre.”

Voila I'objet social de la Compag-
nie Maritime Belge, CMB, tel que
le décrivent ses statuts. Etla CMB
réalise bien tout ce que prévoit le
texte. En témoignent les activités
variées qu'elle controle aujour-
d’hui.

Le lecteur se demandera peut-étre,
a juste titre, ce que le plus grand
armement maritime belge vient fai-
re dans un magazine ferroviaire.
Les marins ne sont-ils pas concur-
rents des cheminots ? Ce qui suit
donnera une réponse éclairante.
La CMB et la SNCB entretiennent
des liens, I'une étant pour l'autre
I'un de ses plus gros clients "con-
tainers”.

DU RAIL

Le tour du groupe

CMB est un groupe privé belge de
taille internationale qui développe
son activité de base dans les for-
mes les plus variées de transport
maritime, et dont les filiales offrent
une vaste gamme de services
complémentaires ou connexes de
cette fonction.

Sa structure intégrée permet au
groupe de proposer aux chargeurs
du monde entier des solutions ap-
propriées aux problémes de trans-
port toujours plus complexes en-
gendrés par les échanges com-
merciaux internationaux.

Le réseau de transport maritime
des marchandises colisées sous
toutes les formes possibles (con-
tainers, palettes, emballages con-
ventionnels...) comprend une quin-
zaine de lignes de navigation ex-
ploitées, pour répondre & des be-
soins spécifiques, en services de
porte-a-porte couvrant toute la pla-
néte. Sur toutes ces lignes, CMB
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exploite des porte-containers ou
des navires polyvalents modernes
la plupart du temps dans le cadra
de consortiums internationaux. La
compagnie posséde un parc de
containers de plus de 25.000 uni-
tés de tous types. Elle en a confié
la gestion au Container Operations
Center, qui fait usage d'un outil
sophistiqué.

Le transport de marchandises en
vrac fut la premiére forme de diver-
sification. Avec ses filiales, CMB
a développé une flotte prévue pour
le transport de chargements ho-
mogenes. Depuis 1963, dans le ca-
dre de contrats d'affrétement, plu-
sieurs navires assurent |'approvi-
sionnement régulier des aciéries
belges et luxembourgeoises en mi-
nerais et en charbons.

Par le biais de sa filiale BOCIMAR,
CMB opére sur le marché libre du
fret ol la majorité des transports
maritimes de vrac trouvent pre-
neurs. La compagnie posséde une
participation majoritaire dans I'ar-
mement belge METHANIA, qui ex-
ploite un méthanier de 131.000 m*
destiné a I'approvisionnement du
marché national en gaz naturel al-
gérien. CMB a aussi des intéréts
dans I'armement EXMAR, qui pos-
séde une flotte spécialisée pour le
gaz, le froid et le vrac.

CMB posséde également une fa-
cette 'société de services’, qui tou-
che a tous les secteurs économi-
ques.

Le groupe participe directement a
I'activité portuaire anversoise via
Stevedoring Company Gylsen, qui
exploite des terminaux aux bas-
sins Léopold, Churchill, America et
alasixieme darse. Ensemble, ces
installations occupent plus de 100
hectares a quai, pour la réception
de navires a fort tirant d'eau, et of-
frent toutes les facilités de manu-
tention, de stockage et de distribu-
tion de marchandises colisées. lIs
ont, en 1982, traité plus de 5 mil-
lions de tonnes.

La société est associée aussi a
I'exploitation du terminal vraquier
et Stocatra au bassin Delwaide.

CMB a également mis au point
une structure d'expédition: AMI,
qui travaille depuis plus de 60 ans
avec les pays d'Afrique centrale.
Cette société offre a la clientéle un
service intégré qui prend en char-
ge toute l'organisation du trans-
port. Ainsi, AMI a, par exemple,
créé un connaissement grace au-
quel toutes les formalités relatives
au transport et au transbordement
du point d'expédition au point de
destination sont accomplies en
une fois. AMI est structurée en une
vingtaine d'implantations dans on-
ze pays et emploie 2.000 person-
nes. Elle prend part en Afrique a
d’'importants programmes d'équi-

pement axés sur les techniques de
groupage et la manutention des
containers dans les ports et aux
principaux points de convergence
des courants routiers et ferroviai-
res. AMI AIR FREIGHT a dévelop-
pé un réseau d'exploitation de fret
aérien.

De nombreuses activités con-
nexes complétent la gamme de
services du groupe CMB.

CSl domine, dans le port d’Anvers,
le secteur de la réparation des con-
tainers.

MERCANTILE-BELIARD est un
chantier naval de réparation.
L'URS, Unie van Redding- en
Sleepdienst, est active dans tous
les ports Relges et en haute mer.
Elle apporte aussi assistance dans
I'équipement des plates-formes
pétroliéres off-shore.

Les compagnies d'assurance NA-
VIGA et BOREAS opérent sur les
marchés national et international,
pour la couverture des navires et
de leurs chargements.

CIG ALFA, centre de traitement de
I'information, a développé dans le
domaine du transport une série
d’applications déterminées.

Voila qui prouve, si besoin était,
que CMB assume parfaitement le
réle qui lui est statutairement dé-
volu. La croissance du groupe a
une histoire. Tournons-en les pa-
ges.

88 ans d’expansion

La société fut constituée en 1895,
sous la dénomination de "Com-
pagnie Belge Maritime du Congo”.
Elle devait exploiter un service de
navigation a vapeur (passagers et
fret) sous pavillon belge entre An-
vers et la cote occidentale d'Afri-
que, plus particuliérement le Con-
go belge.

En 1930, elle absorba I'armement
Lloyd Royal Belge. Cette fusion ne
fut qu'un premier pas sur la voie
d'une expansion continuelle de
ses activités. Changeant de raison
sociale, elle devint la Compagnie
Maritime Belge, dénomination
gu'elle a portée jusqu'en 1975, lors-
que fut adopté le sigle CMB.

Aprés la débacle des années 40, la
compagnie mena de front la re-
constitution de sa flotte, le déve-
loppement de son réseau de lignes
réguliéres, et I'établissement d'ins-
tallations portuaires adéquates a
Anvers.

L'indépendance du Congo, en
1960, sonna le glas de I'ére des
"ville-boats”, et la compagnie se
mit & la recherche de nouveaux
secteurs d’activité. Elle trouva son
véritable élan dans ce sens lors-
qu'en 1961, elle absorba UFIMAR,
dont le portefeuille comprenait
d'importantes participations dans
des entreprises de pilotage, de
sauvetage, de réparations navales
et d'assurances maritimes.



