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EDITORIAL

Il était une fois un wagon-citerne
tout fatigué de transporter des
chargements trés lourds. Sa cein-
ture jaune-orange lui valait des
attentions particuliéres: on tient
toujours a I'ceil un transport de
produits dangereux.

Un jour, vraiment trés las, il se
mit & soupirer longuement. Et
son haleine sentait le gaz. D'ur-
gence, on le fit ausculter par un
médecin spécialiste. On prit son
pouls et sa température, on écou-
ta ses poumons. Rien n'y fit; per-
sonne ne le déclara en incapacité
de travail. Son patron, I'expédi-
teur, lui confia donc une nouvelle
mission. Et le wagon soupira de
plus belle. Quelques uns s'en
emurent. Des journalistes, entre
autres, élevérent la voix: les sou-
pirs du wagon mettaient la popu-
lation en péril. Effectivement, la
population l'avait échappé belle,
grace a des cheminots & l'odorat
subtil et & la conscience droite.

Ceci n'est pas un conte pour en-
fants. C'est la réalité des affaires.

Le transport, c'est toujours un
contrat bilatéral: tu acceptes
mes conditions, je respecte les
tiennes. A chacun de jouer le jeu
honnétement. Bien sdr, lorsqu'il
s'agit de produits dangereux,
pour offrir le transport le plus sdr,
le chemin de fer pose beaucoup
de conditions strictes. S'il déga-
ge sa responsabilité commer-
ciale" quand on ne s'y aligne pas,
il en assume une autre, majeure,
qu'on peut appeler "morale”, en
accomplissant son réle avec
soin, dans l'intérét des hommes
et des matiéres. Ce service na
pas de prix sonnant et trébu-
chant, mais un prix inestimable
pour la communaute, et qui lui
fait honneur.




INLAND

TERMINAL ATHUS

Reconvertir des travailleurs. Tel
était l'objectif des forces vives au
sud de la province de Luxem-
bourg lorsqu’'en septembre 1977
l'usine sidérurgique d’Athus fer-
ma ses portes, laissant inactifs
1.700 cadres, employés et
ouvriers.

On se souviendra qu'a I'époque,
les partenaires sociaux avaient
constitué une ’cellule de l'em-
ploi" chargée de la subsistance
des travailleurs licenciés de
moins de 55 ans. Parallelement,
la Société de Diversification
Belgo-Luxembourgeoise, SDBL,
se préoccupait de créer de 'em-
ploi nouveau, ou tout au moins
d'en étudier les possibilités et de
favoriser les initiatives.

Terminal container privé

En juillet 1978, la SDBL prend
contact avec Paul Viot, ingénieur,
ancien responsable des trans-
ports de l'usine d'Athus. "Que
pouvez-vous faire?" Paul Viot
connait bien les problemes de
transports. C'est pour cela, d'ail-
leurs, qu'IDELUX l'avait chargé,
10 ans plus t6t, d'étudier avec la
SNCB les chances de succés
d'un terminal pour containers
dans la région. En 1971, il avait
remis des conclusions négatives
et |'étude était restée sans suite.
Il se souvient de ce travail et res-
sort I'étude de ses tiroirs pour en
actualiser les données. |l réalise
cette actualisation au sein d’'une
commission ou siegent égale-
ment des représentants de la
SDBL et de la direction commer-
ciale de la SNCB. Le groupe de
travail remet en septembre un
nouveau rapport, positif cette
fois, le nombre de containers
manipulés en Belgique ayant
quintuplé depuis 1971. Et le 15
octobre - les choses n'ont pas
trainé - le conseil d’administra-
tion de la SDBL donne son aval
pour la construction a Athus d'un
terminal container privé.

Quatre mois plus tard, la pre-
mieére rame de containers arrive
au terminal. En fait, tout aurait pu
commencer le 2 janvier, mais la
neige et le froid sibérien ont
ajourné l'ouverture de l'installa-
tion.

Chemin de fer
——

Autoroute
E——

DU TRAVAIL
POUR LE SUD
LUXEMBOURG

3 voies, 2 hectares, 1 grue

Pour établir ce terminal, Paul Viot
a choisi un lieu qu'il connait bien:
le raccordement ferroviaire de
I'ex-usine d'Athus et son fais-
ceau de travail. Des six voies
existantes, on en a conservé
trois, sur une longueur de 200
metres. A coté d’elles, on a coulé
un hectare de tarmac qui consti-
tue l'aire principale de travail. Et
au-dela, on a nivelé une autre sur-
face d'un hectare, qu'on a recou-
verte de déchets de haut four-
neau, d'ol une assise convena-
ble pour créer un parking d'une
capacité de 1000 containers de
20 pieds.

Les bureaux? lls sont |a, tout pro-
ches; il suffit de les remeubler.
Paul Viot revient donc s’installer
dans le méme local d'ou il avait
dirigé les transports de la siderur-
gie.

Voila pour l'infrastructure. Res-
tait a doter le terminal d'un
moyen de manutention. Pont por-
tigue ou grue mobile? Paul Viot a
son idée: "J'exclus le portique
pour un terminal terrestre”.

Il va lui-méme commander en Ita-
lie une grue Belotti, la premiére
du genre qui travaille en Belgi-
que. Pour lui, elle a de nombreux
avantages. Elle est la seule capa-
ble de gerber les containers sur
quatre hauteurs. Elle prend peu
de place, moins en tout cas qu'un
portique classique. Elle travaille
vite: compte tenu de la précision
nécessaire pour le calage, elle
transfére un container de camion
a wagon en moins de 5 minutes.

Elle peut, de toute évidence, trai-
ter 200 containers en une jour-
née. Et elle posséde un atout
complémentaire: avec |'appoint
d'un cadre muni de bras et de
pinces, elle peut aussi manipuler
des véhicules routiers, semi-
remorques et caisses mobiles.
Ajoutons qu'elle codte moins
cher qu'un portique et qu'on peut
en disposer dans un délai nette-
ment plus court. Elle a tout pour
plaire.

La SDBL, jouant le role de promo-
teur, achéte l'engin, & charge
pour le terminal de le rembour-
ser.




Coopérative
Si la SNCB a participé a I'étude,
elle n'est pas, en tout cas, pro-
priétaire du terminal. Il faut donc
bien constituer une société pour
gérer celui-ci. Six partenaires ac-
ceptent de fonder une coopéra-
tive: TRACTO, la branche "route”
de I'armement belge CMB, RAIL-
TRANS, société d'encourage-
ment a la containerisation par
fer, SOMEF, GONDRAND, TRW
et DUROT. Ensemble, ils reunis-

sent un capital de 2.400.000
francs, auquel la SDBL, septiéme
coopérateur, ajoute 5 millions.
Deux nouveaux venus ne tarde-
ront pas a rejoindre le peloton,
CAST et SABELUX, portant le ca-
pital a 7.600.000 francs.

On saisit tout de suite I'avantage
de ce choix: rassembler des
transporteurs maritimes et rou-
tiers, c'est assurer au terminal
une base de trafic a laquelle une
prospection dynamique ajoutera
les compléments nécessaires; et
travailler avec TRW, c'est ouvrir
le terminal au ferroutage, techni-
que mixte promise a un réel déve-
loppement.

Voila, en gros, ce qu'est I'Inland
Terminal d'Athus. La relation for-
cément sommaire donne a l'en-
semble un cété conte de fées.

Mais il ne faut pas s'y tromper.
Le trafic moyen de la premiére
année, 150 containers par mois,
n‘aurait pu assurer la survie du
terminal; la moyenne de |'année
derniére, 300 containers men-
suels, n'y aurait pas suffi non
plus. Avec 500 containers cette
année, I'équilibre peut se faire, et
les 600 prévus en 1982 ne seront
qu’'une étape avant la barre des
1.000 containers par mois que
Paul Viot compte bien atteindre.

Cela correspond, d'ailleurs, a sa
stratégie initiale:  démarrer
modestement, sans suréquiper le
terminal, I'amener en trois ans a
son seuil de rentabilité et pour-
suivre une progression prudente,
attentive aux problémes logisti-
ques.

Situation idéale

On peut se demander pourquoi
ne pas avoir installé ce terminal a
Stockem, gare de formation, a 17
kilomeétres seulement. D'un point
de vue ferroviaire pur, I'avantage
est en effet évident. Mais aux
réponses qu'on aura lues entre
les lignes qui précédent, il faut
ajouter un argument de poids,
I'investissement. Il aurait fallu 40
millions pour installer le terminal
a Stockem; a Athus, 13 ont été
suffisants. Pouvait-on hésiter?

