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Informations SNCB vous pré-
sente ses meilleurs veeux.

Oui, nous vous souhaitons une
bonne année 76. Et nous le
faisons, en grand, avec ce mo-
nogramme de circonstance.

(B

La SNCB féte en 1976 le 50e
anniversaire de sa création.
Comme la plupart des sociétés
jubilaires, elle a voulu marquer
cet événement. D'ordinaire, le
monogramme est, dans ce cas,
cerné d'une tresse de lauriers
et couronné d'une mention du
genre « 50 ans ».

Un graphiste a été chargé de
ce travail. Travail ardu s'il en
est car la forme elliptique du
n'était pas facile a habiller.
Les lauriers se sont mués en
rails — élément ferroviaire —
placés disymétriquement de
part et d'autre du symbole de
base, et la mention « 50 ans »,
qui aurait mal supporté la lec-
ture dans les deux langues du
pays, a fait place a une con-
traction des deux dates im-
portantes qui forme pour I'en-
semble une couronne fine.

Ce monogramme est lisible a
toutes les dimensions, en noir
sur blanc ou blanc sur noir;
des couleurs peuvent s'y ajou-
ter.

Toute l'année 76, les publica-
tions de la SNCB porteront ce
monogramme anniversaire. En
77, le @ traditionnel, graphi-
quement trés valable quoique
quinquagénaire, reprendra sa
forme habituelle.

ENTmns
/ / Euro
Nuit

un sigle
qui s'impose

Les usagers du chemin de fer
et tous les autres, pour peu
qu'ils soient observateurs, au-
ront certainement remarqué, au
flanc de certaines voitures-lits,
le nouveau sigle TEN.

Un sigle de plus, pourquoi ?
Détrompons vite ceux qui croi-
raient surprendre en cela un
quelconque signe de paresse
verbale. Les chemins de fer ont
simplement eu le souci de trou-
ver un symbole pour une ac-
tivité dont ils ont récemment
acquis la maitrise.

Les réseaux de neuf pays d'Eu-
rope Occidentale — [|'Allema-
gne fédérale, I'Autriche, la Bel-
gique, le Danemark, la France,
I'ltalie, le Luxembourg, les
Pays-Bas et la Suisse — ont
décidé en 1971 d'instaurer un
nouveau systéme d’exploitation
des voitures-lits. Cette exploi-
tation, jusqu'alors gérée par la
Compagnie Internationale des
Wagons-lits et du Tourisme
(CIWLT) et la Deutsche Schlaf-
wagen Gesellschaft (DSG), seu-
les propriétaires des voitures,
allait devenir I'affaire des neuf
sociétés de chemins de fer.
Celles-ci acquéraient de nou-
velles voitures-lits pour leur
propre compte et prenaient en
location une partie du matériel
roulant cédé par les deux com-
pagnies spécialisées. Pour la
desserte des relations interna-
tionales, elles constituaient un
parc commun de voitures (1)
exploité et géré par un orga-
nisme unique dénommé « Pool
International des voitures-lits »
et dont le siége se trouve a
a Paris.

Soucieux de procurer & ce ser-
vice nouveau une image com-
merciale, les réseaux partici-
pants décidérent d'adopter
pour marque «Trans Euro Nuit -
TEN ». Marque et graphisme

font actuellement I'objet d'une
procédure de dépdt auprés du
bureau international pour la
protection de la propriété in-
dustrielle a Berne.