Le transport de marchandises en
vrac démarra en 1963 avec le lan-
cement de grands bulk carriers.
Trois ans plus tard, les premiers
containers standardisés apparais-
saient sur la liaison avec les Etats-
Unis. L'éventail des destinations
desservies par les navires de ligne
de CMB fut progressivement élar-
gi: Afrique du Sud en 1969, cote At-
lantique européenne en 1970, Ex-
tréme Orient et cote occidentale
d’Amérique du Sud en 1975, partie
septentrionale de la cote ouest af-
ricaine en 1976, Afrique du nord en
1978 et sous-continent indien en
1981.

La Compagnie devint ainsi I'arme-
ment belge le plus important.

CMB et la SNCB

Nous avons soulevé la question
tantét: pourquoi présenter CMB
dans Informations SNCB? C'est
bien simple.

Le développement de la containe-
risation dans toutes ses lignes ré-
guliéres depuis 1966 a incité CMB
aentrer dans de puissants consor-
tiums internationaux. La Compag-
nie s'est dotée de navires adaptés
aux nouvelles normes de produc-
tivité. Elle a aménagé et étendu
ses installations portuaires en
fonction des besoins. Elle s'est
tournée vers de nouvelles activités
comme la réparation des contai-
ners. Et elle a adapté sa gamme de
services en fonction des exigen-
ces de la technique nouvelle, en
particulier dans les secteurs de
I'expédition et de I'informatique.

Quiconque traite des containers a
une telle échelle devient inévitable-
ment partenaire du chemin de fer.
"En 1982, nos lignes maritimes ont
transporté plus de 260.000 contai-
ners, En 250 jours ouvrables, cela
donne une moyenne supérieure a
1.000 containers quotidiens. La ré-
ception et I'évacuation de telles
quantités nous obligent a mettre
en ceuvre de grands moyens. Le
transbordement direct de ou sur
wagons est un méthode optimale.
Que ce soit au plan national ou au
plan international, la SNCB est un
maillon important dans notre chai-
ne de transport”. Dixit un respon-
sable de la CMB.

C'est entre Anvers et Zeebrugge
d'une part, Anvers et Rotterdam de
I'autre que CMB s'avére bon client
de la SNCB. Des trains de 100 a
150 containers circulent réguliere-
ment entre les deux ports belges.
Ce trafic trouve sa source dans les
échanges avec I'Afrique du Sud,
organisés par le consortium
SAECS. Les porte-containers de la
troisiéme génération n'abordent
pas 4 Anvers, mais a Zeebrugge, et
le transport terminal d'un port a
l'autre est assuré en train. Un flux
identique provient de Rotterdam,
dans le cadre du trafic d'une autre
conférence maritime.

C'est dans les terminaux de |a so-
ciété Gylsen que CMB traite tous

ses containers a Anvers. Le trans-
port ferroviaire est contrélé par
Railtrans, société anonyme qui, re-
groupant les trafics d'un bon nom-
bre de clients, obtient des chemins
de fer - et donc d'Intercontainer -
des conditions commerciales d'a-
cheminement trés favorables.

Tous les flux de containers de la
CMB sont gérés par le Container
Operations Center, créé en 1975
pour faire face efficacement a la
croissance trés rapide de la contai-
nerisation. Quelque 60.000 contai-
ners sont enregistrés dans les mé-
moires de l'ordinateur. D'entre eux,
25.000 appartiennent a CMB, les
autres étant propriété de partenai-
res des différents consortiums.
Chaque container représentant un
investissement appréciable, le
C.0.C. suit de trés prés tout ce qui
le concerne: entretien, réparation,
renouvellement, transport, entre-
posage, colt, dédommagements
éventuels... tout ce qui fait sa vie.
Sur les quais, des divisions sous
contréle du C.O.C. surveillent tou-
tes les opérations et délivrent tous
les documents, aussi bien pour les
containers des lignes CMB que
pour ceux des lignes partenaires
dans les consortiums (FBS, CMZ,
AMI par exemple). Les 60.000 con-
tainers qui voyagent sur les 15 lig-
nes CMB et d'autant d'armements
partenaires fournissent une mas-
se de travail considérable. D'ou la
centralisation dans une unité infor-
matisée.

Le C.0.C. entretient des contacts
quotidiens avec la SNCB pour la
demande de wagons. Les manu-
tentionnaires chargent sur wagons
selon les indications de CMB, et le
C.0.C. maintient une liaison per-
manente avec le personnel du fai-
sceau Angola, celui d'Anvers Nord
et celui d'Interferry pour assurer le
suivi et vérifier la bonne marche
des opérations.

CMB ne limite pas aux containers
ses relations avec le chemin de fer.
Nous avons évoqué plus haut la
participation de la compagnie
dans le terminal vraquier de Stoca-
tra au bassin Delwaide; une parti-
cipation de 40% tandis que la
SNCB détient 10% des parts. Des
millions de tonnes de minerais
passent par lachaque année, et le
chemin de fer en emporte une bon-
ne partie.

Le groupe travaille aussi avec la
SNCB a Zeebrugge... une fois de
plus a des trafics containerisés.
Tous deux sont partie prenante
dans I'Ocean Container Terminal
(OCZ) exploité par la Société
Belgo-Anglaise des Ferry-Boats, fi-
liale des chemins de fer. Dés
I'instant ol fut lancée en 1977 la li-
aison containerisée réguliére avec
I'Afrique du Sud, dans le cadre du
consortium SAECS, la CMB déci-
da d'investii dans I'OCZ, trouvant
14 un outil de premier choix. Sa mi-
se correspond au prix du troisieme
portique de manutention. Cette
collaboration trouve son aboutis-
sement ferroviaire dans le trafic in-
tense instauré entre Zeebrugge et
Anvers.




Groupe trés solide, CMB est pour
I'économie nationale et pour la
SNCB aussi un important pour-
voyeur d’emploi. CMB occupe di-
rectement 4.200 personnes de par
le monde. Et indirectement... est-
ce mesurable? Songeons seule-
ment au nombre de personnes
concernées par le transport de
bout en bout d'un seul container.
Et imaginons ce que cela donne
pour un porte-container de la troi-
siéme génération chargé de 2.500
unités ou un navire vraquier por-
teur de 100.000 tonnes de mine-
rais...

