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EDITORIAL

Réver d'un chemin de fer vraiment
international. Le joli songe... Cer-
tains s’y adonnent, en secret le plus
souvent.

D'autres y travaillent. lls conjuguent
leurs efforts pour que réve devienne
réalite. En fabriquant des tarifs di-
rects, en combinant des horaires
souples, en concevant de concert
des wagons qui se ressemblent, par-
dela les frontiéres.

D 'autres apportent une petite pierre
a l'edifice, a leur maniére discréte.

Les chefs de gare de Bruxelles Midi
et Paris Nord l'ont fait, les 19 et 23
juin, en célebrant le jumelage de
leurs gares. Sans tambours ni trom-
pettes, ils ont ainsi scelle une "ami-
tie" deja longue. La premiere grande
ligne internationale du continent
européen fut la leur, voila prés de
140 ans. Et depuis, Bruxelles-Paris
reste fermement en téle du peloton
des grandes lignes entre pays voi-
sins.

Que deux gares soient ainsi jume-
lées, c'est un fait exceptionnel,
qu'on ne reverra pas de si tot. Mais
¢ 'est une plaisante affaire, qui réjouit
tous ceux dont le cceur s'ouvre tous
azimuts.
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NOUVEAU TARIF

DE DETAIL

ENTRE LA BELGIQUE
ET L'ESPAGNE

ET VICE VERSA.

BONJOUR MONSIEUR
GAERTNER

NOUVEAUX
AVANTAGES
POUR LES SENIORS.

SNCB-COLIS en collaboration
avec les réseaux espagnol (REN-
FEATIMER) en frangais (SER-
NAM) ont élaboré un tarif direct
pour envois de détail entre la Bel-
gique et I'Espagne et vice versa.

Le tarif comporte des prix de bout
en bout, livraison & domicile com-
prise, ainsi que des prix applica-
bles jusqu'aux frontiéres belgo-
frangaise et franco-espagnole.
La Belgique ne constitue qu'une
seule zone de taxation; dés lors,
les prix de transport au départ de
Belgique ne varient gu'en fonc-
tion des zones de taxation espa-
gnoles.

Les localites et gares espagnoles
sont reprises en fin de tarif. Celui-
ciest applicable depuis le 1er juin.
Tous renseignements peuvent
étre demandés dans les gares
importantes, dans les bureaux de
renseignements ou dans les
agences commerciales.

Il peut étre obtenu au bureau 61-
12 (Vente des tarifs), tél. 523.80.80
extension 2688, en versant la
somme de 100 F au CCP 000-
0001010-40 de la SNCB - Direction
Financiére 1060 Bruxelles.

Veuillez bien indiquer au verso du
bulletir de versement: 'Tarif
detail Belgique-Espagne”, votre
numeéro de TVA éventuel, et votre
numero de client SNCB éventuel.
Ce prix de 100 F couvre également
la fourniture d'office des supplé-
ments qui paraitront.

Depuis la fin de 1979, la Représen-
tation Générale des Chemins de
fer allemands a Bruxelles est diri-
gée par Monsieur Gaertner, suc-
cesseur de Monsieur Wehner.

Ce Berlinois formé a I'université
de Fribourg en Brisgau, aprés un
stage dans le secteur chimigue,
est devenu cheminot en 1971.
Docteur en droit, il a occupé plu-
sieurs postes dans les services
commerciaux de la Deutsche
Bundesbahn, ou il s'est occupé
tour & tour des transports combi-
nés raillroute, du trafic internatio-
nal de marchandises, et du trafic
international de voyageurs. Pour
avoir, a l'université, défendu une
thése sur les transports en com-
mun, il est trés sensible a ces pro-
blemes au coeur desquels le che-
min de fer occupe une place
importante. Sa collaboration aux
travaux du groupe des neuf (au
sein de la C.E.E.) lui a donné une
bonne connaissance des probie-
mes internationaux et, entre
autres, de la politique de trans-
ports menée par la Belgique.

Certains de nos lecteurs le con-
naissent sans doute déja. Nous
sommes heureux de présenter
aux autres ce nouveau visage et
de souhaiter a Monsieur Gaertner
la bienvenue dans nos contrées.

Avec la carte Inter Rail Senior, les
réseaux ferroviaires accordaient
déjad'importantes facilités de cir-
culation aux gens dits du troi-
sieme age. lis font mieux encore,
aujourd’hui, avec la carte "Inter-
national Senior” (attention, ne
confondez pas les deux formu-
les).

Depuis le 1er mai dernier, les
dames a partir de 60 ans et mes-
sieurs dés 65 ans peuvent obtenir
une telle carte pour voyager a prix
réduit. Condition de base: qu'ils
résident en Belgique.

Réductions: cette carte donne
droit & une réduction de 50 % sur
les billets internationaux a desti-
nation de I'Angleterre, des Pays-
Bas, de la France, de |I'Espagne et
du Portugal, ou un abattement de
30 % sur les billets a destination
de la Republique Fédérale d'Alle-
magne et sur les lignes de la RTM
d'Ostende a Douvres et Folkes-
tone.

La carte ne donne pas droit 4 des
réductions lors de voyages en ser-
vice intérieur, mais le trajet belge
est taxé a moitié prix lors de voya-
ges vers les pays participants.

Prix: une contribution est deman-
dée aux bénéficiaires; elle est
fixée & 200 francs belges pour une
carte valable trois mois, et 500
francs pour une carte valable un
an.

Delivrance: la carte est en vente
dans toutes les gares du pays.
Dans les grandes gares, elle est
délivrée immeédiatement; dans les
autres, un délai de quelques jours
est nécessaire.

Petit exemple: Madame Van
Nerum, de Bruxelles, va chaque
mois rendre visite a sa fille qui
habite Paris. En régime normal, il
lui en coGterait pour une année 12
fois 1.238 francs (aller et retour en
2e classe), soit 14.856 francs.

Avec sa carte "International
Senior” valable un an, Madame
Van Nerum ne déboursera, au
total, que 500 francs (prix de la

carte) plus 7.428 francs (parcours
a 50 %), soit une somme totale de
7.928 francs; une économie de
prés de 7.000 francs. Sans comp-
ter que pour la méme mise de
depart, elle économisera des
sommes importantes lors de ses
autres voyages vers des pays qui
participent a cette action.

Un conseil, Madame Van Nerum:
allez vite vous acheter une Carte
“International Senior”.




Kraftco Corporation vit le jour en 1923 aux
USA, dans I'état d'lllinois. Ce groupe qui
emploie prés de 50.000 personnes dans le
monde se compose de trois grandes divi-
sions, dont |'une, Kraftco International,
regroupe les sociétés d'alimentation éta-
blies hors des Etats-Unis d'Amérique.

Ce geant des produits alimentaires mene
une politique de production et de vente
trés précise, appuyeée par le département
Recherche et Développement, ou 400 cer-
veaux donnent le meilleur de leurs spécia-
lités respectives: chimistes, nutritionnis-
tes, ingénieurs, chercheurs, laboranti-
nes...

L'un des 27 centres de production non
américains est établi depuis 1975 au
zoning industriel de Rhisnes-Suarlee,
prés de Namur. En 1965, Kraft avait repris
Franco-Suisse, et 4 la production de cette
sociéte, avait ajouté, progressivement,

ses propres fabrications. Huit ans plus
tard, de nouveaux besoins de capacité de
production se faisaient sentir; Kraft cher-
chait 4 implanter une nouvelle usine dans
la zone européenne. La Belgique fut choi-
sie pour sa position centrale dans la CEE.
Namur pouvait offrir I'espace et la main
d'ceuvre. Ce fut déterminant.

MULTIPRODUCTS

Un terrain de 47 hectares fut réservé a
Rhisnes, le long de I'autoroute, et on y
construisit un batiment dont la toiture a elle
seule couvre plus de 5 hectares. Il s'agit
d’un centre de production diversifiée, |'un
des quatre de ce type en Europe, el le
deuxiéme par ordre d'importance.

Multiproducts signifie que |'usine de Rhis-
nes produit plusieurs types de produits ali-
mentaires (fromage, mayonnaise, sauces,
pates alimentaires...) destinés au marché

belge mais aussi a |'exportation vers la
France, la Hollande, le Luxembourg,
I'Allemagne, I'Angleterre, I'ltalie, etc.