Ce changement ne pouvait
s'opérer totalement en un tour-
nemain, sans risquer de com-
promettre la continuation des
activités dans ce domaine. La
réorganisation se fit donc en
plusieurs étapes. Dés 1971, les
chemins de fer commenceérent
a assumer la responsabilité
technique et financiére de I'ex-
ploitation et & prendre en main
la politique tarifaire pour en
arriver, en 1974, a reprendre la
maitrise commerciale compléte.
Dans la plupart des réseaux
concernés, dont la SNCB, la
réservation des places-lits a
été intégrée au systeme ferro-
viaire existant.
L'accompagnement des voitu-
res par les «conducteurs» a
été maintenu sans changement
apparent. Ce personnel est res-
té en place. Il est en effet fa-
cile d'imaginer le grave pro-
bléme humain qui aurait été
soulevé dans ce cas bien pré-
cis; il était sage de maintenir
a leur poste des agents com-
pétents et dévoués, au service
des voyageurs depuis de nom-
breuses années. Le service ho-
telier (literie, nettoyage) reste
également dévolu aux deux an-
ciennes compagnies, ainsi de-
venues pour les réseaux des
prestataires de services.

Le voyageur, quant a lui, no-
tera surtout les signes exté-
rieurs de ce changemeat : son
titre de réservation est un do-
cument «chemin de fer»; le
wagon-lits de jadis est devenu
une « voiture-lits »; la couleur
bleu nuit des wagons, jugée
trop sombre par les designers,
est remplacée par une livrée
d'un bleu plus clair; des voitu-
res d'un type inédit (T2, par
exemple) font leur apparition;
le sigle TEN remplace les ar-
moiries de la CIWLT...

« N» pour nuit, nacht, night,
notte, noche.. TEN ne connait
pas de frontiere. Une fois de
plus, les chemins de fer ont
pensé « européen ».

(1) Le parc du Pool est constitué
actuellement de 304 voitures quasi
toutes de construction récente. Cel-
les dont la construction ou la mo-
dernisation est antérieure & 1956
viennent d'en étre retirées.
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Un bilan décevant

La césure que marque |'année
1973 dans ['histoire économi-
que s'observe également dans
celle de la politique des trans-
ports qui s'élabore péniblement
au sein des Communautés eu-
ropéennes.

Le traité de Rome reconnait le
transport comme une activité
qui doit concourir comme les
autres a la réalisation des fins
du Marché Commun, mais dont
les intéréts propres doivent étre
ddment pris en compte au lieu
d'étre assujettis a ceux des
producteurs de biens, comme
dans le systéeme de la CECA.
En avril 1961, la Commission
européenne avait posé sur ces
bases une instruction doctrina-
le tout imprégnée de l'idéal de
concurrence parfaite qui en-
robe la philosophie de la Com-
munauté. La politique commu-
ne des transports devait pren-
dre égard aux principes sui-
vants :

— égalité de traitement entre
les modes et entre les entre-
prises de transport; égalité de
traitement des usagers par les
transporteurs;

— autonomie financiére des
entreprises (ce qui suppose
leur approbation aux condi-
tions du marché);

— liberté d'action commercia-
le des entreprises;

— liberté de l'usager de choi-
sir le transporteur;

— coordination des investisse-
ments dans les transports.

Ce programme était cohérent.
Appliqué substantiellement, il
et été équitable pour I'ensem-
ble des transporteurs. Douze
ans plus tard, on était loin du
compte. L'analyse de I|'échec
met quatre causes en évidence:
— Loin d'étre caractérisé par
des goulets d'étranglement
dans la capacité productive,
comme on le craignait au début
du Marché Commun, le secteur
des transports accuse en per-
manence un exceés de l'offre
sur la demande, situation qui
avive la concurrence et met a
mal la rentabilité de nombreu-
ses entreprises;

— I'éparpillement et l'insuffi-
sance des données comptables
relatives aux colts des infra-
structures, aux colts d’'exploi-
tation, voire aux prestations
des transports privés (dont le
compte propre représente une
tranche importante) ont long-
temps dissimulé aux responsa-

bles nationaux et communau-
taires ce que coltent les diffé-
rentes catégories de transport
a la collectivité;

— on a largement sous-estimé
la difficulté pour les Etats de
décharger les chemins de fer
de leurs obligations de servi-
ces publics;

— les transporteurs privés con-
treviennent abondamment aux
réglementations sociales, tech-
niques et tarifaires que sup-
pose I'harmonisation des con-
ditions de concurrence et les
Etats ne font guére diligence
(sauf, semble-t-il en RFA) pour
les controler.