Ainsi, la flotte de CMB conduit le
pavillon belge a travers toutes les
mers du monde. Et en quelque sor-
te, le B des chemins de fer belges
navigue dans son sillage.

Flotte du groupe CMB

Fin septembre 1983, |a flotte CMB
et des armements associés comp-
tait 41 unités, en pleine propriété
ou en co-propriété, pour une capa-
cité totale de 1,9 million de tonnes
environ. Elle comprenait:

» 12 porte-containers (capacité to-
tale de 19.052 TEU)

* 7 vraquiers de ligne multi-pur-
pose

* 1 paquebot

4 navires frigos

* 10 bulk carriers

* 3 oil-bulk-ore carriers

* 1 pétrolier

* 1 méthanier

¢ 1 tanker a éthyléne

* 1 tanker a LPG.

Containers CMB remis par Railtrans

Charges

20 pieds

- e

Nombre total
en TEU

12.863

\ g

10,144

11.015

1981

11.676

11799

8822

le liaison |

CMB

Investissements des années 1981-84 réalisés
par CMB et ses filiales consolidées (en millions
de francs).

le: Zeebrugge - Anvers

- Rotterdam - Amsterdam, assurée par train TEZ

CMB

CMB
(ex BOCIMAR)

Methania
Gylsen
Stocatra
URS
Armement
Deppe

TOTAL

Encore a
réaliser
au 1 mai 1983
7.600 3.400
6.000 —
1.000 —
500 90
1.800 —
1.000 30
1.100 —
19.000 3.520

CMB a enregistré, au cours de I'année comp-
table 1982, un chiffre d'affaires de 25 milliards

de francs.

1. Le pavillon de la CMB.

2. Une des derniéres acquisitions
de la flotte de I'Unie van Redding
en Sleepdienst, le BEVEREN,
d'une puissance de 3.000 chevaux.

3. Las.a. STOCATRA s'est instal-
lée début 1983 dans son nouveau
terminal & la darse Delwaide. Sur
une aire de 80 ha, le manutention-
naire peut traiter 12 millions de
tonnes par an.

4. Le terminal container de Mata-
di, ol les navires du service ex-
press CMB desservent I'Afrique
occidentale.

5. Transbordement direct de por-
te-container a train sur le terminal
de Stevedoring Company Gylsen,
a la darse Churchill du port d'An-
vers.

6. Le MERCATOR, porte-contai-
ner pour 2.080 unités de 20 pieds,
en service sur la ligne de I'Extréme-
Orient.
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I Allemagne

a France

Des containers CMB sont dgalement ramis au transport par Raltrans dans
I'ltalie o1 la Suisse
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VISITE A ANVERS

A l'initiative de monsieur Everaert,
représentant commercial de la
SNCB a Luxembourg, un groupe
de cadres d’entreprises a rendu, le
23 novembre, une visite d'étude au
port d’Anvers. D'ol venaient-ils?
D'Alsace, de Lorraine, du Grand-
Duché et de la Saare.

Dix-huit entreprises - fidéles clien-
tes du rail - du secteur metallique
et du secteur chimique avaient dé-
légué 36 représentants dans la Me-
tropole, pour la plupart des cadres
des divisions Transports. C'est-a-
dire des professionnels confrontés
jour aprées jour a la réalité ferrovi-
aire dans le grand port. Des repré-
sentants des chemins de fer lu-
xembourgeois et frangais accom-
pagnaient le groupe, a la fois pour
s'informer et pour donner, le cas
échéant, des éléments de réponse
aux problémes soulevés pendant
cette journée.

Cette initiative doit étre vue, dans
le contexte actuel de crise, comme
un effort particulier pour rationali-
ser le transport ferroviaire en don-
nant aux utilisateurs une connais-
sance trés précise de l'infrastruc-

(B

Une initiative de la SNCB

ture ferroviaire dans le port et de
ses possibilités. La SNCB a orga-
nisé le voyage, et elle a trouvé
auprés d'Assiport, groupement
des intéréts portuaires anversois,
un allié de poids, qui avait bien sai-
si I'importance de la démarche.
Qutre qu’il a offert un déjeuner de
travail, Assiport a fourni, pour la vi-
site du port, un encadrement de
choix: des responsables des
grands secteurs de I'activité por-
tuaire.

Les réseaux luxembourgeois et
frangais avaient eux aussi compris
I'exacte dimension du projet. Sui-
vant I'exemple de laSNCB, ils ont
collaboré a l'organisation de la
journée en offrant la gratuité du
transport sur leur lignes respecti-
ves. C'est bien de collaboration fer-
roviaire internationale qu'on peut
parler 1a. Une fois de plus nous réa-
lisons qu’envisager un chemin de
fer purement national n’aurait
aucune signification. La dimen-
sion internationale des entreprises
exige une vision bien plus large,
qui abolisse les frontiéres. Ce prin-
cipe a formé la toile de fond de tou-
tes les conversations du 23 novem-
bre.

Dans son allocution de bienvenue,

le représentant d’Assiport n'a pas
caché que la dépression économi-
que frappe durement le volume
d’activité dans le port. Et que le tra-
fic ferroviaire - entrant et sortant -
en subit le contrecoup. Le port et
le chemin de fer mettent tout en
ceuvre pour fournir aux bassins in-
dustriels un service performant et
attrayant. L'Alsace, la Lorraine, le
Luxembourg et la Saare forment
ensemble un grand bassin de ce
type. A 250/350 kilométres de la
Métropole, cette zone bénéficie de
trés bonnes communications fer-
roviaires avec le port.

"Ferroviaire par excellence”, le
port d'Anvers voit 1a un atout qu'il
entend bien utiliser au mieux. Il dé-
veloppe une politique commercia-
le souple et donne a chaque pro-
bléme une solution "sur mesure”.
La SNCB, pour sa part, s’associe
au maximum a cette politique. La
journée d'étude rassemblait sur
les rives de I'Escaut toutes les par-
ties directement concernées par
cette concentration sans frontie-
res. Elle aura conduit, sans aucun
doute, & une meilleure compréhen-
sion, une plus grande connaissan-
ce des problémes de chacun. Un
bilan positif, auquel les partici-
pants s'attendaient. Pourquoi une

entreprise alsacienne aurait-elle,
dans le cas contraire, délégué qua-
tre cadres a Anvers pendant deux
jours?