Sa situation, a la rencontre de
trois frontiéres, confére au termi-
nal d'Athus un avantage incon-
testable. Si, le prenant pour cen-
tre, on trace autour de lui un cer-
cle de 300 kilometres de rayon,
on englobe bien sir les ports bel-
bes. On peut dessiner, au sud,
une sorte de pomme dont le péri-
meétre renferme des zones indus-
trielles importantes. Dés lors, le
raisonnement est simple. Le




transporteur routier ne peut pas
espérer couvrir plus de 500 kilo-
meétres par jour. Un aller-retour
entre Zeebrugge ou Anvers et
une localité comprise dans notre
pomme lui demanderait deux
journées. Si les containers sont
acheminés en train des installa-
tions portuaires jusqu'a Athus, le
routier chargé du transport termi-
nal pourra remplir sa mission
dans les 24 heures, aller et retour.
Donc, méme délai d’achemine-
ment.

Le groupage ferroviaire a pour
effet de réduire le colt du trans-
port en territoire belge (en service
intérieur, le kilométre coute
moins cher qu'en international).
Si I'on y ajoute les frais de manu-
tention & Athus et le prix routier
terminal. on reste en-decga du prix
d'un acheminement routier de
bout en bout. L'Inland Terminal
Athus peut donc proposer a la
clientéle un tarif qui ne la lais-
sera pas indifférente. Ainsi, un
concept Marché Commun assorti
d'avantages nationaux donne
pleine valeur a une installation
dans laquelle certains pourraient
ne voir que complaisance.

Provoquer les clients

Bien sdr, I'acquisition du trafic
n'est pas toujours simple. En
plus de celle qui existe déja, Paul
Viot veut faire naitre une clientéle
neuve, en "provoquant” les entre-
prises de la région. Les "provo-
quer”, c’est dire a celles qui utili-
sent déja le container: je ne con-
Gois pas que vous ne veniez pas
a Athus car Athus est plus éco-
nomique (et d'argumenter sur
base des tarifs établis), c'est
aussi encourager les autres en-
treprises a containeriser leurs ex-
péditions lorsque rien dans leur
production ne s’y oppose sans
appel. Ici, il faut s’armer d'une
longue patience et de trésors de
conviction, pour vaincre des tra-
ditions et des a priori tenaces.
Containeriser, pour ceux dont ce
sera la tache quotidienne, c'est
s'engager a travailler tout autre-
ment, avec de nouvelles métho-
des. Si I'on s'accorde pour recon-
naitre de grands avantages a la

containerisation, il faut convenir
que cette mutation est en quel-
que sorte une agression psycho-
logigue & I'égard d’hommes qui
ont toujours travaillé d'une autre
maniére. Paul Viot a entamé cet
effort. Déja une entreprise de la
région a essayé la containerisa-
tion. Avec succés semble-t-il.
Reste maintenant a franchir le
pas. Cela ne se fait pas immeédia-
tement, on l'imagine. Mais la
graine est semée, le bon sens la
fera fleurir un jour.

La clientéle convaincue, un autre
probléme se pose. Pour garder sa
confiance, le terminal doit abso-
lument lui fournir un service en
tout point impeccable, aussi bon
en tout cas que ce qu’elle obte-
nait auparavant.

Probléme camion

Le chemin de fer établit des liai-
sons réguliéres entre les ports et
la région du sud Luxembourg. Il
ne peut donc rencontrer aucune
difficulté dans ['acheminement
rapide des containers. Mais ces
derniers une fois déchargés, il
convient de les distribuer aussi
rapidement. Le probléme "ca-
mion" est posé.

Tracto a installé un bureau a
Athus et entretient un parc de veé-
hicules-chassis entiérement voué
a la desserte du terminal. Par ail-
leurs, un transporteur routier de
la région, qui faisait rouler ses
trois camions en grande partie
pour la sidérurgie, a décide une
reconversion afin de parer aux
difficultés nées pour lui de la fer-
meture de l'usine. |l posséde
aujourd’hui 10 véhicules et a bien
remonté la pente en travaillant
dans cette combinaison fer-
route.

Pourtant, la courbe de trafic pre-
sente une forme sinusoidale,
dont les crétes correspondent, le
plus souvent, aux arrivages de
bateaux dans les ports. Les jours
a 20 containers, le terminal peut
faire face. Les jours de pointe, les
camions manquent. Et les jours
maigres, les routiers voient leur
productivité s'effilocher.

Dans I'optique d'une progression
continue, d'une extension de la
clientéle et du trafic, le probléme
deviendra aigu. Trouvera-t-on
assez de véhicules, les trouvera-t-
on immeédiatement, pour fournir
un service toujours aussi bon?
Paul Viot vise a atteindre un nom-
bre de containers et un nombre
de camions suffisants pour rabo-
ter les variations, pour pouvoir
offrir aux partenaires routiers un
meilleur équilibre entre l'investis-
sement et le volume de presta-
tions a réaliser. |l redoute |'exten-
sion brusque du volume de trafic,
qui le mettrait en grande diffi-
culté, et il poursuit son idée de
base: la prudence, la progression
constante, qui permet de prendre
en temps voulu les dispositions
nécessaires.

La sinusoide touche également
le terminal lui-méme. Sur les huit
membres du . personnel, trois
sont grutiers. |l faut cela pour
faire travailler un terminal ouvert
tous les jours de 7 a 22 heures.
Paul Viot s'est demandé com-
ment compenser la charge que
représentent ses grutiers en-de-
hors des moments de prestation
réelle - manutention des contai-
ners et entretien de la Belotti -
tant que la capacité maximale
n'est pas atteinte. Il existait une
solution: mettre en service un
petit atelier de réparations des
containers et y occuper les gru-
tiers inactifs. L'atelier fonc-
tionne. Il rend d'incontestables
services et met un peu de beurre
dans les épinards du terminal.

Complémentarité

Ainsi, I'lnland Terminal d'Athus
se présente-t-il comme une petite
entreprise promise a |'extension.

La SNCB trouve dans ce terminal
la possibilité d'enregistrer un tra-
fic intérieur supplémentaire. Et
dans ce processus, elle se rap-
proche de son partenaire routier,
trouvant avec lui une complé-
mentarité qui fait bien I'affaire de
la clientéle et revalorise une
région qui en avait besoin.

e

Avec 3.460 unités traitées en
1980, une probabilité de 5 a 6.000
containers cette année, le termi-
nal fait son chemin. On parle
aujourd’hui de créer un terminal
routier paralléle au terminal ferro-
viaire. On n'en est qu'au stade
des études; et d'ores et déja, on
sait que linvestissement sera
bien plus lourd a porter. Pour
notre part, nous avons limité
notre regard a ce qui concerne le
fer. C'est la réalité actuelle, c’est
un espoir luxembourgeois du
chemin de fer.




Dans tout terril non "brdlé”, il
reste du charbon potentiellement
récupérable. Du charbon qui a
échappé aux lavoirs des char-
bonnages et a été rejeté mélangé
aux matiéres stériles et aux ter-
res extraites des galeries des
mines.

Récupération - Recyclage
de matiéres premiéres

Quand |'opération s'avére écono-
miguement rentable, le combus-
tible solide récupéré aprés rela-
vage des terrils est profitable a
notre industrie. Avec un taux de
cendres pouvant aller jusqu’'a
35%, il convient fort bien aux bru-
leurs des centrales électriques.
Et s'il est plus cendreux, sous
forme de "schlamm”, il sert a la
fois comme calorie résiduelle
mais aussi comme matiére pre-
miére pour les cimenteries.
Cette idée de valorisation des ter-
rils n'est pas vieille. Elle avait peu
de chance de s'imposer a l'age
de la sécurité énergétique plus
précisément au moment ou le
fuel était abondant et peu col-
teux; au milieu de la décennie
passée, depuis la pénurie et le
renchérissement des produits pé-
troliers d'une fagon générale, elle
est apparue clairement comme
une contribution utile au combat
pour une moindre dépendance
des pays occidentaux.

L'un des plus importants exploi-
tants de terrils en Belgique, Ryan
Europe, travaille dans les régions
de Charleroi et du Centre depuis
une dizaine d’années. Propriété
du groupe anglais Ryan et de la
Shell dans le rapport moitié/moi-
tié, cette société fournit chaque
année quelque 400.000 tonnes de
charbon aux centrales électri-
ques dans le cadre de |'approvi-
sionnement programmeé par le
Pool des Calories, et autant de
schlamms que les cimenteries lui
achétent.

Ses moyens? Des hommes entre-
prenants - ils sont 310, dont 260
salariés - et un matériel adéquat
qu’elle implante pour 22a 4 ans au
pied du terril a exploiter. Elle a
réalisé I'année derniére un chiffre
d'affaires de 650 millions de nos
francs, et au cours des trois der-
niéres années, un'bénéfice de 50
millions s’'est dégage.