Le fait est que la Communauté
n'a su agir ni sur les prix ni
sur les structures. Avant 1965,
la résistance des Pays-Bas,
avantagés alors par |'organisa-
tion supérieure de leurs entre-
prises routiéres et bateliéres
ainsi que par leurs bas salai-
res, a empéché la mise en vi-
gueur d'une tarification inter-
nationale pour les trois modes
de transport. En 1968, un ré-
glement a bien donné nais-
sance a des tarifs a fourchette
routiers fixés Dbilatéralement
d'Etat a Etat; I'ampleur de la
marge d'opacité, la faculté as-
sez large de conclure des con-
trats particuliers, les lacunes
du texte (les conditions géné-
rales d'application des tarifs,
par exemple, n'ont pas encore
été arrétées) et son inobserva-
tion par de nombreux profes-
sionnels lui enlévent toute vertu
régulatrice. La politique de la
capacité brille encore plus par
son absence. Trop d'intéréts se
sont coalisés contre la résorp-
tion de l'excés structurel de
cale sur les voies navigables
(avec des conséquences au-
jourd'hui visibles aux yeux de
tous). L'adaptation des contin-
gents routiers internationaux
obéit plus & des considérations
doctrinales et a des impulsions
intéressées qu'au raisonnement
économique. Quant a la coor-
dination des investissements
d'infrastructure, elle est évi-
demment restée lettre morte.
Sa rationalité, en économie de
marché, implique d'ailleurs une
imputation correcte des colts
d'usage aux utilisateurs. Le
principe en est consigné dans
une proposition de la Commis-
sion au Conseil qui date de
1971, mais sa mise en ceuvre
se fait attendre.

Dans ces conditions, les entre-
prises ferroviaires de la Com-

munauté n'ont jamais été en
mesure de faire jeu égal avec
leurs concurrents :

— la liberté de fixer leur prix,
déja restreinte dans la plupart
des pays par le contréle des
autorités de tutelle, est encore
hypothéquée par leur implica-
tion dans la politique générale
des gouvernements;

— leurs obligaticns de service
public n'ont pu étre suppri-
meées, comme auraient dia le
prévoir les promoteurs de la
politique commune des trans-
ports. Les réglements de 1969
sur la normalisation des comp-
tes et sur l'action des Etats
membres en matiére d'obliga-
tions inhérentes a la notion de
service public prévoient certes
des compensations financiéres
pour certaines distorsions de
concurrence imposées au rail.
Mais ces textes sont loin de
couvrir toute la matiére, ils sont
d'application facultative sur
des points capitaux et, surtout,
ils laissent beaucoup de latitu-
de aux arbitrages comptables
du ministére des Finances. Il
va de soi, par ailleurs, que les
contraintes du service public
pésent lourdement sur I'exploi-
tation commerciale proprement
dite du réseau;

— la charge financiére de la
creation et de I'entretien de
leur infrastructure, méme atté-
nuée par un dispositif correc-
teur dans certains Etats mem-
bres, représente un grave han-
dicap concurrentiel sur leurs
concurrents privés. C'est le
lieu de rappeler que, d'aprés
les calculs de la Commission,
les dépenses d'investissement
dans l'infrastructure ferroviaire
par rapport a celles de l'en-
semble des trois modes de
transport ont représenté les
pourcentages du tableau 1 en
1966 et en 1971, dans les prin-
cipaux états membres de la
Communauté originelle.
Malgré les déclarations plato-
niques en faveur de la promo-
tion du transport public, la por-
tion dévolue a linfrastructure
ferroviaire se fait plus congrue
d'année en année. Cette évolu-
tion explique largement a elle
seule le recul du chemin de
fer sur le marché des trans-
ports de marchandises (1) (en
tonnes-kilométres au tableau 2).