Un participant, dont la carriére se
confond avec le service Transports
d'une entreprise sidérurgique, a
trouvé les mots justes pour expri-
mer la chose. "Depuis des an-
nées” dit-il en substance, "j'expé-
die a Anvers des trains complets
presque quotidiens. Et Anvers était
pour moi comme une personne
que je connais par téléphone sans
I'avoir jamais rencontrée. Au fil du
temps, on éprouve le besoin de
connaitre le visage de ce cor-
respondant, de lui serrer la main.
Lorsqu'on a pu enfin le faire, les
contacts sont plus faciles. C'est
I'un des aspects trés positifs de
cette journée de travail. Les con-
tacts quotidiens seront a présents
personnalisés, je verrai précisé-
ment ou mes envois aboutissent,
qui les prend en charge, et ce qui
leur arrive en fin de compte. Voila
qui est enrichissant!”

De bons points sur toute la ligne,
donc, pour cette initiative qui té-
moigne, plus que toute autre, peut-
étre, de la volonté de mettre en
ceuvre un systéme de transport fer-
roviaire vraiment international.
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GHENT COAL
TERMINAL

OPERATIONNEL

Dans une précédente édition, nous
avions souligné le fait que I'im-
plantation du Ghent Coal Terminal
dans la zone portuaire gantoise se-
rait profitable aussi pour la SNCB.

Ghent Coal Terminal vise, en pre-
miére étape, le marché national du
charbon. Mais ce terminal sera
aussi un centre de distribution
pour I'Europe occidentale. Le rail,
transporteur de masse par excel-
lence, peut étre le partenaire idéal
pour I'approvisionnement régulier
du marché international.

Ce terminal est opérationnel de-
puis septembre dernier, et la
SNCB est intégrée dans les proce-
dures de transport. Des essais de
chargement ont eu lieu début oc-
tobre, et & la fin de ce méme mois,
un premier train complet de 1.200
tonnes prenait le départ.

Sa situation stratégique fait de
GCT une porte d'entrée idéale vers
le marché européen. Equipé d'un
appareillage ultra-modeme pour le
mélange, le criblage et I'ensacha-
ge, le terminal posséde tous les
atouts d’avenir souhaitables. Son
implantation de base, sur une sur-
face de 13,5 ha, est équipée pour
traiter 2,5 millions de tonnes de
charbon par an. Il dispose d'une ré-
serve de 18 ha pour des extensions
futures.

Au moment de choisir une implan-
tation commerciale en Europe, la
société avait le choix entre plu-
sieurs ports. Elle a préféré Gand
pour ses exceptionnelles qualités
de communication:

e son infrastructure ferroviaire
dense, qui débouche sur un réseau
national et international trés déve-
loppé;

* un réseau de voies navigables
qui couvre efficacement la Belgi-
que, les Pays-Bas, I'Allemagne et
le nord de la France;

 un acceés direct, par I'E5, au ré-
seau autoroutier européen, qui pé-
nétre jusqu’en Yougoslavie et of-
fre une bonne alternative aux ré-
gions pauvres et autre voies de
communication.

Pour définir sa capacité de départ,
GCT a évalué les besoins connus
et prévisibles en charbon des in-
dustries qu'il vise, en particulier les
producteurs d'électricité et les ci-
menteries du Benelux, du nord de
la France et de la Suisse. Le stock
peut atteindre 285.000 tonnes,
pour une manutention annuelle de
2,5 millions de tonnes. L'ensacha-
ge peut travailler selon deux ryth-
mes hebdomadaires: 96.000 sacs
de 10 kilos ou 32.000 sacs de 50 ki-
los. Les 18 hectares complémen-
taires permettront de stocker
800.000 tonnes de plus. Et lacapa-
cité de travail sera alors considé-
rablement accrue.

Ghent Coal Terminal a pour but de
travailler de la maniére la plus ef-
ficace, aux prix les mieux ajustés.
Ses méthodes modemes convien-
dront parfaitement aux fournis-
seurs, aux acheteurs et.. aux
transporteurs de charbon.

ANVERS

INTERDELTA,

ROTTERDAM
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nouveau direct marchandises

Le 24 janvier prochain, tét matin,
partira pour la premiére fois de
Rotterdam un train apparemment
comme les autres, mais qui en réa-
lité témoignera d'un progrés im-
portant dans la commercialisation
internationale du produit ferroviai-
re. Il portera un nom: INTERDEL-
TA. Il offrira des avantages nou-
veaux aux entreprises qui expé-
dient des chargements par wa-
gons complets isolés et ne béné-
ficient donc pas des faveurs du
systéme "train complet”. |l répon-
dra & un besoin du marché qui
constitue la liaison entre I'entité
Escaut-Rhin au voisinage de la
mer du Nord, et I'entité centre-sud
frangais ou le Rhone trace un sil-
lon puis s'épanouit en delta.

Des flux importants de produits
chimiques existent entre ces deux
régions. Une étude de marché con-
jointe des NS, de laSNCB et de la
SNCF a dégagé un potentiel et des
caractéristiques requises pour que
le chemin de fer en capte une part
intéressante. Les expéditeurs at-
tendent un acheminement rapide
pour un nombre assez important
de destinations géographique-
ment concentrées. Rapide, cela
signifie en moins d'une semaine.

Dans la structure traditionnelle du
trafic international des wagons
isolés, ces besoins ne trouvent pas
toujours de réponse vraiment sa-
tisfaisante. Les rotations entre les
Pays-Bas et le sud frangais dépas-
sent parfois largement les délais
raisonnables qui donneraient au
chemin de fer des chances de s'in-
sérer profondément dans le cré-
neau. Un tel service dégoit tout
particulierement les entreprises
qui se servent d'un parc de wa-
gons loués: le rapport rende-
ment/colt de location est trop fai-
ble pour que le produit ferroviaire
soit vraiment compétitif.

Aussi les réseaux ont-ils cherché
une parade aux difficultés et éla-
boré des réponses qui ne soient
pas faites seulement que d'efforts
tarifaires. lls ont créé un service
qui, en faisant meilleur usage des
possibilités technigues existantes,
réunit trois qualités:

* une rotation rapide;

* un délai de livraison fiable;

* une totale régularité.

Ce service, appelé INTERDELTA,
a été congu au départ pour répon-
dre aux besoins des chimistes. Il
est bien évident que d'autres sec-
teurs industriels pourront en béné-
ficier; leur participation au trafic
donnera d'ailleurs & celui-ci davan-
tage de poids, et donc de meilleu-
res chances encore de s'assurer
un avenir et de répondre exacte-
ment a I'attente de sa clientéle.
C'est ce service INTERDELTA que
nous présentons dans les pages
suivantes.