Encore ne s'agit-il pas de production pure,
plutdt de transformation et de conditionne-
ment. Les matiéres premiéres sont modi-
fites dans leur forme, mélangees, et de-
viennent ainsi des unites emballées pre-
les a la distribution dans les epiceries de
toutes surfaces. Et méme quand il sagil
de mayonnaise, il faut préciser qu'on ne
trouve a Rhisnes ni un poulailler ni un
citronnier: Kraft accomode des matieres
premieres venues d'ailleurs, Autrement
dit, Kraft “"transforme’".

HYGIENE.

Cette usine de Rhisnes, on ne la traverse
pas sans revélir une blouse blanche et
coiffer un bonnet de méme couleur. Dans
certaines zones, les mesures d'hygiéne
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a la sauce ferroviaire

sont plus poussées encore et aucun visi-
teur n'y est admis. C'est que les produits
alimentaires ne peuvent en aucun cas étre
contaminés. D'ailleurs, on peut voir par-
tout sur le site et dans |'usine des appareil-
lages destinés a détecter et détruire les
insectes et petits animaux friands de nour-
riture. On observe aussi, avec étonnement
et satisfaction, bon nombre de mesures de
protection que le personnel se fait un point
d'honneur d'accomplir soigneusement. I
ne faudrait pas que le laboratoire de con-
trle, qui opére tout au long des stades de
production (réception des matiéres pre-
mieres, production, emballage et distribu-
tion des produits finis), puisse trop sou-
venl exercer son veto. Sans doute les nor-
mes sur base desquelles il travaille sont-
elles plus contraignantes que la |égislation
I'exige, mais Kraft entend maintenir une
image de qualité. Et par laméme occasion,
consolider sa position concurrentielle sur
le marché, car il est vrai qu'en alimenta-
tion, la qualite paie.

MIRACOLI, SAUCE TOMATE OU
CROQUE-MONSIEUR

Plus de 850 personnes travaillent & Rhis-
nes. Parties de 15.000 tonnes netles en
1977, elles ont produit 33.000 tonnes en
1979, et la direction compte sur une aug-
mentation de tonnage de 10 % pour
I'année 1980.

Depuis de nombreuses années, Kraft
occupe la place de leader dans le marche
belge des fromages fondus. Les tranchet-
tes embaliées individuellement sous film
transparent ou aluminium, on les connait
dans quasi tous les foyers. Qui n'a jamais
mangeé une tarting ou un croque-maonsieur
au Ziz 7 Et puis, il y a les pates a tartiner,
les Becassine, Volvet et autres, emballées
en triangles ou en cubes, pour le régal des
petits comme des grands. N'oublions pas
les fromages La Santeé, destinés aux lailles
de guépes, et plus généralement a loutes
les personnes qui désirent équilibrer leur
alimentation sur le plan calorique.

Petites unités de consommation mais
matiéres premieres volumineuses: nous
avons vu mélanger a Rhisnes des roues de
fromage de prés d'un métre de diamétre

avec une autre qualité fournie en unités de
250 kilos.

Kraft fait aussi de |'épicerie. La Mayon-
naise Maison au citron et aux oeufs frais,
quantite de sauces, parmi lesquelles le
célébre Tomato Ketchup, des plats préts a
cuire, de la marque Miracoli, qui rassem-
blent toute une gamme de mets italiens.
Pour un repas sur le pouce, et méme pour
plus que cela, spaghetti bolognese: un sac
de pates, un sachet de sauce, un petit
quart d"heure de cuisson, et Kraft a fourni
vos agapes, sauf le chianti, qui fait couleur
locale.

400 PRODUITS, 6000 COMPO-
SANTS

Donnons quelques chiffres et précisons,
pour la clarté.

Le fromage en tranchettes emballées indi-
viduellement sort d'usine & la cadence de
dizaines de tonnes par jour. Le départe-
ment '‘fromages’’ fournit la moitié de la
production de I'usine. Le marché belge
absorbe une grande partie de I'ensemble
des produits; cependant, cette usine a
caractére européen exporte aussi une part
importante de sa production vers |' Allema-
gne, I'ltalie et I'Angleterre.

Un peu plus haut, nous avions mentionne
des productions en tonnes nettes. Sil'on
compte les emballages (et cela intéresse le
département transports), il faut affecter
ces chiffres d'un coéfficient quivade 1,2a
2 selon le produit. Ainsi, le departement
"'sauces’’ est grand consommateur de
bocaux et bouteilles qui comptent pour
plus d'un tiers dans le poids du produit &
vendre.

L'usine possede des tanks de stockage
des matiéres de base: 90.000 litres de
vinaigre, 125.000 litres d'huiles, 25.000
de glucose.

Soucieux de I'environnement, Kraft a
construit avec la collaboration de la pro-
vince une station d'épuration afin d'y
retraiter ses eaux usées. Ses chaudieres
fonctionnement au fuel mais peuvent étre
converties au gaz naturel. Elles voisinent
avec les compresseurs des installations
frigorifiques nécessaires pour maintenir
les entrepdts a une température basse et
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soren van de koelinstallaties die de tempe-
ratuur op een laag peil moeten houden om
protéger cerfains produits particuliére-
ment sensibles. La température et le degré
hygrométrique sont également étroitement
surveillés dans le magasin des emballa-
ges, qui requierent de strices mesures de
protection. Les 400 produils voués a la
consommation sont une "'synthése'’ de 6
4 7.000 composants, dont plus de 100
épices différentes, qui enirent dans
I'usine. Ajoutons que la production
s'étend sur une surface de 10.000 m?, et
que I'usine posséde plus de 10.000 m? de
magasins réfrigérés et 14.500 m* d'entre-
pots a temperature ambiante.

TRANSPORTS: 2 ZONES.

Ces magasins débouchent sur deux zones
de transport situées de part et d'autre de
I'usine, I'une entierement réservée aux
approvisionnements, I'autre destinée aux
expeditions.

De chaque cote, des quais s'ouvrent aux
camions, d'autres aux wagons. A
I'entrée, le quai routier est équipé de six
ouvertures 4a plate-forme réglable, pour la
circulation des engins de manutention; 4 la
sortie, 12 camions peuvent étre chargés
simultanement. Les quais ferroviaires, de
part et d'autre, peuvent recevoir 3 a 4
wagons, entiérement sous couvert. La
majorite des wagons qui passent la sont
du type Hbis, wagons couverts a portes
coulissantes, équipés d'un systéme de
calage des marchandises par panneaux
mobiles et coussins d'air. Ce type de
wagons convient idealement pour les
transports de Kraft. Al'entrée, les palettes
transportées sont chargées de conserves
de tomates et de pates alimentaires; a la
sortie, les charges palettisées sont consti-
tuees de boites assemblant des flacons de
sauces, sous film plastique.

LE RAIL: INTER-USINES

Bien sir, une répartition des transports se
fait entre route et rail. Centre de fabrica-
tion, I'usine Kraft est aussi un centre de
distribution pour les produits finis destinés
au marche belge. Les commandes enre-
gistrées par la société commerciale du
méme nom qui a son siége a Bruxelles sont
acheminées par camion vers les différents
clients. Transport par route pour cetle fine
distribution qui demande un niveau de
souplesse maximum

Mais une partie de |'activité est aussi con-
ditionnée par la politique internationale de
production du groupe. Dans ces relations
avec |'Angleterre, I'Allemagne et |' Italie, le
train offre plus d'avantages: a longue dis-
tance, avec un seul point de destination,

lui aussi raccorde au reseau, le train
s'avere plus pratique.