(1) Sans parler de I'énorme avantage
donné a la voiture individuelle sur
les transports en commun de voya-
geurs.



Est-ce & dire que les transpor-
teurs privés se portent mieux ?
Nullement. Dans toute la CEE,
le transport par voie navigable
va trés mal. Dans le secteur
routier, malgré un lent mouve-
ment de concentration des en-
treprises, les faillites des opé-
rateurs marginaux sont, si l'on
ose dire, monnaie courante et
la plupart des autres ne vivent
qu'en équilibre financier pre-
caire, prodigues d'une peine
médiocrement rémunérée et
pas trop scrupuleux quant au
respect des réglementations
nationales ou communautaires
(tarifs, conditions de travail des
conducteurs, limite de poids
autorisé en charge, etc.).

La politique commune des
transports n'a jamais mis le
marché des transports en me-
sure de fonctionner selon les
principes d'une saine concur-
rence, méme dans les limites
assignées a celle-ci par le Mé-
morandum de 1961.

La communication du
25 octobre 1973

Le retard de l'intégration com-
munautaire des transports sur
I'union douaniére (1965), puis
sur I'élargissement de la CEE
(1973) n'a cessé d'étre un
grave souci pour la Commis-
sion européenne. Le 25 octobre
1973, elle parut donner un nou-
veau départ & cette infortunée
politique comrhune en adres-
sant au Conseil une importante
communication a son sujet.

— Elle reconnaissait que «les
efforts en vue d'éliminer les
entraves et de réaliser un mar-
ché commun des transports »
n'avaient pas abouti.

— Elle estimait nécessaire
d'élargir l'optique de concur-
rence aux nouvelles finalités
assignées a la CEE par la con-
féerence au sommet de Paris
(1972) : élimination des dispari-
tés régionales, amélioration de
la qualité de la vie, préserva-
tion des ressources naturelles
et de l'environnement, promo-
tion de I'emploi, etc.

— Elle soulignait I'urgence non
seulement sur l'organisation du
marcheé, mais aussi dans le do-
maine des infrastructures.
Instruments efficaces de I'amé-
nagement du territoire, écono-
mes d'espace et d'énergie, non
polluants depuis la disparition
de la traction vapeur, utilisant
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des techniques a haut degré
de sécurité et traditionnelle-
ment a la pointe du progrés
social dans le secteur des
transports, les Chemins de fer
ne pouvaient qu'applaudir a
cette déclaration d'intentions.
Deux ans plus tard, ils sont
toujours dans I'expectative. Et
malheureusement, les perspec-
tives sont moins prometteuses
qu'en 1973. La Direction Géné-
rale des Transports de la Com-
mission vient d'achever la mise
au point d'un train de proposi-
tions sur I'organisation du mar-
ché des transports. Montage
ambitieux dans la forme, mais
axé sur un laissez-faire qui
abandonne en fait ledit marché
aux forces puissantes qui n'ont
cessé, depuis vingt ans, d'im-
poser leur loi aux transporteurs
sans égard a leurs intéréts et
aux principes d'une saine éco-
nomie.

Faudra-t-il une nouvelle crise
pétroliére et de nouvelles con-
traintes budgétaires suscitées
par la crise tout court pour se
persuader que le transport
colte trés cher a la collectivité
méme si les prix de la route et
de la voie d'eau n'intégrent pas
leurs colts véritables ? De-
vront-ils découvrir, comme les
Ameéricains, que le sacrifice
des chemins de fer et des
transports publics urbains fut
une faute de civilisation que la
génération actuelle est bien
forcée de racheter a grands
frais ?

A en juger par la forte marée
qui rameéne sur les plages de
la politique et de la pensée des
verités oubliées, [I'optimisme
est malgré tout de mise.
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PARLS/BRURELLES
succers du train
sur 'avion

Du Bulletin de
Transport Aérien (ITA, Paris),

I'Institut  du

nous extrayons cet éditorial
d'Annie Servant, paru le 17 no-
vembre dernier.