Une offre nouvelle

de Mer de Nord a Méditerranée
de Rhin a Rhéne, entre deltas,
pour wagons isolés.

Deux zones industrielles

Le Delta nord comprend deux
points de concentration du trafic:
Rotterdam Kijfhoek et Anvers
Schijnpoort; le Delta sud en a deux
aussi: Lyon Guillottiére et Mar-
seille-Fos.

L'itinéraire du train passe par Aul-
noy et Dijon-Perrigny.

Deux maniéres d’étre ra-
pide

Les trois réseaux ferroviaires inté-
ressés proposent un achemine-
ment jour A/jour C. Un aller-retour
de cinq a six jours ouvrables est
possible si les opérations de char-
gement et de déchargement sont
menées a bonne cadence.

Le service, basé sur les principes
des trains Trans Europ Express
Marchandises, est assuré en régi-
me S (100 km/h) et sans arrét aux
points frontiéres, ce qui favorise sa
vitesse commerciale. A l'inverse
des TEEM, il est accessible a tous
les types de marchandises, a I'ex-
ception des produits CECA, des
denrées périssables et des charge-
ments soumis au contréle phyto-
sanitaire.

Deux effets de la régularité

Organisé cinq fois par semaine
dans chaque sens, le service Inter-
delta offre aux wagons isolés les
avantages du train complet. Le
fractionnement possible des en-
vois trés massifs facilite le travail
sur les raccordements exigus.

Alliée a la rapidité, la régularité
procure un avantage incontestable
aux utilisateurs de wagons P de lo-
cation: leur trafic sera réalisé au
moyen d'un parc plus réduit, et &
un prix de location dés lors mieux
rentabilisé.

Deux raisons d’avoir con-
fiance

Interdelta est un service fiable. Son
horaire précis et les impératifs
fixés aux points de concentration
et de déconcentration sont les
meilleures garanties d'une bonne
réalisation.

Le prix de transport est calculé sur
base des tarifs directs (le franco-
belge pour les expéditeurs de chez
nous). Des conditions contractuel-
les peuvent étre discutées cas par
cas, quel que soit le volume global
remis au transport.

La relation de confiance étant bi-
latérale, les chemins de fer atten-
dent des expéditeurs gu'ils consa-
crent le plus grand soin & I'établis-
sement et & la remise de tous les

documents de transport et de
douane nécessaires.

Un vaste public

Interdelta peut prendre en charge
n'importe quelle marchandise
chargée dans des conditions nor-
males destinée au centre-sud fran-
Gais, et toute marchandise a trans-
porter dans le sens contraire (sauf,
bien sdr, les exceptions mention-
nées).

De nombreuses gares peuvent étre
desservies, de part et d'autre,
moyennant un allongement éven-
tuel de 24 4 48 heures du délai ini-
tial jour A/jour C pour I'achemine-
ment terminal. Un allongement
convenu lors de la conclusion du
contrat.

Notez qu'un délai doit étre prévu
pour la formation des rames. Tout
expéditeur décidé a revendiquer
I'acheminement par Interdelta
peut s'informer auprés de la gare
de départ de I'heure limite pour la
remise de son ou de ses wagons.

Des précisions

Toutes les précisions utiles peu-
vent étre obtenues dans les gares
desservies. Elles seront données
également par le représentant
commercial de la SNCB dans vo-
tre région, ou par la Direction com-
merciale méme.

Représentation commerciale
SNCB

Roosevelt Building,

1-5, Anneessensstraat

2018 Anvers

Tél. 03/23323 17 et 23323 25
Représentation commerciale
SNCB

2, Koningin Maria Hendrikaplein
9000 Gand

Tél. 091/21 99 58

Agence commerciale SNCB
4, Statieplein

3500 Hasselt

Tél. 011/22 32 65

Direction commerciale SNCB
Bureau 62.31, section 66

85, rue de France

1070 Bruxelles

Tél. 02/523 80 80,

poste intérieur 2639

Les représentations de la SNCF et
des NS se tiennent également 4 la
disposition de la clientéle.

Gares desserives départ
Belgique

Sluiskil - départ 12.20 - au retour, ar-
rivée 11.20 jour D

Temeuzen, Sas van Gent - départ
15.00 - au retour, arrivée 7.32
jour D

Gand Maritime - départ I'aprés-
midi - au retour, remise lors de la
premiére desserte du jour D

Olen - départ 19.26 - au retour, ar-
rivée 7.55 jour D

Herentals - départ 19.34 - au retour,
arrivée 4.14 jour D

Ligne 207 - desserte I'avant-midi,
départ comme retour.

Anvers -départ I'aprés-midi - au re-
tour, remise lors de la premiére
desserte du jour D.

Notez deux choses importantes:
* d'autres points de départ et de
retour peuvent s'ajouter a cette
liste selon demande des expédi-
teurs cas par cas.

* |'acheminement par service In-
terdelta est assuré sur demande
explicite du client; votre gare de
départ vous donnera toutes les
précisions sur la fagon pratique de
préciser vos intensions.



INTERDELTA

ROTTERDAM 02.30

ANTWERPEN
SCHIJNPOORT 02.

BRESSOUX 20.51

DIJON PERRIGNY 20.50

LYON 3.14

AVIGNON 8.08

FOS 10.30
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ROTTERDAM 20.30

ANTWERPEN

CREIL 11.30

ST.-ETIENNE 19.35

SCHIJNPOORT 19.00

OSNABRUCK
ERQUELINNES

LYON 1.19

GRENOBLE 19.49

AVIGNON 13.59




Fin octobre, la SNCB, avec sa fili-
ale Edmond Depaire, a procédé a
un test de déchargement de con-
centré de zinc transporté en con-
tainer spécial par combinaison
ferro-routiére.

En contact avec une surface mé-
tallique, cette matiére forme des
agglomérats qui collent aux parois
et obligent & des interventions hu-
maines colteuses lors du déchar-
gement. Ces difficultés, le chemin
de fer est en mesure de les con-
tourner en usant d'une technique
combinée et d'un matériel appro-
prié. Il a voulu le démontrer aux en-
treprises potentiellement clientes
et n'a pas hésité, pour ce faire, a
organiser un test que les intéres-
sés ont suivi avec attention. La
preuve a été faite ce jour-la que la
solution technigue imaginée don-
ne toute satisfaction.