Investissement

La valeur a neuf de I'équipement
installé sur un nouveau chantier
représente un investissement de
plus de 100 millions. Chaque fois,
c'est une petite entreprise qu'il
faut implanter: lavoirs, bandes
transporteuses, batiments de
service, pompage, matériel rou-
lant approprié...

Récemment, la S.N.C.|. a accordé
a Ryan un prét de 250 millions
avec garantie de la Région Wal-
lonne pour permettre la réalisa-
tion d'investissements dans la
période 81/82. Cet argent servira,
entre autres, a l'acquisition de
lavoirs d'un type nouveau, trés
performants, constitués de cy-
clones a liqueur dense. Cet outil,
utilisé pour la premiére fois en
Belgique et pour la premiére fois
au monde dans l'exploitation de
terrils, est le seul capable d’at-

ENERGIE
ET
ENVIRONNEMENT

teindre un optimum économique
de production en fonction d'une
connaissance quasi parfaite des
courbes de lavabilité d'une part
et d'une action programmeée sur
les densités de coupure d'autre
part. Un tel matériel, on l'aura
compris, doit ameliorer [Ieffi-
cience du travail de Ryan Europe
et par la méme son intérét pour
'industrie.

Précisons - car la direction de
Ryan Europe insiste fort sur ce
point - que les préts accordés
sont toujours remboursables et
non a fonds perdus.

- Nous ne touchons pas un franc
de subside pour ce que nous fai-
sons. Voyant notre activité, les
gens nous assimilent souvent
aux charbonniers et nous croient
alimentés par les deniers de la
communauté. lls se trompent.
Nous vivons de notre travail, de
nos ventes, de notre seule initiati-
ve.

Voila qui est net. Et le ton ferme
employé pour une telle déclara-
tion provient sans doute des diffi-
cultés que la firme rencontre. Dif-
ficultés de tout ordre, on le verra.
Un terril ne constitue pas un mys-
tére en soi, mais sa composition
peut réserver des surprises. Sup-
posons qu’'a un moment de son

existence, le charbonnage ait
rencontré une veine d’argile. Il a
bien fallu évacuer cette terre
avant de retrouver un milieu
schisteux. Ou I'a-t-on mise? Sur
le terril, bien entendu, créant
ainsi une couche tout-a-fait sté-
rile. Comme il n'existe pas de vé-
ritable "cadastre” de chaque ter-
ril, 'exploitant peut, en cours de
travail, tomber sur une telle tran-
che et dés lors connaitre un pas-
sage a vide pendant le temps né-
cessaire pour I'épuiser. Les son-
dages effectués en plusieurs en-
droits du terril ne préservent pas
de ces passes difficiles. Le carot-
tage permet toutefois d'évaluer
de maniére assez precise la te-
neur globale probable du terril en
charbon, autrement dit la riches-
se propre du site. Mais il ne don-
ne pas la garantie totale d'y trou-
ver partout du charbon. C'est une
premiere difficulté. Car I'équilibre
budgétaire de I'exploitant repose
sur la richesse du terril, dont il
faut, quoi qu'on fasse, déplacer
tout le volume pour récupérer
une moyenne de 15% de char-
bon. Les sondages carottés et
les analyses en découlant, bien
qu'étant les plus fiables
aujourd’hui, ne sont malheureu-
sement pas tout-a-fait exempts
de risque...



Environnement et énergie.

Le deuxiéme probléme intervient
a la fin d’un chantier. Pour main-
tenir I'emploi, la société doit pou-
voir attaquer immeédiatement un
nouveau terril. Ce n'est pas tou-
jours trés simple.

- Aujourd’hui, nous dit un respon-
sable de |'entreprise, les gens ne
raisonnent pas encore en énergie
mais en environnement. lls sont
trop souvent négatifs parce que
les exploitants de terrils, disent-
ils, dérangent I'environnement. Il
faudra peut-étre arriver en pénu-
rie pour qu'ils fassent la démar-
che inverse.

Une fois acquis I'accord du pro-
priétaire du terril. privé ou public,
Ryan Europe doit encore obtenir
des pouvoirs publics différentes
autorisations d'exploiter. Cela ne
va pas sans une enquéte de com-
modo et incommodo, au cours de
laquelle les comités de quartier
et la presse locale pésent dans le
jeu démocratique. Les édiles ha-
bilités a délivrer les autorisations
n'ont pas la tache facile. Pendant
I'enquéte, les riverains des sites
a exploiter expriment divers
griefs parmi lesquels, en vedette,
la production de poussiére et de
bruit, les nuisances pour la circu-
lation et le réseau routier, la mo-
dification du paysage. Les diri-

geants de Ryan Europe se pré-
tent au jeu des questions et re-
ponses Voici, en substance, ce
qu’ils expliguent a la population.
-La poussiére vous inquiéte
parce que |'exploitation de terrils
bralés pour les fondations de
routes et a produit beaucoup.
Nous traitons des terrils noirs,
qui n'ont pas bralé. Leur teneur
en eau, voisine de 10%, nous
autorise a garantir qu'il n'y aura
pas de poussiére due a la matiére
brute traitée ou aux produits re-
cupérés.

- Des contrdles ont été effectués
chez les riverains de terrils en
cours d'exploitation. On y a rele-
vé un niveau sonore de 40 déci-
bels au maximum. Ce n'est rien
en comparaison des 60 décibels
admis dans les agglomérations
industrialisées comme celle de
Charleroi. A titre indicatif, sachez
gue le passage d'une voiture
éléve le niveau a 75 decibels et
que le niveau constant en pleine
nuit atteint 30 decibels.

- Les expéditions ne sont pas tel-
les que des camions quittent en
permanence les chantiers. Notre
trafic, en tout cas, se dilue bien
dans I'animation permanente des
routes, entre 7 heures et 16 heu-
res, samedis et dimanches ex-
ceptés. Quant aux "pertes” des

camions, les déchets noirs qui
souilleraient les routes voisines,
elles sont peu importantes, grace
4 un béton ondulé que nous cou-
lons aux sorties des chantiers.
Par ailleurs, nous faisons régulié-
rement passer une balayeuse a
ces endroits.

- Modification de paysage? C'est
un choix entre un terril quasi
sans forme, inélégant, de toute
fagon surimposé, et une zone re-
modelée, reboisée d'espéces a
croissance rapide, ouverte au lo-
tissement, a l'infrastructure com-
merciale ou sportive. Nous te-
nons des exemples a votre dispo-
sition.

Faute de place, nous n'avons pas
développé les réponses comme
le font les dirigeants de Ryan
Europe: convaincre les gens
prend plus de temps. Mais peut-
on sensément s'opposer a l'acti-
vité d'un fournisseur d'emplois,
qui contribue a l'approvisionne-
ment énergétique de la commu-
nauté et favorise |'aménagement
du territoire sans qu'il en colte
un franc au contribuable?

Ryan Europe a recensé jusqu'a
présent une série de terrils utili-
sables. A |la cadence actuelle de
quatre chantiers simultanés, et
se limitant a I'exploitation de ter-
rils non ou peu boisés, la société
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pourra mener son activiteé bien
au-dela de I'an 2000.

En fournissant chaque année au
Pool des Calories et aux Cimen-
tiers quelque 800.000 tonnes de
combustibles solides, Ryan Euro-
pe leur assure une sécurité par-
tielle mais réelle d'approvisionne-
ment. Elle a permis, par ses ven-
tes, ces 3 derniéres années, une
économie d'un milliard et demi
de francs pour notre balance
commerciale. Qui le lui reproche-
rait?

Gilly Vallées

A I'heure actuelle, Ryan Europe
traite quatre terrils, situés a Cour-

celles, Houdeng-Aimeries, Traze-
gnies et Gilly. Pour les deux pre-
miers cités, le remodelage suivi
du boisement commencera fin
1981, début 1982. Et les équipes
de Ryan Europe iront ouvrir deux
nouveaux chantiers. Apres le ter-
ril de Trazegnies, la firme espére
pouvoir exploiter le terril "6 Périer
Sud”, un des plus riches de la
région, intervenant par la méme
occasion dans l'assainissement
des sites "Périer” et "Chenoy”
désaffectés tout en procurant
aux pouvoirs publics des econo-
mies de + 30 millions par rapport
au colt d'un projet réalisé sans
exploitation.

A Gilly, dans le site dit "des Val-
lées”, Ryan Europe traite son




dixiéme terril, pour en extraire
des charbons mixtes d'un pou-
voir calorifique de 5.000 Kcal,
alors que le charbon importé
d'outre-mer en donne 6.000.

En 80, on a monté a Gilly Vallées
deux lavoirs et un filtre presse
qui permet de produire plus vite
les schlamms et de réduire |'éten-
due des bassins de dépét de ces
résidus de lavage, mais aussi des
bandes transporteuses dont une
aéb:utit au-dessus de la voie fer-
rée.