Ce texte pose un probléme qui
nous intéresse a plus d'un ti-
tre : « La renaissance actuelle
en Europe du chemin de fer
restera-t-elle conjoncturelle ? »

Si I'évolution de la concurrence
entre les modes de transport
au cours des années 60 a sou-
vent été défavorable au chemin
de fer, la tendance notée de-
puis plusieurs mois semblerait
indiquer qu’elle sera en partie
défavorable & l'avion au cours
des années 70.

Devenu, a la suite du dévelop-
pement de l'avion et de l'auto-
mobile un mode de transport
parmi d'autres et non plus pri-
vilegié, le chemin de fer a
réagi. Soumis a la concurrence
de ces deux autres modes, il a
cherché a s'attacher le marché
des courtes et moyennes dis-
tances, en améliorant ses ser-
vices tant au niveau de la vites-
se qu'a celui du confort ou des
fréquences et en maintenant
des niveaux de prix compétitifs
par rapport aux tarifs aériens.
Cela lui a été d'autant plus
facile que le tissu urbain euro-
peéen est trés dense — premier

element favorable — et que
— deuxiéme élément favorable
et non le moindre — I'avion et

I'automobile subissent actuelle-
ment les conséquences de leur
succeés : encombrement des
autoroutes et des voies d'accés
aux aeéroports, saturation des
aéroports, etc.

Nous avons maintes fois souli-
gné, dans ce Bulletin, le dyna-
misme des réseaux européens

de chemins de fer et les pro-
grés qu'ils ont réalisés. L'inci-
dence sur le trafic aérien de
I'électrification de la ligne Lon-
dres-Manchester au Royaume-
Uni, au milieu des années 60
avait mis en évidence le « dan-
ger » que représentaient pour
I'avion les ameéliorations tech-
niques apportées aux réseaux
ferroviaires.

Au cours de ces derniéres an-
nées, l'importance de ce « dan-
ger» a pu étre partiellement
estompée par le développe-
ment spectaculaire du trans-
port aérien. La conjoncture
économique difficile, qui mar-
quera la fin de la premiére
moitié de cette décennie, a
non seulement provoqué un
regain d'intérét en faveur du
chemin de fer, jugé plus écono-
migue, mais a également con-
duit aussi bien les gouverne-
ments que les dirigeants de
ces deux modes de transport
a repenser différemment les
termes mémes de leur concur-
rence. D'autant plus que la
situation du transport aérien
s'est trouvée aggravée du fait
des contraintes d'environne-
ment qui lui sont de plus en
plus souvent imposées : éloi-
gnement des aéroports par
rapport aux communautés ur-
baines qu'ils desservent, re-
striction de leurs heures d'ou-
verture, etc.

Dans la pratique, on assiste
donc a un retrait progressif du
transport aérien sur certaines
liaisons, courtes principalement
— soit moins de 500 km — le
domaine des moyennes distan-
ces apparaissant encore moins
touché par cette évolution.

Cette situation est extrémement
bien illustrée par le cas de la
liaison Paris-Bruxelles (272 km).
Depuis l'introduction des ho-
raires d'hiver (1 novembre), le

nombre des frégquences quoti-
diennes des vols entre les
deux capitales a en effet été
rameneé a 3. Autant dire que le
trafic aérien entre Paris et Bru-
xelles se voit réduit surtout a
un trafic d'apport, les deux
aéroports n’'étant plus destina-
tions finales du voyage mais
« plaques » de correspondance