Le matériel

Un container revétu d'une feuille
d'éthyléne a haute densité con-
vient & ce type de transport. Il ré-
sout en fait trois problémes:

* son revétement intérieur refuse
le mariage avec le concentré de
zinc. Au déchargement, aucune
parcelle de marchandise n’est re-
tenue par le contenant. Le destina-
taire est donc dispensé d'un ba-
layage manuel colteux.

* revétir un container s'avére
moins onéreux que revétir un wa-
gon, quelle que soit sa forme. Le
wagon modeme apparait d'ailleurs
comme trop volumineux, compte
tenu du poids spécifique élevé de
la marchandise et des quantités a
transporter.

* le container se préte bien a un
transport combiné rationnel, une
majeure partie étant couverte par
chemin de fer, le trajet terminal
etant assuré en camion a chassis
basculable. La technique combi-
née évite au destinataire I'investis-
sement ferroviare nécessaire soit
dans la propre enceinte, soit en ga-
re terminale (pour un transborde-
ment de wagon a camion si le
transport n'est pas effectué par
technique intermodale).

La technique combinée

Les manutentionnaires de métaux
non-ferreux dans les ports belges
sont bien équipés pour charger
des rames de wagons. lls peuvent
donc former rapidement des trains
composés de wagons plats char-
gés de containers ouverts. lIs le
font en suivant un programme ou
surdemande expresse et, dans ce
dernier cas, pour autant que le ma-
tériel nécessaire soit disponible.
Le chemin de fer dispose d'atouts
incontestables pour I'achemine-
ment de marchandises par trains
complets. Le travail est rapide, le

délai garanti, et les cours a mar-
chandises permettent les manu-
tentions nécessaires.

Sa filiale Edmond Depaire possé-
de un matériel de transbordement
performant et peut conclure, avec
des loueurs de containers appro-
priés et des transporteurs routiers
locaux, des accords de collabora-
tion fructueux.

La combinaison des techniques
éprouvées et des moyens spécia-
lisés conduit & des solutions bien
adaptées aux besoins des entre-
prises.

Un offre globale

La SNCB et sa filiale proposent
aux industriels une offre globale
qui comprend:

* |'acheminement ferroviaire
jusqu'a la gare de marchandises la
plus proche de containers chargés
enlevés au terminal minéralier por-
tuaire ou dans un terminal spécia-
lisé ou se trouvait un chargement
containerisé arrivé par voie mariti-
me;

* le transbordement sur camion a
chassis basculable du container
chargé, et le transbordement inver-
se du container vide au retour du
camion;

* 'acheminement de la rame fer-
roviaire vide vers le point de char-
gement initial ou toute autre desti-
nation;

* |a garantie de livraison selon une
programmation périodique & con-
venir entre partenaires;

* la mise a disposition des contai-
ners spécialisés nécessaires.

La preuve est faite

Le test réalisé en Campine ala fin
du mois d'octobre s'est déroulé
comme suit:

¢ chargement 8 SGM Anvers d'un
container loué a la société anglai-
se Seacontainer;

* acheminement ferroviaire du
container jusqu'en gare de Mol;
* transbordement en camion de la
firme Bielen, transport terminal par
route jusqu'au stock de la Vieille
Montagne.

Le déchargement de la marchan-
dise n'a posé aucun probléme. La
netteté du container vidé a prouvé
que la formule est bien la solution
idéale.

Il est bien évident que d'autres ma-
tieres présentant les mémes ca-
ractéristiques de risque que le con-
centré de zinc peuvent trouver leur
voie dans cette combinaison de
transport spécialisé.

Pour en savoir davantage et explo-
rer votre probléme spécifique, pre-
nez contact avec la SNCB, Mr De-
brauwere, tél. 02/523.80.80, poste
22189, ou avec la s.a. Depaire, Mr.
Frangois Desmet, tél. 02/426.98.20.
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LE CIT EN SESSION PLENIERE

Le CIT, Comité International des
Transports par chemin de fer, a
tenu sa 66e session pléniére en
Belgique du 6 au 11 octobre.

Le CIT regroupe I'ensemble des ré-
seaux des Etats membres des con-
ventions de Berne: la Convention
internationale concernant le trans-
port des marchandises par che-
mins de fer (CIM), la Convention in-
ternationale concernant le trans-
port des voyageurs et des bagages
par chemins de fer (CIV) et la Con-
vention additionnelle & la CIV rela-
tive a la responsabilité des che-
mins de fer pour la mort et les bles-
sures de voyageurs.

Les réseaux membres du CIT orga-
nisent tour a tour la réunion plénié-
re internationale. La derniére en
date pour la SNCB remontait a
1954; elle avait eu lieu & Bruges. En
1983, |la SNCB a choisi Liége pour
recevoir les participants.

Cette 66e session était particulié-
rement importante: elle devait ap-
prouver les textes réglementaires
nécessaires a l'application des
nouvelles conventions de Berne
telles qu'elles ont été arrétées en
1980 et qui doivent normalement
entrer en vigueur le ler janvier
1985. Ces nouvelles conventions
contiennent d'importantes modifi-
cations, qui tendent toutes a libé-
rer quelque peu le transport ferro-
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viaire international d'un lourd car-
can, reliquat d'un passé lointain ou
il jouissait d'une situation de mo-
nopole.

Le CIT se préoccupe essentielle-
ment de droit international des
transports. Fondé en 1902, il re-
groupe aujourd'hui environ 300 en-
treprises de transport des pays ou
les Conventions de Berne sont ap-
plicables. L'un de ses rbles essen-
tiels consiste a créer les Disposi-
tions Complémentaires Uniformes
pour I'application de la CIM et de
la CIV. Il représente les chemins de
fer et défend leurs intéréts lors des
conférences de révision convo-
quées par I'Office Central des
Transports Internationaux par che-
min de fer ainsi que dans d’autres
réunions traitant de questions en
rapport avec le droit de transport
international.

Pour avoir une idée plus précise de
I'importance du CIT et des conven-
tions, donnons quelques chiffres,
qui ont été arrétés a la fin de I'an-
née 1979.

La longueur des lignes soumises
a la CIM (marchandises) s’élevait
a268.661 kilomeétres, dont 252.377
de chemin de fer (les autres étant
des lignes automobiles et de navi-
gation).

La longueur des lignes soumises
ala CIV (voyageurs et bagages) at-
teignait 231.014 kilométres, dont
209.142 de chemin de fer.

Mais quel réle peuvent donc jouer
ces conventions?