Une cinquantaine de personnes
travaillent sur ce site ou trois
fronts de taille sont attaqués de
fagon a permettre a I'exploitation
une grande souplesse. Des ca-
mions-bennes transportent des
fronts aux lavoirs une moyenne
de 500 tonnes par heure. lIs le
font sur une piste bien aména-
gée, qui se déplace au fur et &
mesure que I'exploitation
avance, dans une sorte de valléee
entre falaises a tailler et rejet de
steriles.

Le charbon lavé aboutit sur des
aires de stockage voisines des la-
voirs tandis que les matiéres sté-
riles, a la sortie d'un crible vi-
brant, repartent par une bande
transporteuse pour étre ensuite
remodelés.

L'exploitation de ce terril prendra
environ 5 ans. Elle devrait étre
terminée vers la fin 1984. A ce
moment, la Ville de Charleroi,
propriétaire du site dont le sol
aura été réaménagé gratuitement
par les soins de l'entreprise, en
disposera pour la construction,
notamment, d’'un complexe com-
mercial et d'un centre sportif. Il
restera du terril un plateau nivelé
aux pentes stabilisées par reboi-
sement. Il est intéressant, a cet
égard, de savoir que la société
travaille avec des spécialistes -

les agronomes de Gembloux - qui
ont sélectionné des espéces par-
ticulierement adaptées par leur
croissance rapide en sol schis-
teux. Ajoutons qu'il est égale-
ment prévu que trois batiments
anciens de charbonnage soient
maintenus sur le site reactive,
pour la joie des amateurs d'ar-
chéologie industrielle. On voit
mieux, par cet exemple, dans
quel esprit Ryan Europe travaille.
L'exploitation s’intégre dans un
plan de réaménagement établi en
commun avec les instances offi-
cielles, que I'on visualise dés a
présent sur une maquette (voyez
la photo) qui a déja été présentée
a la population concernée.

Deux ou trois trains par
semaine

Le chemin de fer est associé au
travail de Ryan Europe. Chaque
fois que cela s'avérera possible,
I'intention de la firme est de lui
confier les expéditions destinées
aux centrales électriques. Cha-
que fois, cela signifie lorsqu'une
infrastructure ferroviaire existera
sur le site. Les exceptions sont
rares: les charbonnages faisaient
grand usage du rail. Pourtant,
certaines voies ont été suppri-
mées; d'autres devraient étre
rafraichies un peu, sans dépas-

ser des limites budgétaires preci-
ses. |l est possible, donc, qu'un
chantier échappe au chemin de
fer.

L'étude d’horaires précis sur la
ligne industrielle a4 voie unique
qui traverse le site de Gilly Val-
lées n'a pas posé de problemes.
Si bien que depuis |'ouverture du
chantier, voila un an , le rail a em-
porté 112.000 tonnes de charbon.
La desserte a lieu deux & trois
fois par semaine, en deux temps.
Le train complet est divisé en

deux rames. Chacune quitte la
gare de Chatelineau par la ligne
119, qui file vers Gosselies Thi-
méon. Aprés Gilly-Sart-Culpart,
elle bifurque sur la 257, ligne in-
dustrielle utilisée aussi pour qua-
tre autres clients de la SNCB.
Elle arrive alors entre les deux
terrils des Vallées, ou on la
charge. La déclivité importante
de cette ligne impose la coupure
du train complet en deux rames
et quelques manceuvres complé-
mentaires en gare de Gilly-Haies:
les machines de manceuvre ne
pourraient pas, en toute securité,
freiner un train de 1100 tonnes
dans la descente au retour.

Une pelle mécanigue ou une grue
prend au tas le charbon & expé-
dier et le dépose sur une bande
d'alimentation qui monte en sau-
terelle au-dessus de la voie fer-
rée. De la trémie finale, une girafe
déverse dans les wagons des
quantités de charbon toujours
égales. Une heure et demie doit
suffire pour charger un demi-
train, car Ryan Europe s'est equi-
pée d'un pesage électronique a
méme la bande transporteuse.
Cet équipement permet de rester
a tout moment dans les limites
de charge prescrites. Son pro-
gramme électronique part de la
limite et les compteurs tournent
arebours. Le point zéro atteint, la

bande d'alimentation s'arréte;
elle’ reprend son mouvement
larsqu'un nouveau wagon vide se
trouve sous la girafe. C'est un
agent des chemins de fer, monté
sur une passerelle, qui dirige la
manceuvre du locotracteur, fai-
sant avancer la rame au fur et a
mesure du remplissage.

A la sortie du site, le train
emporte son chargement pesé et
un document de transport détail-
Ié dresse pendant le chargement
méme. La gare de Chatelineau

réunit les deux demi-rames pour
en faire un train complet qu'elle
dirige actuellement vers Liége-
Monsin, d'ou le charbon est
transféré a la centrale de Bres-
soux, désignee par le Pool des
Calories pour cette marchandise.
D’avril 80 a mars 81, on a chargé
ainsi 202 rames de 10 wagons
soit une moyenne mensuelle de 8
trains de 1100 tonnes avec des
pointes de 12 trains.

Pour peu qu'existent les infra-
structures nécessaires, le che-
min de fer peut espérer emporter
50% des transports de Ryan
Europe, en charbons mixtes, soit
+ 200.000 tonnes par an. Ses wa-
gons-tombereaux Eas convien-
nent bien actuellement, en fonc-
tion de la destination. Il serait
tout aussi facile & Ryan Europe
de charger les Fals, autodéchar-
geurs, et pourquoi pas des BBA,
que nous présentions dans un
précedent numero.

Transport en site propre pour en-
treprise respectueuse de l'envi-
ronnement: c'est [|'association
ideale.
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Nous sommes en 1878. Voila
quelques années, un Belge, nom-
mé Zénobe Gramme, a inventé la
dynamo. L'électricité est donc
maitrisée, utilisable. Julien Dulait
a 23 ans; jeune ingénieur, il a I'in-
tuition d'un avenir brillant pour
cette source d'énergie. Avec un
ouvrier, il construit une turbine
hydro-électrique actionnant une
dynamo industrielle.

Trois ans plus tard, voici Julien
Dulait cadre d'une entreprise
toute neuve, la "Compagnie Gé-
nérale d’Electricité”, qui fabrique
a Charleroi des dynamos, des
moteurs et des lampes. Cette so-
ciété ne va plus cesser d'évoluer.
Aujourd’hui, elle féte son cente-
naire. Mais regardons-la grandir.

Virage vers le monde.

En 1886, elle change de nom. Elle
devient la "Société d'Electricité
et d'Hydraulique”. Elle prend un
premier tournant en equipant la
premiére centrale électrique in-
dustrielle du pays. Elle installe
aussi la premiére centrale de dis-
tribution publigue et monte
I'éclairage public dans plusieurs
villes. Elle participe en plus a
I'équipement de réseaux de tram-
ways non seulement chez nous
mais aussi a |'étranger. Elle se
tourne résolument vers le monde.

L'entreprise deviendra les Ate-
liers de Constructions Electri-
ques de Charleroi, ACEC, en
1904, sous l'impulsion du baron
Empain. Et dés lors, elle ne ces-
sera d'augmenter sa participa-
tion aux efforts belges dans bon
nombre de pays du globe.

La guerre 14/18 cause un tort
considérable a I'entreprise qui
retrouve ses ateliers vides apres
un arrét de 4 ans, alors que les
progrés dans la construction de
matériel électrique ont continué
dans les pays concurrents.

Entre les deux guerres, ACEC
comble ce handicap technique
et, bénéficiant de |'accroisse-
ment de la consommation, re-
prend sa progression.

ACEC participe a la construction
des réseaux électriques projetés
avant-guerre. C'est la naissance
de la division Tranformateurs.
C’est aussi I'époque de l'installa-
tion du siege de Drogenbos, qui
produira de petits moteurs et des
appareils de signalisation.

ACEC fournit & la France le plus
gros alternateur de I'époque
(71.500 kVA), participe a la mise
en valeur du Congo et continue
sa pénétration dans les charbon-
nages.

En 1945, ACEC prend un nouveau
tournant. L'effort de guerre amé-
ricain a favorisé les recherches
au profit de l'industrie. Des ingé-

nieurs des ACEC partent en
stage aux Etats-Unis, et des liens
se nouent avec Westinghouse.
De ce fait, les ACEC vont intro-
duire dans leur fabrication des
procédés ultra-modernes et enta-
mer des recherches importantes
dans le domaine électronique.
C’est une nouvelle division de
I'usine qui nait en 1946, en méme
temps que le Centre d'Etudes et
Recherches Nucléaires, qui de-
viendra en 1957 la division nu-
cléaire.