Le centre de distribution d'Allemagne
recoit la plus grande partie des expéditions
belges par rail. Mais d'autres usines ont
déja été approvisionnées depuis le Namu-
rois. Dix wagons frigorifiques ont par
exemple emporté vers ['lalie, en février,
une livraison importante de fromage en
tranchettes (sous marque italienne, bien
entendu). Des wagons ferry-boat pour-
raient établir des liaisons assez régulieres
entre Rhisnes et les points de production
de Grande-Bretagne. Et des pourparlers
sont en cours avec Interferry pour etablir
un trafic régulier sous température dirigée
avec |'ltalie (rappelons ici qu'interferry
joue dans ce cas son rile de représentant
d'Interfrigo, société internationale de
transports ferroviaires frigorifiques)

A 'arrivée, on n'a jusqu'a present enre-
gistré de trafic qu'avec quatre villes ita-
liennes, qui expedient des conserves de
tomates dont on fera le Tomato Ketchup, et
des pates alimentaires qui entreront dans
les plats préparés italiens. D'autres matie-
res pourraient s'ajouter a cela. Des froma-
ges et d'autres matiéres premieres ali-
mentaires, par exemple. C'est la raison

gonfler les coussins d'air; ie chargement
prend ainsi une vingtaine de minutes. Et
cela va aussi vite dans |'ordre inverse.

La gare de Rhisnes dessert I'usine Kraft
une fois par jour du lundi au vendredi et
effectue pour cela quatre opérations dis-
tinctes: reprise des wagons vides a
I'entrée, remise des wagens chargés a
I'entrée, reprise de wagons chargeés a la
sortie, et remise de wagons vides a la sor-
tie, Des locomotives de manoeuvre de la
SNCB effectuent ces opérations. Elles
manoeuvrent depuis la ligne Bruxelles-
Namur, ou s'embranche le raccordement
de Kraft. La voie principale de ce raccorde-
ment vire par deux fois, pour filer perpen-
diculairement & I'usine, soit vers |'entrée
soit vers la sortie. Sur ces deux branches,
on travaille vraiment a |'abri: les wagons
une fois placés (ou enleves) a quai el la
loco repartie, le volet mécanique d’accés
est fermé. Encore une mesure de pru-
dence, dans l'intérét de la "'virginité'’ de
I"usine.

CROISSANCE

Signalons que ces quatre opérations dont
nous parlions ne sont pas effectuées tous
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pour laquelle le raccordement du hall
d’arrivee a éte entierement betonné (un
vrai salon), ce qui évitera les déplace-
ments de poussiéres pendant le decharge-
ment et protégera les marchandises.

20 MINUTES PAR WAGON

Kraft posseéde des engins de manutention
trés performants: des elévateurs a four-
ches qui peuvent liter les charges paletti-
Sees jusqu'a une hauteur de 4 m 80 au
stock. Ce matériel fait merveille pour le
chargement des wagons Hbis. Une
plaque-pont est fixée entre quai et wagon,
les élévateurs peuvent ainsi pénétrer dans
les véhicules pour y déposer les palettes a
la bonne place. Un employé se charge de
placer les panneaux de séparation el de

ies jours. Le trafic varie selon les besoins
de I'usine de Rhisnes en approvisionne-
ments et ceux des autres centres de distri-
bution européens. Son volume se situe
entre 300 et 1000 tonnes par mois, du
moins était-ce le cas en 1979, Au cours de
cette année-1a, il a avoisiné 10.000 tonnes
au total, et il devrait présenter en 1980 un
accroissement semblable a celui de la pro-
duction

Tout comme ['implantation de |'usine
réjouissail les autorités du Namurois, pour
I'investissement opéré et la forte offre
d’emploi qui en decoulait, Ia collaboration
ferraviaire réjouit la SNCB: elle apporte un
peu de diversification dans le trafic d'une
région fortement marquee par un grand
secteur d'industrie: les carrieres. Etsil'on
nous répond a cela qu’une dizaine de mil-
liers de tonnes, ¢'est peu de choses, nous
concluerons en disant que c'est déja bien
et qu'en fin de compte, ce sont les petits
ruisseaux qui font les grandes rivieres.
Les ruisseaux de Ketchup, par exemple..




En 1976, nous étions allés voir, a
Flémalle, comment la société
Tubemeuse produit aujourd’hui
des tubes spiralés, a haute résis-
tance, large diametre et grande
longueur.

Rappelons en gros le processus.
Dans des soudeuses trés puis-
santes, on introduit le bout d'un
rouleau de tole. La machine cintre
la tole, pour en faire une spirale
d'un diamétre déterminé. Les lar-
geurs de téle sont soudées bord a
bord par un double cordon qui
opére simultanément a I'intérieur
et a I'extérieur du tube. Les sou-
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deuses (ravaillent en continu, si
bien qu'on pourrait les imaginer
fabriquant un tube unique de lon-
gueur infinie (la fin d'un rouleau
de tole est soudée au debut du
suivant, de sorte qu'il n'y a théori-
quement ni perte ni interruption).
En réalité, on ne voit sortir de la
machine que des trongons de 10 a
16 metres, découpés au chalu-
meau. Les soudeuses traitent des
toles de 4 a 20 millimétres d'épais-
seur pour en faire des tubes de 50
a 160 centimétres de diamétre.
Chaque ligne de soudure peut
produire 40.000 tonnes de tubes
par an. Cela peut paraitre bien
maigre, mais n'oublions pas que
les tubes sont comme le gruyere:
ony voit surtout des vides. Le rap-
port poids/ivolume est donc éleveé.
Ajoutons qu'a la sortie des lignes
de soudure, les tubes subissent 7
controles différents et passent
aux équipements de finition, pour
y recevoir les revétements inté-
rieur et exterieur.

Une bonne partie des tubes sont
acheminés par chemin de fer. Evi-
demment, un transporteur de
masse convient idéalement pour
la translation de marchandises
aussi volumineuses. Dailleurs,
chez Tubemeuse, qui expédie
75% de sa production par train, le
wagon est aussi important que la
ligne de fabrication: il est a pre-
sent intégré totalement dans la
chaine de production.

Voila quatre ans, lors de notre
passage, nous avions vu charger
des tubes sur des wagons plats
ordinaires, a ranchers mobiles. |l
ne suffisait pas de déposer les
tubes sur les wagons. Encore
fallait-il ies amarrer solidement
au moyen de fils de fer torsadés.
Mais il était aussi nécessaire
d'intercaler entre ceux-ci et le
revétement des tubes d'épaisses
protections destinées a eviter
toute degradation. Cette opéra-
tion prenait beaucoup de temps,
et il fallait que I'acheminement
par chemin de fer présente bien
des avantages pour que Tube-

meuse se plie a de telles contin-
gences. Depuis, la situation a
bien évolué, en deux temps.

COMMANDE
ALGERIENNE

En 1979, Tubemeuse devait hono-
rer une commande passée par
I'Algérie: 275 kilométres de tubes
d'un diamétre de 1,22 m et d'une
longueur moyenne de 11 métres.
Autrement dit, 25.000 tubes. Les
délais obligeaient a fabriquer 100
tubes par jour. Bien entendu,
Tubemeuse ne pouvait laisser les
élements finis s'amonceler a la
sortie des ateliers: il fallait les
évacuer reguliérement  vers
Anvers d'ou ils partiraient par la
mer. Quel transporteur, mieux
que le chemin de fer, pouvait pren-
dre en charge un trafic en rotation
si rapide ?

Des solutions furent recherchées
pour que le chargement des
wagons n'oblige pas Tubemeuse
a etoffer démesurément son ser-
vice d'expéditions. L'idéal, a
I'époque, c'était le wagon Eaos,

un tombereau long a bogies. On
pouvait y charger cing tubes. Les
quatre premiers, en deux cou-
ches, étaient assurés contre tout
déplacement par les parois du
wagon. Mais le cinquiéme venait
se poser au-dessus de la caisse.
D'ou un risque de mouvement
anormal.

Quatre-vingts wagons furent
munis de traverses dressées au
milieu de leurs parois d'about. Le
cinquiéme tube ne pouvait plus
bouger dans le sens longitudinal.
Pour le protéger complétement,
restait a fixer des cables autour
du chargement complet.

RANCHERS FIXES

En méme temps, un prototype
de wagon plat a ranchers fixes
trés reésistants passait au banc
d'essai. Les ranchers jouaient le
meéme role que les parois du tom-
bereau. En plus, quatre cables
fixés au moyen de tendeurs a
crans d’arrét ceinturaient le char-
gement pour I'immobiliser totale-
ment pendant son trajet.