La CIM rend possible le transport
international des marchandises
par chemins de fer sur la base d'un
seul contrat de transport, avec un
seul document de transport, a sa-

voir la lettre de voiture internatio-
nale CIM; le régime CIM s'applique
aussi aux transports multimodaux
empruntant, outre le chemin de fer,
certaines lignes routiéres et de na-
vigation désignées a cet effet.

Le contrat de transport CIM com-
porte des conditions de transport
uniformes impératives, notam-
ment en ce qui concerne la respon-
sabilité du transporteur.

Les chemins de fer, et éventuelle-
ment d'autres entreprises de trans-
port, participant a I'exécution d'un
contrat de transport international
constituent une collectivité de
transporteurs et répondent, en
principe, solidairement de la bon-
ne exécution de ce contrat.

Le duplicata de la lettre de voitu-
re CIM joue un rble important dans
le commerce interriational, notam-
ment pour les crédits documentai-
res, par le fait que le droit de I'ex-
péditeur de disposer de la mar-
chandise en cours de route est lié
a la présentation de ce duplicata.
Dés que I'expéditeur a transmis ce
document au destinataire ou a la
banque de celui-ci, les conditions
essentielles du contrat de trans-
port ne peuvent plus étre modi-
fiées par I'expéditeur.

La CIM est assortie de plusieurs
annexes parmi lesquelles il impor-
te de citer:

* le Réglement international con-
cernant le transport des marchan-
dises dangereuses par chemins de
fer (RID);

« |e Reglement international con-
cernant le transport des wagons
de particuliers (RIP);

* |e Reglement international con-

cernant le transport des containers
(RICO);

* le Réglement international con-
cernant le transport des Colis ex-
press (RIEX).

La convention CIV permet de déli-
vrer des titres de transport directs,
de bout en bout, en trafic interna-
tional des voyageurs et des baga-
ges. Le contrat de transport unique
comporte des conditions unifor-
mes pour certaines questions es-
sentielles et notamment pour la
responsabilité collective des che-
mins de fer en trafic des bagages.

Les autres conditions du contrat
de transport voyageurs et bagages
sont en général prévues par les ta-
rifs internationaux élaboreés par les
chemins de fer ou par le droit na-
tional.

La Convention additionnelle a la
CIV comporte des régles unifor-
mes pour les questions essentiel-
les relatives a la responsabilité du
chemin de fer pour la mort ou les
blessures de voyageurs. Ce régime
se substitue, en trafic international
entre les Etats membres, a la gran-
de variété des réglementations na-
tionales. Mais, contrairement a la
CIM et alaCIV, les chemins de fer
ne répondent pas collectivement
Selon la CA, le chemin de fer
responsable est celui qui exploite
la ligne sur laquelle I'événement
dommageable s’est produit.



Vos envois pour Londres, jusqu’a
un poids de 50 kilos, peuvent dé-
sormais partir en formule express
Red Star Europe. Une nouveauté
appliquée au départ de Bruxelles
Midi et Anvers Central, et qui pour-
rait étre étendue a d'autres gran-
des agglomérations dans I'avenir.

Quels envois?

Les colis pesant jusque 50 kilos et
dont les dimensions ne dépassent
pas 90 x 40 x 40 centimétres.

Quel délai?

Les envois déposés a Anvers Cen-
tral et Bruxelles Midi avant 18 heu-
res sont disponibles (bureau
restant) & Londres Victoria le len-
demain dés 11 heures.

City Link peut les remettre & domi-
cile dés 13 heures dans la zone A
et 14 heures dans la zone B.
Attention: pas de remise & domi-
cile le samedi!

Quel prix?

Pour chaque tranche de poids, Red
Star Europe propose trois prix.

Poids London Vic. Remise & domicile agglomération
B.R. londonnienne
Zone A Zone B
25 kg 1.000 1.200 1.416
5 kg 2.021 2.222 2.437
10 kg 2144 2.344 2.560
15 kg 2.194 2434 2.650
20 kg 2.324 2.564 2.780
30 kg 2672 2.992 3.208
40 kg 3.085 3.385 3.601
50 kg 3.428 3.748 3.964

Ces prix sont réellement compéti-
tifs.

Les British Railways et la SNCB
s'engagent, si le délai d'achemine-
ment n'est pas strictement respec-
té et que la faute leur incombe, a
rembourser (a la demande de I'ex-
péditeun) la différence entre le prix
Red Star Europe et le prix pour un
envoi express ordinaire.

Quelles formalités ?

Le dédouanement est opéré a
Ostende et a Londres. L'envoi doit
étre accompagné d'un bulletin
d'expédition C711 et d'une formu-
le Ex 61, disponibles dans les ga-
res de départ. Doivent encore étre

joints: trois exemplaires de la fac-
ture (ou troix exemplaires d’'une
note d’envoi dans le cas des en-
vois non commerciaux) et tout do-
cument spécifique exigé par la
douane.

Attention:

* |a facture doit mentionner le nu-
meéro de TVA du destinataire;

* le numéro de téléphone du desti-
nataire doit étre donné.

Si ces indications font défaut, le
délai Red Star ne pourra pas étre
tenu!

L’express

Red Starﬁ Europe

pour Londres
en 24 heures

Quelle valeur?

La valeur des envois, frais de trans-
port et de douane compris, ne peut
dépasser 200 livres sterling (gros-
so modo 16.000 francs belges fin
novembre). Au-dela de ce montant,
les formalités de douane sont plus
complexes, et le délai ne tient plus.

Quels emballages ?

Tout emballage qui s’inscrit dans
les limites de dimensions impo-
sées convient au transport.

Pour les envois de moins de 2,5 ki-
los, Red Star Europe met a la dis-
position des expéditeurs (gratuite-
ment) deux types d’emballages:

* |a Star Pack, une boite en carton

NS
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”

dur, de format A 4 ou A 3 (voyez la
photo);

« |a Jiffy Bag, une enveloppe ma-
telassée, également en formats de
AdaAs.

Quelles marchandises ?

Pour les petits envois, on pense
particuliérement a des papiers ad-
ministratifs, des bandes magnéti-
ques, des livres, des photos, dias,
de petites piéces mécaniques, etc.
Et puis... toutes les autres mar-
chandises, a quelques exceptions
prés: armes a feu, munitions, ani-
maux vivants, objets funéraires, or,
argent, pierres et métaux précieux,
billets de banque, fourrures, ciga-
rettes et tabac, alcools, etc.
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Red Starﬁ Europe

Quelles informations ?