Parallélement a la grande muta-
tion technique, ACEC connait
dans les années d'apres-guerre
une série de transformations
structurelles. En 1947, ACEC ab-
sorbe CEB qui devient son siége
de Herstal et en 1960, la SEM qui
devient son siége de Gand. Ainsi
se termine le regroupement des
principaux constructeurs belges
sous la houlette d'’ACEC. Deux

ans plus tard s’ouvre a Gerpinnes
une usine de fabrication de cellu-
les redresseuses a semi-conduc-
teurs.

L'aventure spatiale commence
en 1963 par une prise de partici-
pation dans la société ETCA
(51%), Etudes Techniques et
Constructions Aérospatiales.

Des 1970, la structure de la
societé se modifie. Westing-
house prend d’abord une partici-
pation maijoritaire dans le capital.
Mais en 1977, le géant américain
revend une fraction de ses parts
pour ne conserver que 47,9%. La
division Cablerie passe, en 1971,
avec armes et bagages, a la so-
ciété Cablerie de Charleroi, qui
vient d'étre constituée.

Entretemps, la création ou le ra-
chat de filiales renforcent la posi-
tion d'’ACEC sur les marchés in-
ternationaux, si bien qu'aujour-
d'hui, la société belge possede
des implantations industrielles
dans 14 pays: Allemagne Fédéra-
le, Argentine, Brésil, Equateur,
France, Grande-Bretagne, Irlan-
de, Mexique, Pays-Bas, Portugal,
Singapour, Suéde et Zaire.

Et en 1981, pour son centenaire,
ACEC présente une structure en
six groupes:

1. ACEC NOORD, qui dirige I'ac-
tivité des sieges installés dans la
partie néerlandophone du pays;

2. un groupe Energie;

3. un groupe Systemes électro-
mécaniques;

4. un groupe Systemes électroni-
ques;

5. un groupe Matériels de serie;

6. un groupe Production interna-
tionale.

Une Direction commerciale et
des services centraux (admini-
stration, finances, personnel,
programmation) appuient |'ac-
tion de ces groupes.
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Les siéges d’ACEC occupent une
superficie totale de 126 hectares -
dont 36 contruits - en Belgique.
Quelque 8.000 personnes y tra-
vaillent, ce qui amene [|'effectif
total du personnel, filiales et usi-
nes a l'étranger comprises, a en-
viron 16.000 unités.

Le programme d'activité d’ACEC
est orienté vers le marché des
équipements de production, de
transformation et de distribution
de I'énergie électrique ainsi que
vers le marché des équipements
pour I'utilisation industrielle et
domestigue de I'électricité.

Au fil des ans, ACEC a mis son
expérience dans les domaines
électrique, électronique, mécani-
que, hydraulique, nucléaire et
spatial au service de multiples
projets en Belgique et & |'étran-
ger. Parmi ceux-ci, on peut citer
entre autres:

- I'équipement en turbo-alterna-
teurs de grande puissance de
centrales thermiques en Belgi-
que et en République Populaire
de Chine et de centrales nucléai-
res en Belgique;

- I'installation de groupes hydro-
électrigues dans des centrales
d'accumulation par pompage en
Belgique et dans les centrales
hydrauliques classiques au Zaire,
au Pakistan, en Céte d'lvoire et
en Turquie;
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- llinstallation de groupes hy-
drauliques & bulbes a roue po-
laire, adaptés aux faibles dénivel-
lations des fleuves de plaine, en
Belgique;

- la fourniture et linstallation
d'équipements (piéces internes
de réacteurs, pompes primaires
et auxiliaires, instrumentation et
systémes de controle, atelier
d'entreposage pour combusti-
bles) pour centrales nucléaires
en Belgique, en France et en
Sueéde;

- la fourniture de milliers de
transformateurs de grande puis-
sance et de distribution a travers
le monde;

- la participation a des comple-
xes sidérurgiques en Belgique,
au Vénézuéla, en Yougoslavie, en
République Démocratique alle-
mande;

- I'automatisation de coulée con-
tinue en Belgique;

- l'automatisation de cimente-
ries en Belgique et en Algérie;

- I'installation de réseaux de téle-
distribution;

- la participation aux program-
mes spatiaux internationaux.

On peut encore citer, parmi les
activités des ACEC, la production
de matériel d'éclairage pour nos
autoroutes, le développement
d'équipements militaires, comme

le transporteur de troupes Cobra,
la fabrication de simulateurs de
vol, dont un exemplaire est en
service a l'ecole d'aviation de
I'armée belge et qui pauvent étre
utilisés pour la formation des
pilotes de la catégorie aviation
genérale.

Transports électriques

Une part significative des com-
mandes sont passées aux ACEC
par les pouvoirs publics belges et
étrangers. Certaines années, ces
derniers fournissent presque la
moitié du travail. Et plus de 50%
de leurs commandes portent sur
le matériel de transport électri-
que. Depuis sa fondation, la so-
ciété a installé de nombreux re-
seaux de tramways, a Naples,
Koursk, Alger, Paris, Angers,
Bradford, Rosario, Madras, le
Caire, Madrid, etc. En Belgique,
les sociétés de transports ur-
bains sont bonnes clientes des
ACEC, qui ont fabriqué la pres-
que totalité de leur materiel. Il en
est de méme de la SNCB, dont
pour reparlerons plus loin.

C'est |le groupe ACEC qui, le pre-
mier au monde, a développé les
hacheurs & thyristors a 3.000
volts pour le réglage de la tension
continue des moteurs de trac-
tion. Outre une grande sou-
plesse, ces hacheurs procurent
de réelles économies d'énergie
au démarrage, en accélération et
au freinage des véhicules dont
les moteurs en sont équipes. La
SNCB a fait doter les moteurs de
ses locomotives et automotrices
les plus récentes de tels élé-
ments. La STIB, entre autres, a
suivi I'exemple pour la concep-
tion du métro de Bruxelles.

Enfin, le département recherche
travaille actuellement a I'étude

d'un projet de transport automa-
tisé urbain, TAU, destiné aux vil-
les de moyenne importance.

Demain

Pour les ACEC, comme pour la
presque totalité des entreprises,
"demain” est relativement impré-
visible. Vers quel monde la muta-
tion economique actuelle nous
conduit-elle? On ne le sait pas
avec exactitude. Mais les pronos-
tics se multiplient.

Aujourd’hui, déja, la société
éprouve des difficultés croissan-
tes a remettre des offres compé-
titives au niveau international,
face & une concurrence étran-
gére qui bénéficie de couts de
production plus favorables. C'est
la méme difficulté que rencontre
le constructeur BN, la plupart du
temps associé aux ACEC dans la
prospection des marchés inter-
nationaux d'équipements de
transport.

La capacité des usines n’est pas,
pour l'instant, utilisée au maxi-
mum. Le carnet de commandes
peut donc gonfler. Mais encore
faut-il le remplir.

Pour y arriver, ACEC se crée de
nouveaux moyens grace a d'im-
portants investissements en re-
cherches et développement, des
investissements qui dépassaient
le milliard annuel a la fin des
années 70. La société explore
ainsi l'électronique, car la télé-
matique, c’est I'avenir; les trans-
ports, parce que la traction élec-
trique s’avére de plus en plus in-
téressante, et de plus en plus pri-
sée; et |'utilisation rationnelle de
I'énergie, la révolution de notre
fin de siécle marquee par les
chocs pétroliers consécutifs.




Enfin, ACEC vise a "une réparti-
tion équilibrée des activites 'pro-
duits' et 'systemes’, dont la co-
existence est génératrice de pro-
grés”, comme I'explique un docu-
ment récemment publié.

Cest un formidable effort
d'adaptation & la mutation struc-
turelle de I'économie, qui doit
permettre d'aborder demain avec
les armes neécessaires pour
maintenir et méme améliorer la
position de ce spécialiste cente-
naire de I'électricité.

Fournisseur et client

Le cas n'est pas unique, c'est en-
tendu, mais il est particuliére-

ment évident aux yeux de tous:
ACEC est a la fois fournisseur et
client de la SNCB.

Fournisseur, ACEC I'a été de tout
temps, mais plus encore depuis
la premiére électrification opérée
sur le réseau ferroviaire belge.

Les constructeurs de locomoti-
ves et d'automotrices électriques
doivent inévitablement s'asso-
cier & un partenaire spécialisé,
une entreprise qui poursuit des
recherches spécifigues en vue

d’améliorer toujours, au plan des

performances et au plan du codt,
le matériel qu'ils fournissent aux
transporteurs publics. Une entre-
prise d’'une taille suffisante pour
entreprendre des programmes de
construction longs et complexes
sans de ce fait se lier totalement
au "carrossier” et rendre par con-
séquent l'association momenta-
née plus fragile.