Le prototype donna de bons resul-
tats. Il fit I'objet d'une surveil-
lance particuliére, qui amena a

certains aménagements de
détail. Aujourd'hui, le voila pro-
duit en série, sous le code Lps.
Nous avons presenté ce wagon
nouveau dans la fiche technique
de notre précédent numero. Nous
y reportons les lecteurs qui dési-
rent en savoir davantage sur ce
materiel.

GABARIT

Evidemment, d'une commande a
I'autre, le diamétre des tubes peut
varier. A chaque fois, c'est un
nouveau plan de chargement qu'il
faut mettre au point.

Dans la commande algerienne,
les cing tubes chargés amenaient
la hauteur en circulation a 4 m 62.
Or, le gabarit belge en tolére 4 m
60 (il est plus généreux que le
gabarit international, ou l'on ne
peut dépasser 4 m 28).

Le bureau des transports excep-
tionnels étudia un acheminement
tel que les rames puissent rejoin-
dre Anvers sans aucun risque,
tant pour l'infrastructure que pour
le chargement. A chaque fois, le
train devait suivre le méme itine-
raire, mais la hauteur du charge-
ment ne pouvait (méme d'un cen-
timeétre) excéder la limite pres-
crite: 4 m 62.

Le chemin de fer dressa a Fle-
malle une potence comparable a
celles qui supportent les caténai-
res. Un petit tube fixé a la hauteur
exacte désirée jouait le role de
téemoin, et tous les wagons
devaient le dépasser sans le tou-
cher avant d'étre lancés sur le
réseau.

Pour prévenir tout retard da a la
découverte d'un dépassement,
Tubemeuse avait installe son pro-
pre systéme de controle: une cel-
lule photoélectrique placée a la
sortie du hall de chargement. En
interrompant le rayon lumineux,
le chargement de hauteur exces-
sive déclenchait un signal sonore
qui entrainait le devoiement du
wagon "irrégulier” pour rectifica-
tion.

Deux précautions valent mieux
qu'une, c'est bien connu; le syste-
me a donné d'excellents résul-
tats.

Comme on peut le voir a travers
ces lignes, chaque partenaire a
"payé de sa personne’” pour don-
ner aux problémes rencontres
des solutions efficaces, aussi
banales puissent-elles paraitre a
premiére vue.

La collaboration étroite avec
Tubemeuse a permis au chemin
de fer d’élaborer un type nouveau
de wagon, par simple adaptation
de matériel existant. C'est en
répondant ainsi a des demandes
spécifiques que les techniciens
ouvrent des portes par lesquelles
d'autres clients sont aussi tout
heureux de passer. Autre résultat
bénéfique de cette opération - le
meilleur acquit, selon Monsieur
Gérard, qui nous a regus a Fle-
malle - la liaison directe Liége -
Anvers D.S., qui n'existait pas
auparavant, et dont toute Ila
région liegeoise profite a present.

Peut-on donner meilleure image
d'un chemin de fer attentif aux
besoins particuliers de ses parte-
naires et tourné vers un avenir fait
d’efficience et de progrés?




Voici des wagons plats a bogies,
de type spécial: Ss. Dans cette
fiche, nous ne nous arréterons
qu'a ceux d'entre eux qui sont
équipés de ranchers fixes de prés
de deux métres de hauteur.

Ces wagons ont été spécialement
aménagés pour le transport
d’arbres. D'une longueur utile de

wagon plat
de type special

18,50 meétres, ils peuvent aussi
servir au transport de tubes, profi-
lés ou marchandises analogues
qui nécessitent I'emploi de
wagons longs et equipés de ran-
chers robustes et assez hauts
pour profiter de fagon optimale de
la charge utile du wagon. Des
haussettes d'about rabattables
assurent les chargements contre
les déplacements anormaux en
cours d’acheminement.

Ces wagons sont équipés de qua-
tre cables d'arrimage avec dispo-
sitifs de tension efficaces, répar-
tis sur toute la longueur. Ces
cables garantissent la seécurité
du transport, évitent |'utilisation
d'amarres en fil de fer et reduisent
les frais de main d'ceuvre.

Des lambourdes fixes situées a
hauteur des ranchers surélévent
le chargement par rapport au
plancher. Elles facilitent la manu-
tention des charges au moyen
d'élingues. Elle sont surmontées
de traverses en bois qui réduisent
le glissement des charges pen-
dant le transport.

Les indications de charges autori-
sées et de charges concentrées
figurent aux flancs des wagons
dans les tableaux habituels. Nous
invitons les expéditeurs a y veéri-
fier si leur chargement n'excéde
pas les limites prescrites.

(B

INFORMATIONS SNCB
N° 3 - 1980

Adressez-vous
aux spécialistes

Avant de choisir le wagon Ss in-
formez-vous

Convient-il vraiment au transport de
vos marchandises?

Est-il le plus indigué d'entre tous?

Ces questions, et d'autres, d'ordre
technigue ou commercial, posez-les
a nos spécialistes:

Le service Manutention - Transport -
Division 13.1

Rue de France, 85,

1070 Bruxelles

Tél. 02/523 80 80,
poste 2139 ou 2135.

La Direction Commerciale
Division 62.3

Rue de France, 85,

1070 Bruxelles

Tél. 02/523 80 80,

poste 2619 ou 2661.

Les agences commerciales de la
SNCB en Belgique ou a I'étranger

peuvent egalement vous rensei-
gner.
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H2

/h 4 premier chiffre du numéro de série
(correspondant au type S).
nombre 6
hauteur par rapport au plancher = h1  mm 165
nombre -4
distance d1 mm 4.550
distance d2 mm 10.060
t 25,5
t A B C
38,5 465 | 54,5
i -
t‘ S 385 | 465 | 545
n%_ximum m-t m t
: W
k aa| 2 32 33
bb| & 35 38
cc |9 36 44
dd | 15 44 54,5
ee| 18 544 | 24 ]‘L,
|es lambourdes t a7 —7‘1 -
s ﬂj?_—%L e
43 ' T as
A A A A el =2
54,5
LN TN LN AN
num m 35
|
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wagon piat
de type spécial
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A DEUX
DOIGTS DE

LA TRES
GRANDE
VITESSE

Oui, nous sommes a deux doigts de la tres
grande vitesse ferroviaire. Des réseaux voi-
sins du nétre fourbissent leurs derniéres
armes avant de lancer pour de bon |'ére du
train trés rapide, sur les moyennes et lon-
gues distances. Gagner du temps, comme
on le prévoit, c'est acquérir ou ramener au
train une clientéle qui doit, dés lors, mani-
fester une fidélité indéfectible.

La SNCF proméne son TGV un peu partout
en France: opération de relations publiques
destinée incontestablement a allécher les
voyageurs.

Le touriste belge étant grand usager des
lignes frangaises, en particulier de la dor-
sale sud-est, entre Paris et Marseille, la
Représentation Générale de la SNCF pour le
Benelux a voulu lui présenter aussi ce maté-
riel nouveau. Bruxelles, Anvers et Liege ont
donc vécu cing journées TGV du 5 au 9 mai.

Bien sdr, ce sacré train a4 Trés Grande
Vitesse, on en parle depuis un certain temps
déja. Nous avions pu visiter a Bruxelles,
voila quelques années, sa premiére version,
a propulsion par turbines. A présent, le voila
électrifié. Parce que cette forme d’'énergie
présente plus d’avantages par les temps qui
courent et que les ingénieurs ont pu résou-
dretous les problémes que la grande vitesse
induisait a cet égard.

Depuis 1971, les autorités frangaises envi-
sageaient un renforcement de I'axe ferro-
viaire Paris - Lyon, arrivé a saturation, tant
au point de vue voyageurs qu’en ce qui con-
cerne les convois de marchandises. La zone
sud-est groupe en effet 40 % de la popula-
tion frangaise et connait une activité indus-
trielle intense.