La liste compléte des envois ex-
clus du systeme Red Star Europe
et toutes les autres informations
utiles peuvent étre obtenues

* A Bruxelles Midi marchandises
Monsieur BERTEAU

18, rue de France, 1070 Bruxelles
Téléphone 02/218 60 50,

poste 5292

* A Anvers Central marchandises
Monsieur OERLEMANS
Pelikaanstraat, 47,

2018 Antwerpen

Téléphone 03/232 76 76 ou

231 76 90, poste 1285

* SNCB-COLIS, bureau C2

Tél. 02/523 80 80,

postes 22191 et 22156.




DERNIERE "PISTE”
BELGE POUR LE CIRQUE
DE MOSCOU: LA COUR
A MARCHANDISES DE
GAND-ST-PIERRE

Le Cirque de Moscou a terminég, fin
octobre, sa tournée européenne
par une période belge. Les spots
se sont éteints une derniére fois
dans la cité de Van Artevelde.
Aprés quoi artistes, matériel et ani-
maux soviétiques devaient pren-
dre, le 31 octobre, le chemin de re-
tour. Un véritable déménagement
de costumes, trapézes, échelles,
caisses et... "fréres inférieurs” a
peine sortis de la piste du Palais
des Sports.

Premiére étape: transfert a la cour
a marchandises de Gand-St-Pierre,
en camions de la firme Ganser
Spedition. Travail de nuit, bien en-
tendu, de fin de nuit, car au lever
du jour, le "petit train” du cirque
était 1a: 5 wagons Gbs pour la mé-
nagerie, et 3 Hbis pour les baga-
ges.

Le chargement des caisses fut ra-
pide: les élévateurs a fourches ont
eu vite fait de transborder les boi-
tes aux inscriptions hermétiques.
Quand vint le tour du taureau, des
anes, des chevaux, des chiens, des
chameaux et des ours, il y avait
prés de la rame plus de specta-
teurs que de travailleurs. Ces ve-
dettes & quatre pattes avaient tou-
tes un "compartiment réservé en
wagon-lit Gbs". Il va de soi qu'on
ne les y a pas parqués sans pré-
cautions: un aménagement de cir-
constance, en boxes, l'installation
de poéles pour le confort de I'ha-
bitacle pendant les 12 jours de
voyage vers le continent glacial, et
les commodités nécessaires pour
les 11 accompagnateurs et vétéri-

naires embarqués avec les quadru-
peédes. Voyage peu conventionnel
pour ces humains installés en wa-
gons a marchandises, mais pre-
sence indispensable & la santé de
ces artistes colteux.

Les organisateurs avaient prévu
trois semaines de provisions
(question de prudence) pour hom-
mes et bétes: 235 pains, des fruits,
des saucisses, du charbon, de
I'avoine, du foin... C'est que le
voyage fut interrompu pendant
trois jours & la frontiére soviétique,
pour le transbordement en wagons
russes, le réseau de I'Est n'ayant
pas le méme écartement que le
notre. Trois jours? Oui: les chemi-
nots de Brest-Litovsk ne disposant
pas d'élévateurs a fourches, le
transbordement s'est fait a la for-
ce des biceps, ce qui devait, on
s'en doute, prendre plus de temps
qu’a Gand, ou la technique et la
bonne collaboration entre chemin
de fer et transporteur routier
avaient permis de réduire le travail
a une demi-journée.

Les responsables du cirque ont
unanimement exprimé leur satis-
faction des services obtenus; le
chemin de fer sera encore de la
partie lors de leur prochain dépla-
cement a longue distance. Avec
les 72 artistes humains, ils ont in-
vesti trois voitures-lits directes
Ostende-Moscou le jour de la
Toussaint. Nous ne pouvons vous
rapporter les impressions des cha-
meaux et des ours: ils se sont re-
fusés a toute interview, trop préoc-
cupés, sans doute, par leur instal-
lation dans un univers radicale-
ment différent. Lors de leur pro-
chaine visite, peut-étre...
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LES BROCHURES
MINITRIPS-SNCB
1983-1984:

DES MAINTENANT
DANS LES GARES

La sortie de la nouvelle brochure
MINITRIPS-SNCB marque le coup
d'envoi des voyages d'hiver en
train. Cette année encore la tradi-
tion est respectée. Pour cet hiver,
les Chemins de fer Belges offrent
un choix encore plus large de
destinations touristiques tant
dans le pays qu’'a I'étranger.

Le MINITRIP-SNCB, c’est la possi-
bilité d'un dépaysement complet
en quelques jours. C'est un voya-
ge a forfait de courte durée qui
couvre un week-end ou quelques
jours, selon la meilleure convenan-
ce de la clientéle.

Souplesse avant tout: le MINITRIP
est une formule "préte a I'emploi".
La SNCB prend en charge I'orga-

Un carrosse qui prend le train,
c'est un événement peu courant.
C'est aussi un transport délicat,
qui mérite, plus que jamais, les
soins les plus attentifs.

Assuré pour la somme de 80 mil-
lions de nos francs, le carrosse
que voila a pris le train & Bruxelles
Tour et Taxis au mois de Septem-
bre. Le photographe n'a pas raté
cette occasion de prendre un cli-
ché exceptionnel.

nisation et la préparation du voya-
ge:il nereste au client qu'a déter-
miner en toute liberté le choix de
confort du train et de I'hétel, la du-
rée de son séjour... et son program-
me touristique!

Pour cette saison d’hiver, la SNCB
aencore accru le nombre de desti-
nations touristiques,

EN BELGIQUE: La Panne et Wirtz-
feld (possibilité de skier en saison).
EN FRANCE: Lyon (I'occasion ré-
vée d'emprunter le fameux train
TGV), Nice sans oublier la Princi-
pauté de Monaco.

EN GRANDE-BRETAGNE: six
nouveautés sont regroupées sous
I'appellation "GOLDEN RAIL HO-
LIDAYS": Edimbourg, Oxford,
Cambridge, Canterbury, Chester,
York.

EN SUISSE: FRIBOURG et EN-
GELBERG (station de neige parti-
culiérement bien équipée).
N'oublions pas le MINITRIP a Salz-
bourg qui permet de passer les fé-
tes de fin d'année dans une ville
autrichienne riche en manifesta-
tions culturelles et folkloriques.
La brochure MINITRIP est disponi-
ble dans toutes les gares de la
SNCB.
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