ACEC est une entreprise de ce
genre, de cette envergure. Elle
est entrée dans la presque tota-
lité des contrats de livraison de
matériel voyageurs et d'engins
de traction. Pour la SNCB, elle a
réalisé des progreés qui profitent
dans les marchés internationaux:
grace a une grande compétence,
a une haute qualité, le duo con-
structeur-électricien a pu livrer
des véhicules au Zaire, en Inde,
en Espagne, en Corée, au Breésil...

Si l'introduction des hacheurs a
thyristors fut le grand tournant
des 20 derniéres années, il ne
faut pas croire que ce soit la
seule voie dans laquelle les
ACEC ont exercé leur savoir-
faire. Des equipements complets
de passages a niveau sont livrés,
avec commande et controle des

barriéres basculantes par relais
ou appareillage statique. On peut
encore mentionner des comman-
des de bloc automatique, et nous
n'en finirions pas d'énumérer les
équipements fixes étudiés, déve-
loppés et installés par les ACEC
un peu partout sur le réseau de la
SNCB.

Dans l'autre sens, le chemin de
fer se présente comme presta-
taire de service. |l assure le trans-
port de matériels fabriqués aux
ACEC. Transports discrets lors-
qu'il s'agit d'objets emballés,
chargés en wagons fermes ou
plats, transports spectaculaires
lorsque de grosses piéces quit-
tent les installations & destina-
tion d'une centrale électrique ou
d'une autre usine. Des transfor-
mateurs, le plus souvent, de
grande section et de poids impor-
tant, circulent en transports ex-
ceptionnels, posés sur des wa-
gons surbaissés ou suspendus
entre les parties jumelles de wa-
gons spéciaux a 30 essieux ou
plus.

Apreés étude des caractéristiques
de chargement et des possibili-
tés de passage dans le gabarit
des réseaux parcourus, le bureau
des transports exceptionnels de
la SNCB délivre une autorisation
de transport assortie de prescrip-
tions d’horaire et d'itinéraire. Des
prescriptions impératives, bien
entendu, car a chaque fois, le bu-
reau compétent a choisi la solu-
tion idéale, celle qui garantit la
bonne marche de [|'opération.
Souvent, des techniciens de la
SNCB et des ACEC accompa-
gnent les convois, pour procéder
a d'éventuels ripages, déplace-
ments de la charge pour le fran-
chissement de passages déli-
cats, et en tout cas, pour exercer

un contréle permanent sur ces
marchandises extrémement cou-
teuses.

Le chemin de fer ne transporte
pas toutes les pieces de ce
genre; la route et la voie d'eau en
emportent leur part, soit que le
chargement excéde absolument
les limites tolérables en train,
soit que ces modes de transport
aient un acces plus facile a l'en-
treprise destinataire. Le rail pré-
sente cependant des caracteéristi-
ques intéressantes pour ce type
de transport. Il travaille de bout
en bout, ce qui n'est pas le cas
pour la voie d'eau, ACEC ayant
besoin dans ce cas d'une combi-
naison avec le transport routier,
faute d'étre situé directement &
la rive d'une voie navigable. Il cir-
cule en site propre, ce qui, par
rapport a la route, améliore le
niveau ce sécurité tant du char-
gement que des autres usagers.

Le dernier transport ferroviaire de
ce genre a quitté Charleroi en
mai dernier. |l s’agissait de deux
transformateurs de 220 tonnes
destinés a la localité de CEBIN
(BRNO) en Tchécoslovaquie. Les
caractéristiques techniques de
chacun des wagons utilisés
etaient les suivantes:

nombre d'essieux: 20

tare: 140 tonnes

poids du chargement: 220 tonnes
poids total: 360 tonnes

poids par métre courant: 8,25 ton-
nes

poids maximum par essieu: 18
tonnes

vitesse maximum: 45 km/h
rayon minimum: 140 métres
restriction de circulation: train
spécial, ne peut rien croiser
longueur hors tampons: 43,610
métres

axe en axe des secteurs d'appui:
27,350 métres.
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Notre titre reproduit exactement
celui sous lequel le Secrétariat
d'Etat a la Région bruxelloise or-
ganisait fin mai une journée d'in-
formation et de contact. |l s'agis-
sait, au cours de cette journee,
de décrire les infrastructures
mises en place dans I'agglomeéra-
tion pour assurer le transport des
marchandises et de voir com-
ment celles-ci sont utilisées par
les entreprises et ce que leurs
usagers en pensent.

Trois modes de transport furent
examinés au cours de cette ma-
nifestation: la voie d'eau, puisque
Bruxelles est reliée & la région
d'Anvers par un canal venu du
Rupel, en trois écluses, et qui dé-
bouchera bientdt directement sur
I'Escaut; la route, car la capitale
dispose aujourd’hui de deux
ceintures intérieures et d'un ring
autoroutier qui en facilite le fran-
chissement, et méme la pénétra-
tion; le chemin de fer, car dans
tous les types de transports, Bru-
xelles posséde des équipements
que l'on ne cesse de perfection-
ner et de développer pour que le
rail assure d’'une maniére de plus
‘en plus efficace I'approvisionne-
ment et I'expédition des produc-
tions bruxelloises.

En 1977, prés de 34.400 person-
nes travaillaient dans le secteur
du transport & Bruxelles. Quel-
que B85 entreprises grandes et
‘moyennes localisées dans la

zone du canal et dans les zones
limitrophes occupaient environ
48.000 travailleurs. Bien sdr, la
capitale de la Belgique et de
I'Europe a un taux trés élevé
d'emploi dans le secteur tertiaire
(qui fournit plus de 75% du pro-
duit géographigue brut) et consti-
tue le principal centre de con-
sommation du pays.

Le routier au départ et
a destination de Bruxelles repré-
sente un dixiéme du volume glo-
bal enregistré dans le pays. Cette
part a diminué depuis 1970. En
fait, le volume de marchandises
transportées par route a diminué
d'un quart a Bruxelles depuis la
crise économique.

La voie d'eau, qui travaille essen-
tiellement au port de Bruxelles, a,
elle aussi, vu sa part diminuer par
rapport & I'ensemble du pays. Et
son trafic a baissé de 20%
depuis 1975.

De ces chiffres, donnés par le
Conseil Economique Regional
pour le Brabant sur base de sta-
tistiques INS, on pourrait con-
clure que la part ferroviaire a
diminué également. Il n'en est
rien. De 1975 a 1979, la part de
Bruxelles dans le trafic global de
la SNCB est passée de 6,2 a
7,4%, tandis que le volume de
marchandises traitées par rail
dans I'agglomération augmentait
de 50%.

La ventilation donne une large
prépondérance a la route, qui em-
porte les trois quarts de |I'ensem-
ble, ce qui est compréhensible
dans un tissu urbain aussi
étendu.

Toutes les instances autorisées
prennent les mesures nécessal-
res pour faciliter le trafic, voire
I'améliorer, en utilisant au mieux
et en développant des infrastruc-
tures appropriées.

Ainsi, le port de Bruxelles peut-il
accueillir aujourd’hui des ba-
teaux du type rhénan, de 1.300 a
4,000 tonnes (ils assurent plus de
85% du tonnage total) alors que
les 350/500 tonnes sont encore
majoritaires dans la navigation
intérieure du pays entier. Il regoit
aussi des navires de mer de 5.000
tonnes. Mais deux nouvelles
écluses permettront bientot d'y
conduire des convois poussés de
9.000 tonnes et d'amener jusqu'a
Willebroek des navires de mer
jusqu’'a 10.000 tonnes.

D’un point de vue routier, on envi-
sage bien sir les interférences
du réseau sur I'habitat. Six auto-
routes convergent vers Bruxelles,
et une septiéme est en voie de
réalisation. Des autoroutes urbai-
nes de pénétration, mises en pro-
jet au début des années 60, sont
aujourd’hui  oubliées; elles
auraient trop détruit, trop defigu-
ré un habitat trés dense et un en-

vironnement qui donne a |'agglo-
mération un visage humain. Bien
sur, 165.000 navetteurs fréquen-
tent Bruxelles en voiture tous les
jours. Mais les trois ceintures, la
petite, la grande et le ring auto-
routier, reliées entre elles par des
liaisons radiales, facilitent
I’écoulement fluide de la circula-
tion et I'insertion dans ce flux du
transport des marchandises. Des
travaux de liaisons directes et
rapides entre le ring et les pdles
industriels sont en cours ou en
projet. Un fléchage adéquat per-
mettra aux usagers de s'orienter
mieux encore au départ du ring et
de rejoindre sans difficultés ma-
jeures les grands centres de fret.