En 1976, le principe fut acquis d'une ligne
nouvelle exclusivement ouverte au trafic
voyageurs a trés grande vitesse. Le TGV
trouvait 1a son terrain idéal de circulation.
Sa puissance et sa grande adhérence per-
mettent d’aller jusqu'a des rampes de 35
pour mille au lieu de 5 a 10 pour mille habi-
tuellement tolérés. |l était possible, dés lors,
de construire une ligne en région de plateau,
évitant les plaines et tout ce que cela
entraine d'ouvrages d’'art et de passages a
niveau, de dessiner des courbes a grand
rayon, indispensable pour les grandes vites-
ses.

La construction de cette ligne n'est pas loin
d'aboutir: en octobre 1981, les TGV parcour-
ront déja la section St-Florentin - Vervigny -
Lyon. Et deux ans plus tard, les 390 kilome-
tres de ligne seront ouverts au trafic.

La ligne nouvelle quitte I'ancienne quelgque
27 kilométres au sud de Paris et larejointa 9
kilométres de Lyon. Elle est, dans sa con-
ception, trés comparable a ses ainees:
meéme écartement, méme rail, méme équipe-
ment électrique (mais sous 25.000 volts). Si
bien que le TGV (train bi-courant) emprun-
tera les mémes infrastructures que les
autres trains: pas de gares nouvelles, pas
d'arréts spéciaux. Sa vitesse de croisiére,
260 km/h (mais il a atteint le record de 285)
permettra de trés sérieux gains de temps,
comme le montre notre tableau:

De Paris a: temps temps Gain
nouveau | ancien
Dijon 1.37 2.18 0.41
Besangon 2.21 3.28 1.07
Le Creusot 1.30 3.37 2.07
Lyon 2.00 3.45 1.45
Montpellier 4.37 6.49 2.12
Marseille 4.43 6.41 1.58
Genéve 3.19 5.49 2.30
Lausanne 3.29 5.04 1.35

Il faut préciser ici:

1. que les deux localités dont les noms sont
imprimés en gras appartiennent au tracé de
la ligne nouvelle;

2. que le gain de temps considérable pour
atteindre Le Creusot s'explique par le fait
gue cette localité ne se trouve pas sur
I'ancienne ligne et que bientdt, il ne sera
plus nécessaire de prendre une correspon-
dance pour y arriver;

3. que passé Lyon, les TGV ne pourront plus
rouler aussi vite et que le gain de temps, des
lors, ne suivra pas la méme courbe ascen-
dante.

Ajoutons que I'ouverture de la nouvelle ligne
ira de pair avec un accroissement du trafic.
Les rames TGV relieront Lyon a Paris, dans
les deux sens, ala cadence d'un départ tou-
tes les 30 minutes.

Ces rames se composent de deux motrices,
une a chaque extremité, et huit voitrues,
dont une avec bar. Elles accueillent 375 pas-
sagers, dont 240 en deuxieme classe.

En premiére classe, dans des teintes orange
et brun, les siéges sont disposes par trois de
ffont, de part et d'autre de |'allée centrale;
en deuxiéme, ils sont répartis en groupes de
deux, a quatre sur la méme ligne, et les cou-
leurs de base se partagent entre bleu et vert.
Bien sdr, les voitures sont climatisées, equi-
pées de fenétres doubles, munies d'une iso-
lation phonique et thermique de haute qua-
lité et dotées d'un systéme tres efficace de
conditionnement d'air. Un éclairage d'am-
biance crée une lumiére agreable, et chaque
voyageur dispose d'une liseuse individuelle
logée sous les porte-bagages longitudi-
naux. Tous les siéges sont individuels et dis-
posés a la fagon "avion''; de leurs dossiers
se détache une tablette surlaguelle le voya-
geur suivant peut se faire servir un repas.
Une rame mesure environ 200 metres. Elle
roule sur six bogies moteurs et sept bogies
porteurs (ces derniers placés aux jonctions
des huit voitures). Dans sa livrée orange bar-
rée de gris sombre a hauteur des fenétres,
avec ceinture blanche, elle constitue une
sorte de serpent aux lignes trés aérodyna-
miques. L'intérieur vaut le costume: on y
sent la marque et le goat d'un industrial
designer.

A voir ce beau train, on s'achéterait déja un
billet pour partir vers le midi, a I'horizon 83.
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B TOURRAIL

Il existe désormais de nouveaux
abonnements touristiques. lls
s'appellent «B - Tourrail» et pré-
sentent deux formules:

1. Le B-Tourrail 8/16, valable pen-
dant huit jours que vous pouvez
choisir & votre meilleure conve-
nance dans une période de seize
jours.

2. Le B-Tourrail 5/16, valable pen-
dant cing jours que vous pouvez
choisir a votre meilleure conve-
nance dans une période de seize
jours.

La période de seize jours, com-
mune aux deux formules, vous
permet d'y inclure trois week-
ends. Supposons par exemple
que vous achetiez un B-Tourrail
8/16 dont le premier jour de vali-
dité soit un samedi, il sera valable
pendant une période de seize
jours comprenant trois week-
ends d'affilée. Dans cette période
de seize jours, vous en choisissez
huit qui vous conviennent le
mieux et pendant lesquels vous
pourrez voyager sans restriction.
Les B-Tourrail sont vendus jus-
qu'au 31 octobre etdu 15au 31 dé-
cembre.

Réductions:

Les enfants de moins de 12 ans
bénéficient d'une réduction de
50% sur les prix des B-Tourrail.
Les jeunes de 12 a 25 ans bénéfi-
cient d'une réduction de 25% sur
le prix des B-Tourrail.

ABONNEMENT-RESEAU

Pour combler une lacune, il existe
désormais un nouvel abonne-
ment oridinaire valable sur tout le
réseau pendant seize jours con-
sécutifs. La période de validité de
seize jours débute a la date que
vous désirez.

Ces formules sont vendues sans
formalités dans toutes les gares.
Avec les B-Tourrail ou I'abonne-
ment réseau de seize jours consé-
cutifs, vous pouvez participer aux
excursions «Un beau jour a..». Le
prix du parcours en train est alors
déduit du cout de I'excursion.

BILLETS DE WEEK-END

Vous disposez d'un week-end. Le
soleil vous fait un clin d'ceil et
vous invite a I'évasion. Automati-
quement, vous pensez au train.
Souvenezvous des Dalton: «Le
train, c'est I'évasion».

Profitez de nos billets de week-
end.

Ce sont des billets spéciaux, aller
et retour, a prix réduit, a destina-
tion de I'Ardenne et de la cote.

En voici les principales caracté-
ristiques:

« forte réduction de prix*: 50% et
plus, 75% pour les enfants de
moins de 12 ans;

* pour la 1 ou la 2¢ classe;

* valables du vendredi soir au
lundi matin; si un jour férié coin-
cide avec un vendredi, les billets
de week-end sont valables a partir
du jeudi soir; de méme, lorsqu’un
jour férié coincide avec un lundi,
ils sont valables jusqu'au mardi
matin.

* A condition de parcourir aumons 40 kmal'aller
+ 40 km au retour

Vers la cote

Les billets de week-end sont déli-
vrés dans toutes les gares du
pays, a destination des gares lit-
torales y compris Furnes et Dix-
mude.

Il vous est possible, sans aucune
formalité, de prendre votre train
de retour dans une gare littorale
autre que celle de destination de
votre voyage aller.

Vers I’Ardenne

Les billets de week-end sont vala-
bles au départ des gares situées
sur ou au nord de la ligne Erque-
linnes, Charleroi, Namur, Liége,
Visé, a destination de la plupart
des gares situées au sud de cette
ligne.

Si vous désirez prendre votre
train de retour dans une gare
autre que celle de destination de
votre voyage aller, il vous suffit
de le signaler au moment de
I'achat de votre billet.

UN MOIS

A DEMI-TARIF

POUR TOUS

Oui. Grace a la carte a demi-tarif.
Vendue au prix de 380 F en 2¢
classe et de 570 F en 1 classe,
elle vous donne droit & voyager a
moitié prix* pendant un mois sur
tout le réseau ferroviaire. C'est
vraiment avantageux: il vous suf-
fit de vous rendre deux fois dans
une localité située a 100 kilomeé-
tres de chez vous (et d’en revenir,
bien sar !) et votre carte est déja
amortie.

La carte a demi-tarif est vendue
sans formalités dans toutes les
gares.