Les résultats de ce regain d'in-
térét en faveur du train ne se
sont pas fait attendre: en 3
ans, de 1972 a 1974, le trafic
aérien sur cette relation a di-
minué de 6,7 % (202.316 passa-
gers en 1972, 200.873 en 1973
et 188.682 en 1974), alors que,
au cours de la période de mé-
me durée précédente (1970 a

et le trafic entre les deux villes 1972), il avait augmenté de
n'étant pratiquement plus assu- 10,6 %o.
Heélicopteres
; (liaisons de
UZ2 Avion | centre ville a
centre ville)
— Juin 1957 —
Fréquence quotidienne des
services dans chaque sens
(jour de semaine) 2 4 5
Meilleur temps de trajet
(terminal a terminal) 2 h 48 1 h 10 1 h 50
Colt du trajet simple
(francs courants) ** 34,64 56,00 56,00
— Eté 1966 —
Fréquence quotidienne des
services dans chaque sens
(jour de semaine) 4 5 —
Meilleur temps de trajet
(terminal a terminal) 2 h 30 1h10 —_—
Coat du trajet simple —
(francs courants) ** 59,20 ° 110°
— Eté 1975 —
Fréquence quotidienne des
services dans chaque sens
(jour de semaine) 4 5 —
Meilleur temps de trajet
(terminal a terminal) 2h23 0 h 50 —
Co(t du trajet simple
(francs courants) ** 108 263 ° —
(ind. 182,4) | (ind. 239,1)
— Novembre 1975 —
Fréquence quotidienne des
services dans chaque sens
(jour de semaine) 4 3 —
Meilleur temps de trajet
(terminal a terminal) 2h23 0 h 50 —
Colt du trajet simple
(francs courants) ** 110 200
(ind. 185,8) | (ind. 251,8)

ré que par chemin de fer et
autoroute.

Les quelques données brutes
que nous livrons a la réflexion
des lecteurs peuvent expliquer
en grande partie ce «succes »
des transports de surface —
et principalement du chemin de
fer — sur l'avion.

® 2 juin 1957 : premiére mise
en circulation de trains Trans
Europ Express (TEE) entre Pa-
ris et Bruxelles (a cette épo-
que, I'électrification de la ligne
n'étant pas encore réalisée, il
s'agissait en fait d'autorails,
rapides et confortables certes,
mais moins compétitifs que les
rames actuelles).

Encore les temps de trajet de
terminal a terminal seuls ne
sont-ils pas exactement com-
parables, car il faudrait tenir
compte des délais d'attente et
d’acheminement (1).

Certes, cet exemple ne pose
pas le probléme de la concur-
rence air-surface en termes
nouveaux, mais il en souligne
I'accuité. Il pourrait par contre
poser celui de la définition d'un
réseau optimum pour le trans-
port aérien en Europe...

* 1l faut toutefois mentionner que le
tarif aller simple est appliqué pour
un aller-retour effectué en moins de
deux jours. Parallélement, les voya-
geurs ferroviaires sont acceplés
avec leur billet dans n'importe quel
autre TEE circulant le méme jour
que celui pour lequel ils avaient ré-
servé une olace.

** En francs francais.

(1) Selon une étude sur le dévelop-
pement du transport aérien en Euro-
pe publiée récemment (« General
development of air transport in
Europe - 1963-1972 = — Association
of European Airlines), le temps total
de trajet par air (durée des liaisons
ville-aéroport incluse) entre les deux
capitales s'établissait en 1966 4 3 h
16 min. et en 1972 & 2 h 59 min.
(gain 17 min.) et par TEE 4 2 h
75 min. en 1966 et 2 h 50 min. en
1972 (gain : 25 min.).



HAINAUT-SAMBRE

un train de coke

en deux heures

Le train pénétre dans l'installation, sur la fosse ..

AN V4

N\ [/

.. et en deux heures, il est déchargé.

Jusqu'a la mi-75, les trains de
coke regus par Hainaut-Sambre
dans sa division de Montignies
étaient déchargés par un cul-
buteur frontal. Le tablier du
culbuteur s'inclinait et, aprés
ouverture de la paroi frontale
des wagons, la marchandise
s'écoulait dans une fosse d'ol
elle était acheminée par trans-
porteur vers les accumulateurs
des hauts-fourneaux.