Le chemin de fer, avec 30 gares
et points d’arrét pour voyageurs,
la formation de Schaerbeek et les
deux centres routiers de Tour &
Taxis et Petite lle, dispose d'un
outil de base efficace. Son ré-
seau comprend a Bruxelles trois
lignes essentielles: la jonction
nord-midi, la ceinture est, de Vil-
vorde a Hal via Etterbeek, et la
ceinture ouest, de Jette a Bruxel-
les Midi. Du lundi au vendredi,
quelque 350.000 voyageurs em-
barquent ou débarquent chaque
jour dans les 30 gares et points
d'arrét, dont 250.000 pour la seule
jonction.

Sur le plan marchandises, aux in-
stallations déja citées, il faut
ajouter de nombreux raccorde-

ments industriels ainsi que le re-
seau privé du Chemin de Fer In-
dustriel de Vilvorde qui, & lui seul,
par sa situation, traite presque la
moitié des flux de marchandises
prises et repises "a domicile” sur
raccordement industriel. Les
deux centres routiers, quant a
eux, traitent 45% au départ et
15% a l'arrivée des colis remis
dans |'ensemble du pays au
transport de messagerie.

A I'neure actuelle, I'Administra-
tion des Transports - et c'est son
Directeur Général lui-méme,
Monsieur F. De Wolf qui I'annon-
G¢a dans son exposé - a élaboré
avec la SNCB et la société TRW
un plan de développement du
transport combiné rail-route a la
faveur d'un remodelage et d'une
modernisation des installations
terminales. Les centres bruxel-
lois (Bruxelles Ouest et Tour &
Taxis), devenus trop exigus, lais-
seront progressivement la place
a un terminal nouveau, en gare
de Bruxelles-Josaphat, sur la
ceinture est. Les capacités de
stockage - 29 véhicules - et de
manutention - 58 unités par jour -
passeront respectivement a 120
et 240, ce qui permettra de traiter,
a pleine capacité, 60.000 véhicu-
les par an.

Sur une aire de 50.000 m?, trois
voies de 500 métres accueilleront
les wagons, et deux portiques de
24 métres de portée assureront le

LLES,CENTRE DE FRET

chargement vertical. Un batiment
administratif et un batiment tech-
nique compléteront l'installation.
Ce projet bruxellois n'est pas le
seul prévu en faveur du ferrou-
tage. D'autres investissements
compléteront 'effort accompli
pour le transport combiné; ils at-
teindront un total de 600 millions
de francs. La croissance de cette
forme de transport & longue dis-
tance en sera facilitée. Et cela
servira aussi les transporteurs
routiers bruxellois, implantés sur
une plaque tournante de trafic in-
ternational, a distance idéale des
ports belges par la route et de
I'hinterland continental par le
rail.

Terminons en disant qu'avec son
terminal container installé a
proximité de I'entrep6t TIR et de
la zone 'routiére”, la SNCB
trouve également d'autres colla-
borations avec les camionneurs,
apportant pour sa part la longue
distance a bon prix, et laissant a
son partenaire sur pneumatiques
la distribution fine dans un rayon
plus ou moins grand.




LE TRAIN
POISSONNIER

Depuis de nombreuses années,
un train qu'on peut appeler "pois-
sonnier” quitte Ostende et Zee-
brugge chaque jour ouvrable.
Unique en son genre, ce train
rend d'incontestables services
aux grossistes en poisson établis
dans les minques de ces deux
ports de péche.

Le poisson est sans doute le pro-
duit frais le plus délicat a trans-
porter. Il faut I'acheminer vite et
dans des conditions optimales
pour ne pas nuire a sa qualité.
Car les destinataires, poisson-
niers détaillants et restaurateurs,
misent essentiellement sur la
fraicheur de ce gu'ils vendent ou
servent a leurs clients.

Au cours des années 70, le trafic
ferroviaire de poisson a accusé
un rude coup; il perdit de 1970 a
1979 une partie de son volume.
Cela tient aux faits qu'un groupe
de grossistes a crée son service
propre de transport par route et
que le marché a connu une pro-
fonde mutation, une orientation
vers la vente de poisson en filets
préts & cuire au lieu de poisson
"brut".

Le train poissonnier a franchi le
cap et I'on a enregistré en 1980
un volume total de plus de 3.000
tonnes transportés au départ des
deux minques, ce qui correspond
- car cela se fait sous régime de
détail - & environ 53.000 envois.

Les wagons sont chargés tous
les jours en fin d'aprés-midi aussi
bien a2 Zeebrugge qu'a Ostende.
La SNCB les transfére ensuite a
Bruges. La "reine des plages” en
remet la majeure partie, environ
2500 tonnes, tandis que Zee-
brugge intervient pour 550 tonnes
par an.

Le trafic n'est pas égal d'un bout
a 'autre de I'année. La période hi-
vernale, de fin septembre a Pa-
ques, est la plus productive. Cha-
que mercredi, 17 wagons GIlms
ou ldls sont concentrés a Bruges,
14 venant d'Ostende, les 3 autres
de Zeebrugge. Les autres jours
en voient moins, si bien que le
total hebdomadaire atteint 45
wagons en hiver et 34 en été.

Bruges opére un éclatement de
la rame pour diriger les wagons
directs vers les grands centres
du pays ol on les décharge au
petit matin. Tous les jours sauf le
mercredi, Ostende charge un
wagon entier a destination de
Luxembourg, et constitue ainsi
un volume annuel d'exportation
d'un millier de tonnes. Précisons
toutefois que ce wagon part
quand-méme certains mercredis;
c'est alors a la demande des
grossistes eux-mémes, dont le
service routier renonce a se lan-
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cer sur les axes enneigés et ver-
glacés. Le train vient ainsi a la
rescousse des camions immaobili-
Ses.

Au retour, dés leur arrivée dans
les minques, les wagons sont la-
vés et abondamment rincés.
C'est une régle stricte que s'im-
posent les grossistes pour garan-
tir un trés haut niveau d’'hygiéne
au transport de leur poisson.

Le train poissonnier est un outil
utile & notre secteur national de
la péche. Celui-ci a rencontré ces
derniéres années d'importantes
difficultés dues a la diminution
nette de la richesse piscicole de
nos eaux, a des limites imposées
par les réglementations de la
Communauté Européenne, et au
renchérissement des carburants.
Le chemin de fer peut aider ce
secteur a opérer la reprise en
contribuant, par un service de
transport rapide et efficient, a la
distribution sur les tables belges
du poisson frais de la Mer du
Nord.

Un coup d’ceil
sur les wagons

Nous avons plus haut mentionné
deux wagons par leur codifica-
tion UIC. Voici quelques détails a
leur sujet.

Gims

wagon couvert de type courant
a deux essieux

a huit orifices d'aération

d'une longueur utile de 8,03 a
8,25 m (selon les séries)

a deux portes latérales

apte a circuler & 100 km/h.

Idis

wagon réfrigérant a marée

a deux essieux

isotherme sans bac & glace

a deux portes latérales

d'une longueur utile de 8,03 a
8,57 m (selon les séries)

apte & circuler a 100 km/h.

Le trafic en 1980
nombre poids
d’envois en tonnes
Ostacoe m::l:al:onal 3?.(% 200
Zeebrugge 15.273 550




L'assemblée générale des ac-
tionnaires de la SNCB a siégé le
29 mai dernier. De la documenta-
tion distribuée ce jour-la, nous
extrayons quelques résultats de
trafic.

VOYAGEURS

C'est le statu quo dans le trafic
global des voyageurs: 162,5 mil-
lions des billets et d'abonne-
ments ont été délivrés en 1980.
Si le volume total reste quasi
egal, par contre, la partie "trafic
international” enregistre des mo-
difications significatives.

Avec 8,9 millions de voyageurs, le
secteur international fait un bond
de 32,8% par rapport a 1979,
D'autre part, ces voyageurs sont
de plus en plus nombreux & faire
usage du confort de nuit: 6,5%
de couchettes et 5,8% de places
lit en plus ont été louées en 1980.
Le clan des "Inter raillistes” (jeu-
nes de moins de 26 ans) s'est ac-
cru d'un quart: 8.146 cartes Inter
Rail ont été vendues I'année der-
niére. Et les agences de voyages
ont délivré 444.811 billets BIGE,
soit 17% de plus qu'en 1979. La
carte International Senior offre
aux personnes du troisiéme age,
depuis le 1er mai 1980, des avan-
tages substantiels en service in-
ternational; en huit mois, 12.649
cartes ont été achetées.

L'accroissement net dans les
deux formules "jeunes” et le dé-
marrage rapide de la carte
"senior’” expliquent probable-
ment pour une part I'augmenta-
tion du trafic international. On
peut ajouter que les jeunes et les
seniors marguent un réel intérét
pour les voyages et pour le train.
Cela devrait conforter le Salon
des Vacances dans sa volonté de
poursuivre sa promotion des ""Va-
cances des jeunes” et I'encoura-
ger a s'intéresser de plus pres
aux gens qui ont franchi le cap
des 60 ans.