La carte familiale a demi-tarif, au
prix de 190 F en 2¢ classe et de
290 F en 1 classe, donne les
mémes avantages que la précé-
dente.

Elle est vendue pendant certaines
périodes de l'année, aux condi-
tions suivantes:

* prendre au moins trois cartes
par famille;

* étre titulaire d'une carte «Va-
cances joyeuses» délivrée par
certaines institutions sociales.

* Taxe terminale exclue. Minima de percep-
tion: 17 F en 2* classe, 21 F en 1'* classe

SEJOURS

EN BELGIQUE

Ne vous arrivet-il pas, dans le
flot de vos préoccupations quoti-

diennes, d'avoir envie de vous
changer les idées?

Si, bien sar...

Connaissez-vous nos «séjours en
Belgique»?

De courte duree, ils sont congus
pour répondre, a tout moment, a
votre besoin de dépaysement.
Vous avez le choix:

3 ou 4 jours a Knokke

3 jours ou 1 week-end a Ostende
4 jours a Blankenberge

3 jours a Spa

3 jours a Yvoir en Meuse-Bocqg

C'est une formule de séjours
libres avec logement et pension
(ou demi-pension) a I'hotel. Les
prix sont forfaitaires et ils com-
prennent le trajet en train au
départ de n'importe quelle gare
belge, le logement, la pension ou
la demi-pension et le service.

Dates d'organisation, delais d'in-
scription, horaires, prix, etc. sont
rassemblés dans la brochure
«Mini-trips S.N.C.B.».

UN BEAU JOUR A...

C'est une autre forme d'évasion:
I'excursion individuelle!

Elle vous laisse libre de vos mou-
vements «sur place» et vous
donne en méme temps acces aux
principales curiosités locales.

Vous pouvez ainsi passer, seul
ou en famille, «Un beau jour a
Bruges» ou & Dinant, ou encore
dans bien d'autres «coins» parti-
culierement attrayants: Anvers
(zoo, port ou Escaut), Beleeil (cha-
teau et parc), Gand et la Lys
romantique  (promenade en
bateau), Bokrijk (domaine)... et
méme, descendre la Lesse en
barque.

Mais les excursions «Un beau
jour a..» débordent aussi de nos
frontiéres et vous permettent de
découvrir quelques beaux sites
de nos pays voisins. Citons a titre
d'exemples: Amsterdam et ses
canaux, Cologne et le Rhin, Lu-
xembourg et ses remparts, Maas-
tricht et la Meuse...

Pour en savoir davantage, vous
pouvez vous procurer, dans les
principales gares, le dépliant «Un
beau jour a..».

UNE JOURNEE
A LA MER

UNE JOURNEE
EN ARDENNE

Il existe aussi des billets spe-
ciaux «une journée a la mer» ou
«wune journée en Ardenne». lls
sont vendus tous les jours ouvra-
bles (samedi excepté) aux me-
mes prix et aux mémes condi-
tions que les billets de week-end
présentés ci-dessus.

Deux différences importantes
cependant:

* les billets «une journée a la
mer/une journée en Ardenne» ne
sont vendus qu'en saison touris-
tique.

* ['aller et le retour doivent se
faire le méme jour.

REDUCTIONS POUR LES
GROUPES

Jusqu'a nouvel avis, les person-
nes qui se déplacent en groupe a
I'intérieur du pays peuvent, sur
demande, bénéficier des réduc-
tions ci-apres:
groupes parh- reduc-
cipants  hions
ordinaires 10 25%
20 (1) 50%

jeunes gens de

— de 21 ans 10 50%

écoles 10 50%
(1) distance totale minimum a parcounr: 100 km
Des billets gratuits pour les ac-
compagnateurs peuvent étre dé-
livrés lorsqu'un groupe compte
plus de quinze participants.
Les groupes bénéficient de pla-
ces réservées gratuitement dans
les trains du service intérieur.
Ou faut-il déposer la demande? A
I'agence commerciale ou a la
gare de départ.
Quand faut-il déposer la deman-
de? Cing jours ouvrables a l'avan-
ce. Toutefois, une demande est
encore acceptée une heure avant
le départ du train, mais dans ce
cas aucune réservation n'est
possible.
Nos agences commerciales se
tiennent a votre disposition pour
toutes précisions complémentai-




e

Il'y a deux pages, nous vous pre-
sentions le TGV francais, venu
saluer ses voisins belges. Cette
vedette de |'ére des trés grandes
vitesses est en quelque sorte le
prophéte heureux du renouveau
ferroviaire, des espoirs d'avenir
annoncés dans une brochure du
Groupe des Neuf.

Le Groupe des Neuf est un
ensemble de travail composé des
réseaux ferroviaires des pays
membres de la Communauté
Economique Européenne. Les
chemins de fer étant capables
d'apporter une contribution de
valeur dans la recherche d'une
expansion eéquilibrée pour ces
états, il était logique que les
réseaux s'installent a la méme
table pour étudier les problémes
communs et envisager une politi-
que globale de developpement
ferroviaire a I'échelon internatio-
nal.

De la brochure publiée récem-
ment par ce groupe, nNous ex-
trayons les lignes qui suivent, un
chapitre important sur le chemin
de fer de demain.

Nous connaissons les chemins
de fer depuis si longtemps qu'il
est facile de considérer comme
allant de soi leurs qualités pro-
pres. Pourtant, ils ne se bornent
pas a fournir des services indis-
pensables aux voyageurs ainsi
qu'a la clientéle "marchandises’’;
ils procurent aussi des avanta-
ges uniques & l'ensemble de la
collectivite.

Un réle irremplacable
dans le transport
des voyageurs.

Dans certains secteurs du trans-
port de voyageurs, il n'existe pas
d'alternative valable aux chemins
de fer.

Aucune voiture ni aucun autocar,
par exemple, ne peut égaler la
vitesse et le confort des services
intervilles @ moyenne distance
qui atteindront bientot la vitesse
de 250 km/h sur les lignes nouvel-
les et circulent déja a 160 km/h et
méme a 200 km/h sur le réseau
principal actuel.

L'augmentation de la congestion
des routes ainsi gue la hausse
rapide des prix du carburant don-
nent de plus en plus de valeur,
aux yeux des voyageurs, aux ser-
vices ferroviaires a courte djs-
tance autour des grandes agglo-
mérations urbaines. Et cette
valeur s'accroit au fur et a
mesure que ces services sont de
plus en plus intégrés aux autres
modes de transport urbain tels
que les autobus et le metro.

LY AVANTACEY U
CkeElliN e FeEx POUR
LA COMMUNAUTE

De plus, pour les voyageurs a
trés longue distance, les services
de nuit, dans lesquels on peut
dormir, prendre ses repas ou se
reposer en parcourant jusqu’a
1500 kilometres, sont une alter-
native commode au voyage par
air, particulierement quand le
temps est mauvais.

Beaucoup d'autres services ap-
portent des avantages particu-
liers a certaines catégories de
clients: les transports saison-
niers pour les vacanciers, les
longs voyages a bon marché
pour les jeunes, le transport de
groupes importants et, commo-
dité unigue, le train de voitures
accompagnees pour les automo-
bilistes.

Tout cela sans parler, bien sdr,
des services complémentaires
appréciables tels que les hotels,
les aires de stationnement et les
agences de voyages.

Une contribution
essentielle au transport
de marchandises.

Sans les chemins de fer, les mar-
chandises ne pourraient étre fa-
briquées ni diffusées avec la mé-
me efficacité.

Il n'existe aucun substitut au
transport par trains complets
entre établissements spécialisés.
Avec ses prix intéressants et sa

régularité, cette technique haute-

ment efficace est essentielle
pour les industries lourdes et
moyennes.

De plus, le transport en wagons
isolés, avec la souplesse de ca-
pacité qu'il offre et ses condi-
tions de chargement et de de-
chargement, est ideal pour cer-
tains clients, particuliérement
ceux qui disposent d'embranche-
ments particuliers qui évitent le
transbordement dans une gare.

Cette technique est d'un cout de
plus en plus intéressant grace
aux nouvelles méthodes qui sont
appliquées pour acheminer les
wagons en groupes plutét qu'in-
dividuellement, en reéduisant

ainsi les opérations de triage et
en ameliorant la régularité des
expéditions.