Le coke est une matiére de
faible densité. La charge utile
par wagon ne dépassait pas 17
tonnes. Et la cadence de de-
chargement ne pouvait attein-
dre que 100 tonnes/heure,
compte tenu de toutes les opé-
rations inhérentes au déchar-
gement par culbuteur.

La mise en service d'un nou-
veau haut-fourneau de grande
capacité a Montignies devait
entrainer un accroissement de
la consommation de coke. Pour
y faire face, Hainaut-Sambre
devait donc repenser tout le
probléme des approvisionne-
ments.

Une nouvelle installation
Le chemin de fer pouvait met-
tre a la disposition de l'entre-
prise des wagons de type Fads,
a déchargement bilatéral rapide
par gravité. Les quatre portes
latérales de ce wagon s’ouvrent
et la marchandise peut s'écou-
ler trés vite dans des fosses
adéquates.

Hainaut-Sambre a engagé la
modernisation de son installa-
tion sur cette base. Et depuis
juin, la réception du coke a
pris une autre tournure.

Une fosse longue de 34 métres
et d'une capacité de 2000 m3
est surplombée par une voie
ferrée d'ou les wagons sont
déchargés. De la fosse, le coke
prend la direction des hauts-
fourneaux grace a un transpor-
teur qui peut acheminer 250
tonnes a I'heure.

Les wagons sont amenés suc-
cessivement au-dessus de la
fosse, sans qu'il soit besoin de
les décrocher. Ainsi, un train
de 25 véhicules, representant
un millier de tonnes, peut étre
déchargé en un deélai de deux
a trois heures.

Grande capacité

La SNCB, connaissant les pro-
jets de I'entreprise caroloré-
gienne, a fait construire des
wagons Fads de 90 m3, mieux
adaptés au transport du coke
que les unités classiques de
75 m3. Ces wagons permettent
d'atteindre une charge de 40
tonnes pour le gros coke et 48
tonnes pour le petit.

La fourniture de ce matériel a
pu suivre d'assez prés la mise
en service de la nouvelle in-
stallation de déchargement.
Les grands wagons sont régu-
lierement utilisés a présent:
ils apparaissent sur les photos
que nous présentons.

Nous avions déja dit que le
chemin de fer s'adapte aux be-
soins de sa clientéle. Cette
fois, il est allé plus loin encore.
Il fallait le dire.
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Votre voiture est belle et bonne... Bravo! Mais est-il vrai-
ment sage (pour vous et pour elle) de I'aventurer sur des
lacets de montagne souvent verglaces? Pour vos vacan-
ces d'hiver, prenez donc le train. Un train tout confort,
insensible aux intempéries. Un train qui file tout droit vers
« votre » neige, tandis que vous dormez. Un train qui vous
deposera relaxe, a destination. Et qui vous raménera, par-
faitement décontracté. A croire que ce n'est pas par
hasard que sports d'hiver et chemin de fer riment si par-
faitement.

Trains de neige directs avec couchettes

FRANCE ALP EXPRESS

vers Grenoble - St-Gervais - Bourg-St-Maurice
départ
20 h 55 chaque vendredi du 26.12.1975 au 9.4.1976

Trains de neige directs avec couchettes et voiture-lits

SKI-EXPRESS
vers le Tyrol et les Dolomites
départ : 20 h 14 chaque vendredi
du 2.1 au 5.3.1976 et le 2.4.1976

ALPINA-EXPRESS

vers les stations du Valais

depart : 21 h 34, chaque vendredi
du 19.12.1975 au 12.3.1976 et le 2.4.1976

BRIGUE - COIRE
départ : Bruxelles Midi 22 h 19

Autres trains directs vers la neige
Italia-Express / Tauern-Express (vers I'Autriche) /
Ostende-Vienne-Express

Forfaits Railtour - F.T.S. a partir de 5.875 FB.

En direct vers la neige.
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