MARCHANDISES

Envois de détail

Résultat relativement bon pour le
trafic de messageries: le nombre
d'envois augmente de 3,3%.

Le mouvement est plus accentué
encore si I'on isole du trafic glo-
bal les envois faits sous couver-
ture contractuelle: 4,9% d'envois
en plus. Notons, pour donner une
idée plus précise a nos lecteurs,
que le trafic contractuel repré-
sente 80% des messageries.

Wagons complets

Les wagons et trains complets
ont transporté 70.950.300 tonnes
de marchandises I'année der-
niére. Ce volume est de 3,9%
inférieur & celui de 1979.
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Le mouvement de reprise indus-
trielle de 1979 s'était arrété au
mois de novembre. Depuis, et
pendant toute I'année 80, la cour-
be s'est remise a la descente.
L'analyse des chiffres montre
qu'un courant de transport s'est
maintenu au méme niveau, le
transit terrestre, tandis que deux
autres ont progressé, le trafic
intérieur (+4,5%) et le transit
maritime a l'entrée (+ 9,8%).

Pris secteur par secteur, le trafic
accuse une baisse en ce qui con-
cerne l'industrie lourde (—5%, et
davantage pour les minerais
seuls), les produits agricoles et
alimentaires (—6%) et les pro-
duits chimiques (—9,4%). Si le
volume de produits des carriéres
reste dans le positif (+2,4%), il le
doit sans doute au transport de
pierres destinées a la construc-
tion du port de Zeebrugge. Enfin,
I'augmentation de 8% dans la
catégorie des produits "divers”
illustre la volonté du chemin de
fer d'acquérir des trafics de plus
en plus diversifiés.

Containers et raillroute

Le transport de containers pro-
gresse de 4,5% en nombre d’uni-
tés "équivalent 20 pieds”. Le che-
min de fer aura acheminé en 1980
plus de 329.000 boites. A Anvers,
le rail, qui traite la moitié des con-
tainers échanges dans le port,
connait une croissance de 8,4%;
a Zeebrugge, le trafic augmente
de 3%. Un terminal privé, celui de
Muizen, augmente son trafic (en-
tierement axé sur |'ltalie) de 8%.
Quant a celui d'Athus, nous en
parlons par ailleurs.

Le ferroutage a subi le contre-
coup du tassement économique
et du ralentissement des échan-
ges avec ['ltalie. Sa progression
est moins nette que les années
précédentes: avec 18.066 véhicu-
les routiers transportés, il aug-
mente son trafic de 4,6%.

Ce volume de trafic a été réalisé
avec un effectif utile de 35.500
wagons de tout type, sans comp-
ter les 4.000 véhicules de particu-
liers au service de lindustrie
lourde et de la chimie principale-
ment.

Le tonnage moyen par wagon,
34,6 tonnes, est comparable a ce
qu’il était en 1979. Quant a la dis-
tance moyenne parcourue, elle
est tombée a 112,5 kilometres,
soit 2,6% de moins.

Le tonnage total n'a pas franchi
en sens inverse le cap des 70 mil-
lions; par contre, en unités de
transport, les tonnes-kilometres,
nous repassons sous la barre de
8 milliards qui avait éte allegre-
ment franchie l'année préce-
dente.
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CHANGEMENT
D’ADRESSE
IMPORTANT

Le service "Conseils a la clien-
téle marchandises”, dont nous
donnons les références dans tou-
tes nos fiches a caractére techni-
que, vient de démeénager. Il s’agit
donc d'un changement d’adresse
important, & noter immédiate-
ment, ce service ayant pour mis-
sion d'aider les usagers du che-
min de fer a résoudre quantité de
problémes susceptibles de retar-
der un transport ou de provoquer
des avaries tant au chargement
qu’au materiel.

Les bureaux de ce service se

trouvent désormais dans les bati-

ments de la gare centrale de

Bruxelles.

Voici sa nouvelle adresse:

- pour les visites: 16, Cantersteen,
1000 Bruxelles

-pour le courrier: 25, Putterie,
1000 Bruxelles.

Ses numéros de téléphone res-
tent les mémes. On peut donc
toujours atteindre ce service en
formant le 02/523 80 80 et en
demandant I'un des postes inté-
rieurs 2144, 2143, 2142, 2141 ou
2140.

L’ECLATEUR EST
UN VRAI CRACK

Il arrive & notre rédaction de pou-
voir assister a la présentation
d'un produit ou d'un outillage
nouveau. Pourgquoi ne pas en par-
ler au lecteur?

Fin mai, c’est un véritable "crack”
gque nous avons vu ainsi au tra-
vail. Son constructeur |'appelle
d'ailleurs CRAC 200. C'est un
éclateur de roches lancé sur le
marché par la firme Atlas Copco.
Pas d’explosifs, pas de danger, et

pourtant quelques tonnes de
roches se trouvent fragmentées.

Le principe est paradoxalement
simple. Un marteau perforateur
hydraulique fore dans la roche un
trou de 3,2 a 3,4 centimeétres de
diameétre, qui peut aller jusqu'a
une profondeur de 80 centime-
tres. Cela lui prend une minute
tout au plus. Ensuite, un canon a
eau vient se placer au-dessus du
trou. Le temps de remplir son
réservoir de 1,8 litre d'eau a une
pression de 400 bars - cela dure 8
secondes - et le canon peut tirer.
L'eau arrive a une vitesse de prés
de 300 meétres par seconde et
suscite de ce fait une pression de
3.000 bars dans la colonne forée.
Il n'en faut pas plus pour frac-
tionner les trois tonnes de roche
en quelques gros quartiers.

Les gros blocs de roche posent
un probleme de manutention et
de chargement dans les carrié-
res. Leur réduction manuelle
prend du temps et induit certains
risques. Atlas Copco assure que
'usage de son CRAC 200 élimine
quasi tout danger. La démonsta-
tion I'a prouvé: les spectateurs
risquaient tout au plus d'étre
éclaboussés par le nuage d'eau
en expansion.

En position fixe ou monté sur
engin mobile, I'éclateur hydrauli-
que constitue un outil de choix,
qui n'a que des avantages vis-a-
vis des méthodes classiques. Et
on n'est pas prét d'en avoir
exploré toutes les fonctions pos-
sibles.

Notre photo montre [|'engin,

monté sur une grue mobile du
méme constructeur, au moment
du tir. Si les spectateurs parais-
sent flous, c'est qu'on les a abri-
tés derriére un paravent de plexi.

©

200 WAGONS Tads
EN COMMANDE

©

INTERFISH 81

La SNCB a été autorisée a pas-
ser commande d'une nouvelle
série de wagons du type Tads,
dont elle possede déja 500 exem-
plaires.

Véhicules autodéchargeurs a
bogies, les Tads sont particulié-
rement destinés au transport de
marchandises en vrac qui crai-
gnent les intempéries, comme la
chaux, le sable, la dolomie, les
engrais en granules, etc. La toi-
ture amovible opére cette protec-
tion; mais ouverte pour le charge-
ment, elle dégage une surface
utile de 12,7 x 1,2 m.

Le déchargement a lieu via des
goulottes placées au bas de trois
trémies. L'ouverture de leurs cla-
pets est réglable, de sorte que le
débit de déchargement peut a
tout moment étre contrélé et
adapté aux possibilités d'évacua-
tion d'une bande transporteuse.

Les wagons Tads peuvent ache-
miner jusque 58 tonnes de mar-
chandises, sur les lignes de
classe C, et a une vitesse de 100
km/h.

Le Media Center d'Ostende ac-
cueillait, du 20 au 24 juin, le salon
professionnel national Interfish
'81. Cette manifestation présen-
tait toute I'industrie poissonniere
et ce qui s'y rattache, comme les
machines emballeuses, les équi-
pements pour poissonneries de
détail, le matériel réfrigérant et
frigorifique, les véhicules et con-
tainers frigoriques, etc.

Sur proposition d'Interfrigo, et en
collaboration avec cet orga-
nisme, la SNCB y a présenté son
activiteé dans un stand commun.
C'est qu'lnterfrigo voulait mieux
faire connaitre ses services dans
la région littorale belge; il a saisi
cette occasion unique pour tou-
cher une clientéle spécialisée et
la sensibiliser au transport ferro-
viaire sous température dirigée.
Représenté en Belgique par la
s.a. Interferry, Interfrigo dispose
d’'un parc important de wagons
frigorifiques et réfrigérants qui
peuvent étre ici d'une aide pré-
cieuse.

Pour sa part, la SNCB a mis en
vedette son département messa-
geries SNCB-COLIS qui, avec ses
collicos et son organisation sou-
ple, propose un service rapide et
sUr pour |'acheminement de
quantités limitées de poisson. Ce
service, nous le présentons plus
en détail en page 17.
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