Enfin, les chemins de fer tiennent
aujourd’hui une place capitale
dans le concept du transport
combineé. Les divers modes de
transport y sont justement "com-
binés" par I'utilisation des tech-
niques du conteneur ou du fer-
routage, chacun y apportant ses
aptitudes spécifiques. La plus
grande part du transport est ainsi
assurée par chemin de fer, les
transports routiers faisant le
reste. Cela diminue la congestion
des routes, la pollution et la dé-
pense en produits pétroliers cou-
teux, tout en assurant au client la
souplesse du transport routier.
Cette technique prend une impor-
tance croissante grace au deéve-
loppement de I'usage des conte-
neurs qui constituent une "bande
transporteuse” parfaite dans la
logistique de la fabrication et du
stockage.

De nouvelles techniques
qui conviennent
parfaitement
aux chemins de fer.

Les chemins de fer assurent déja
les services essentiels cités ci-
dessus grace a un équipement
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moderne adapté aux besoins
courants du marché mais,
comme ils sont une forme de
transport guidé et programmé, ils
se prétent particulierement bien
aux nouveaux progrés de la cy-
bernétique et du traitement de
I'information.

Il en résulte que la sécurité, la fia-
bilité et les performances des
chemins de fer s'améliorent sans
cesse. Les systémes de réserva-
tion électronique fournissent un
meilleur service aux voyageurs
qui peuvent maintenant obtenir
le type exact de place qu'ils dési-
rent, ainsi que les repas et les
places couchées, a partir d'in-
nombrables points de vente d'ac-

cés commode. La clientéle mar-
chandises bénéficie également
de l'automatisation grace notam-
ment a la gestion centralisée du
trafic par ordinateur, qui ameéliore
le contréle et la maitrise des
acheminements.

Ainsi, les chemins de fer sont
appelés a devenir encore plus
concurrentiels dans les années a
venir.

Une économie et une
souplesse unique dans
I'utilisation de I’énergie.

Grace a leur technique propre
(roulement acier sur acier et cir-
culation en convois), les chemins
de fer sont particulierement éco-
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nomes dans leur consommation
d'énergie.

De plus, ils se servent d'énergie
électrique pour la plus grande
part. Celle-ci peut étre produite a
partir de n'importe quelle forme
d'énergie primaire: nucléaire, hy-
draulique, géothermique, char-
bonniére, pétroliére ou éolienne.
Aucun autre mode de transport
ne fait preuve de cette souplesse
et il parait difficile de surestimer
sa valeur pour la Communauté
alors que s'aggrave la pénurie de
pétrole actuelle.

Une source importante
d’emplois et
d’investissements.
Avec un personnel total de
1.230.000 agents, les chemins de
fer constituent une source impor-
tante d'emplois dans la Commu-

nauté.

lls comptent aussi parmi les plus
importants acheteurs de produits
industriels, ce qui est un facteur
important dans le processus de
développement économique.

Un usage sensé de
I’espace disponible.
Les chemins de fer demandent
moins d'espace qu'aucune autre

forme de transport.

Aux heures de pointe, c'est jus-
qu'a 20.000 voyageurs qui peu-
vent arriver en une heure dans
une grande gare urbaine. Et pour-
tant, ce volume de trafic ne
nécessite qu'une bande de ter-
rain d'environ 5 metres de lar-
geur.

Pour transporter le méme nom-
bre de voyageurs en une heure,
une autoroute devrait étre large
de plus de 20 métres, méme si
I'on admet qu'il y a deux passa-
gers par voiture.

Ceci sans préjudice du fait que le
transport ferroviaire ne crée pas
de problémes de stationnement
dans les centres urbains, a I'in-
verse du trafic automobile.

Plus sars et
moins bruyants.

Le chemin de fer a un faible taux
de nuisance: il est beaucoup
moins bruyant que la circulation

geeis
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routiére. A une distance de 25
meétres, un train émet de 65 a 75
décibels. Une simple voiture par-
ticuliére émet de 70 4 90 décibels,
tandis qu'un seul poids lourd
peut dépasser les 100 décibels.
Le chemin de fer est aussi I'un
des modes de transport les plus
sirs. En 1976, quelque 53.000 per-
sonnes ont trouvé la mort sur les
routes de la CEE, alors qu'il n'y a
eu que 41 morts dans des acci-
dents de chemin de fer par colli-
sion ou déraillement. La compa-
raison est plus frappante encore
quand on consideére que, dans la
méme période, 1.550.000 person-
nes ont été blessées sur les rou-
tes, contre seulement 706 dans
les chemins de fer dont 250 seu-
lement du fait d'une collision ou
d'un déraillement.

En matiére de pollution atmos-
phérique, la voiture particuliere
émet jusqu’a 33 fois plus de sub-
stances toxigues que le chemin
de fer.

L’importance croissante
des chemins de fer
dans I’avenir.

Les conditions politiques, écono-
miques et sociales ont profondé-
ment changé dans les derniéres

années.

La crise de I'énergie a affaibli
séveérement le taux de crois-
sance; le gaspillage ne peut plus
étre admis. En méme temps, les
populations refusent d'accepter
la détérioration de la qualité de la
vie.

En conséquence, les Etats mem-
bres doivent s'efforcer de réduire
au minimum le cout de I'énergie
dans les transports (notamment
de I'énergie pétroliére) tout en éli-
minant la polution et les nuisan-
ces la ou cela est possible sans
réduire la qualité des transports
publics.

A cause de leurs avantages in-
trinséques, les chemins de fer
sont les mieux placés pour ré-
soudre cette combinaison de pro-
blémes. Mais certaines condi-
tions essentielles doivent étre
remplies préalablement.
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Inaugurant les voitures M4 de
deuxiéme classe, fin mars, le Minis-
tre des Communications a conduit
les invites sur deux chantiers de tra-
vaux. Deux phrases de son discours
expliquaient bien cette démarche.
"La penurie en eénergie nous oblige
a élaborer notre avenir suivant des
criteres autres que ceux appliqués
auparavant (...). Par une électrifica-
tion accélérée de notre réseau fer-
roviaire, nous avons voulu rendre
indépendant d'une source énergéti-
que primaire ce secteur vital de
notre eéconomie nationale"’,
Effectivement, les deux chantiers
visités se situent sur les travaux
d'électrification des dorsales ferro-
viaires wallonne et flamande, qui,
dans l'ensemble des électrifica-
tions, ont obtenu la priorité absolue,
sur demande des conseils économi-
ques régionaux.
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La Louviére

A l'occasion de I'inauguration de la
ligne electrifiee entre Braine-le-
Comte et Luttre-Pont-a-Celles, en
mai 1979, I'amélioration du tracé
des voies sur les trois branches du
triangle de La Paix formé par La
Louviere, Bracquegnies et La Lou-
viere-Bouvy avait eté annoncée
comme phase suivante importante
dans la réalisation de la dorsale wal-
lonne ferroviaire.

Ces corrections de tracé ont pour
but 'augmentation de la vitesse des
convois ferroviaires et la suppres-
sion des passages a niveau nume-
ros 15, 16, 19 et 21 de la ligne 118.

Elles nécessitent la réalisation de
travaux de génie civil importants,
qui ont requis I'interruption du trafic
des trains entre Barcquegnies et La
Louviére a partir du 18 février 80, a
cause du croisement a des niveaux
différents des tracés ancien et nou-
veau a hauteur de la bifurcation de
La Paix.

Depuis cette date, les anciennes
voies ont été déposeées et les nou-
velles voies de la ligne Mons-La
Louviére seront posées a la fin du
mois de Juin.

L'électrification sera alors réalisée,
et la mise en service interviendra a
la fin du mois de septembre. A partir
de ce moment, le trongon Manage-
La Louviére-Mons sera parcouru
par les rames électriques.

Les trains semi-directs cadences de
la dorsale qui sont provisoirement
détournés par l'itinéraire Manage-
Ecaussines-Soignies-Mons  repren-
dront leur ancien itinéraire. La régu-
larité de la liaison Bruxelles-Mons
en sera également nettement amé-
liorée.

Les travaux d'électrification impo-
sent également d'importantes con-
traintes a la circulation des trains
sur la ligne 78 Saint-Ghislain-Tournai
depuis le 1er juin.

Deinze

Les chantiers de Deinze constituent
la partie la plus importante des tra-
vaux d'électrification de la ligne 75
(Gand-Courtrai).

L'entreprise de relévement du com-
plexe ferroviaire de Deinze a com-
mence le 6 février 1978.

Ces travaux furent exécutés en plu-
sieurs phases car le tracé définitif
des voies suit en majeure partie
celui de I'ancienne ligne, mais & un
niveau releve.

La premiére phase importante por-
tait sur le détournement des ancien-
nes voies. Dans ce but, il fallut éta-
blir des voies provisoires ainsi que
des quais, mais assurer le maintien
de l'ancienne gare. Sur le tracé
ainsi dégage, les travaux de reléve-
ment purent étre effectués avec de
la terre sablonneuse.

En plus, un viaduc et sept ponts et
passages sous voies furent cons-
truits, dont un pont et un passage
sous voies en deux phases.

Le nouveau complexe ferroviaire a
été mis partiellement (2 voies en
remblais) en service en avril 1980.
Un nouveau batiment de service a
cote du viaduc comprend une nou-
velle cabine de signalisation qui ne
commande pas seulement les
signaux de la gare de Deinze mais
egalement, et a distance, ceux des
gares de Waregem et de Tielt.

L'ancienne gare de Deinze restera
encore en service durant environ
six mois, c'est-a-dire jusqu'a ce
qu'elle soit remplacée par le nou-
veau batiment, qui se trouvera par-
tiellement sous le viaduc. Ce bati-
ment sera mis en service en meme
temps que la troisiéme voie en rem-
blais.

A ce moment, la ligne 73 (Gand-
Adinkerke) sera également établie
sur voies de remblai et le dernier
passage a niveau a supprimer a
Deinze disparaitra.

Un parking important, déja en ser-
vice, a été aménageé a proximité de
la nouvelle gare. L'espace sous le
viaduc est réservé a la nouvelle
gare et aux services de la RTT. En
outre, I'espace encore disponible
sous le viaduc sera aménagé en
gare pour autobus et en garage
pour bicyclettes. La place de la gare
deviendra plus spacieuse.

Enfin, précisons que les cing voies
de remblai seront couvertes par un
toit collectif.

Fin mai, c'est Courtrai qui recevait
les personnalités pour célébrer
I'électrification de sa liaison avec
Gand.

Le 22 septembre 1839 fut jour de
liesse a Courtrai ou I'on fétait I'arri-
vée du premier train venu de Gand
par la toute nouvelle ligne de che-
min de fer qui serait prolongée en
1842 jusqu'a Roubaix.

Au fil des années, cette gare allait
prendre de plus en plus dimpor-
tance grace & la construction des
lignes vers Bruges, Wervik, Ypres,
Audenarde, etc.

Gravement endommagée lors d'un
bombardement en juillet 1944,
I'ancienne gare fit place en 1956 a
un nouveau batiment moderne et
fonctionnel.

Quant a la ligne Gand-Courtrai, son
électrification va lui donner une nou-
velle jeunesse. Venant aprés celles
de Anvers-Saint-Nicolas en 1970 et
de la prolongation vers Gand en
1973, elle réalise presque entiére-
ment la modernisation de la grande
transversale flamande du réseau,
qui unira Aalbeke a Vreren-Nerem.



Fin 1973, le Conseil d'Administra-
tion de la SNCB donna le feu vert
pour les travaux d'electrification
Comme d'habitude, on en profita
pour réaliser la modernisation de
toute l'infrastructure, en particulier
pour supprimer la plus grande partie
des 67 passages-a-niveau.

C'est aussi une étape importante
vers la liaison avec le réseau fran-
gals, qui sera realisée en 1981 avec
la mise sous caténaire du trongon
Courtrai-Mouscron.

La réalisation par la SNCF de I'élec-
trification du trongon entre la fron-
tiere et Lille ouvrira d'intéressantes
perspectives pour les liaisons ferro-
viaires entre les Pays-Bas, Anvers
et Lille d'ou l'on aura accés au
reseau "Intercity” francais.

Trois nouveaux batiments de gare
ont eté construits &8 De Pinte,
Deinze et Waregem. Les appareilla-
ges modernes de distribution de
I'énergie électrique, de surveillance
des aiguillages et des signaux de
téléecommunication exigeant beau-
coup moins de place qu'autrefois,
I'espace ainsi libéré est mis a profit
pour la correction des tracés de
voies, |'amélioration des acces, une
meilleure intégration avec les
autres modes de transport, I'ameé-
nagement de parkings pour auto-
mobiles mais aussi pour les vélos,
qui gardent une grande vogue dans
cette région.

Dans son allocution, Monsieur Lam:-
brecht, bourgmestre de Courtrai, a
souligné plusieurs points fort inte-
ressants.

"L'inauguration de la ligne electri-
fiee de Gand a Courtrai ouvre de
nouvelies perspectives pour le
developpement de la region sud-
ouest de la Flandre. Nous pouvons
considérer cet événement comme
une premiére etape vers de meilleu-
res relations ferroviaires -avec les
principaux centres nationaux et in-
ternationaux.

(.-)

"Un coup d'ceil sur la carte du
réseau ferroviaire belge avec ses
lignes électrifiees et non électrifiées
nous démontre que la région du
sud-ouest de la Flandre n'a pas eté
gatee. C'est pour ce motif que je
viens de parler d'une premiére
étape dans le domaine de |'électrifj-
cation du chemin de fer dans notre
région. Je sais qu'il existe des plans
pour la poursuite de |'électrification
et je m'en réjouis. La liaison avec le
réseau frangais via Mouscron et
Tourcoing est de grande impor-
tance. Elle constitue un pendant a
I'E 3 d’Anvers a Lille.

()

Si I'on pense qu'il y a 45 ans la dis-
tance Courtrai-Bruxelles était cou-
verte en 56 minutes et de nos jours
en 80, il ne faut pas d'autres argu-
ments pour démontrer le bien-fondé
de I'électrification gue nous inaugu-
rons aujourd'hui,

Les habitants de notre région com-
prennent parfaitement que tout ne
peut étre réalisé en un tour de main
mais tenant compte du retard pris, il
nous parait equitable d'accorder la
priorité a cette partie du pays lors
de |'elaboration des plans ultérieurs.
Cela trouve aussi la plus entiére jus-
tification dans le caractére écono-
mique et commercial de la région
d'une part et la densité de la popula-
tion d'autre part.

(o)

Nous pouvons nous réjouir égale-
ment de la croissance permanente
des transports en commun, princi-
palement des chemins de fer. De
plus en plus la population semble
vouloir effectuer non seulement ses
longs déplacements mais aussi
ceux d'importance moyenne, en
train; et la modernisation en cours
ne fera qu'accentuer cette ten-
dance. Il y a aussi d'autres facteurs
comme par exemple la hausse
constante des prix de |'essence.

()

Actuellement, on compte chague
jour plus de 9.000 personnes pre-
nant le train a Courtrai. Un pourcen-
tage important de celles-ci garent
leur voiture aussi pres que possible
de la gare durant des périodes
allant de 8 a 10 heures.”

Le représentant du Ministre des
Communications devait, dans sa
réponse, donner la conclusion qui
s'impose en ces temps ou nous
révisons nos habitudes de vie:

"Tout cela s'inscrit avec bonheur
dans les lignes de force d'une nou-
velle politique qui doit privilegier les
transports publics et spécialement
les chemins de fer, économes d'es-
pace, respectueux de l'environne-
ment, non polluants.

Alors que la crise d'énergie se pro-
file avec une acuité grandissante,
l'intensification de [électrification
du réseau apporte une réponse spé-
cifique aux necessités d'economie.
En déclarant ouverte la ligne électri-
que Gand-Courtrai, je forme le veeu,
au nom de Monsieur le Ministre, que
dans une telle perspective d'avenir
la SNCB puisse jouer un role emi-
nent.”
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