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EDITORIAL

La série continue: la SNCB met
toujours son ministre du tutelle a
contribution pour inaugurer so-
lennellement tant6ét un trongon
de ligne électrifié, tantét du ma-
tériel roulant nouveau, ou encore
un bétiment de gare qui sent en-
core le béton frais.

Le 23 septembre, c'était & Lillois
que cela se passait: le nouveau
batiment de gare prenait vie offi-
cielle. Ni le temps ni la surface
disponibles ne nous permettent
d'en parler en détail dans cette
revue, Mais nous voulions relever
le fait.

Voila moins d’'une génération,
d’aucuns voyaient déja le chemin
de fer s'éteindre doucement.
Aujourd'hui, les défaitistes re-
pensent leur position. A voir
beaucoup de moins de 30 ans se
passionner pour le train, a écou-
ter les vaeux officiels de revalori-
sation des transports en com-
mun, & regarder passer un maté-
riel roulant moderne et perfor-
mant sur tous points, on sent re-
naitre la faveur.

Le virage est pris: recours & une
énergie moins dépendante des
ressources primaires au prix ga-
lopant, organisation du trafic sur
base de données scientifiques,
augmentation des vitesses, déve-
loppement de tarifications inter-
nationales plus accessibles, ra-
jeunissement des moyens... tout
est mis en ceuvre pour placer le
rail en position compétitive face
& une concurrence qui avait de-
puis 30 ans bénéficié d'avanta-
ges trés nombreux en regard de
ceux qui le touchaient.

Sans doute le chemin de fer ne
connait-il pas encore la santé flo-
rissante qu'il peut espérer; frappé
par la crise comme toutes les en-
treprises, il donne pourtant des
signes de résistance et de pro-
grés qui font bien augurer des
prochaines décennies.




Monsieur Domenico Ambrogio,
avec trois de ses fréres, était
transporteur routier; il exploitait
guelques camions sur la relation
Belgique-ltalie. Travailleur et in-
génieux, il imagina un jour de
s'implanter chez nous comme il
I'était dans la région de Turin.
L'occasion se présenta en 1966,
lorsqu'il put prendre le controle
de la firme Welltransport, qui
connaissait a I'époque quelques
difficultés. Cela lui permit de por-
ter sa flotte a 12 véhicules et d'in-
tensifier sa relation Belgique-Tu-
rin tout en travaillant aussi un
peu sur I'Allemagne et la Hol-
lande.

Les possibilités d'échange se dé-
veloppaient rapidement, et le
container apparaissait aux trans-
porteurs routiers comme un cré-
neau plein de promesses; il
ouvrait I'ére du transport combi-
né ou les particularités de plu-
sieurs modes de transport peu-
vent se compléter harmonieuse-
ment et économiquement.

En 1969, la famille Ambrogio
acheta a Candiolo, dans sa ré-
gion, un terrain qu'elle équipa en
terminal pour containers. Elle re-
chercha une implantation équiva-

lente en Belgique, et finit par
ouvrir, en 1970, un terminal situé
en gare de Muizen, sur un terrain
de la SNCB. Welltransport-Am-
brogio s'installa donc le long des
800 métres de voie, sur l'aire né-
cessaire a la manceuvre et a l'en-
treposage des containers. Un tra-
fic ferroviaire commenca tout de
suite, entre Muizen et Candiolo,
en méme temps que Se poursui-
vait I'activité routiére de la firme.

Débuts ferroviaires modestes, au
rythme moyen de 15 unités expé-
diées chaque semaine: il fallait
convaincre les clients. Mais des
1971, on doublait déja le volume,
et la croissance, hormis en 1975,
mauvaise annee pour tout le
monde, n'a pas cessé depuis.
L'activité routiére diminua d'an-
née en année, de volonté délibe-
rée, pour cesser totalement en
1976. A I'heure actuelle, 4 trains

- Ny T 17T
N/

il

complets (et parfois 5) quittent
Muizen chaque semaine pour
Candiolo tandis que 5 trains
complets (moins longs et moins
lourds) arrivent en sens inverse.

Notre petit tableau montre |'évo-
lution de ce trafic, exprimee
d'une part en nombre de contai-
ners expédiés par semaine de
Muizen, d’autre part en nombre
de trains formés a Muizen cha-
que année. Les statistiques de
1979 - 6.208 unités au départ et
5.500 a l'arrivée - donnent une
idée assez exacte de la réparti-
tion entre les deux sens de trafic.
Pour la petite histoire, on peut
encore mentionner quelques re-
cords enregistrés au cours de
cette méme année:

- record mensuel en octobre avec
601 unités au départ;

-record hebdomadaire du 11 au
16 novembre avec 156 unites,

-record mensuel d'un client: 270
unités;

-record hebdomadaire d'un
client: 85 unités.




Transport combiné

En réalité, Welltransport-Ambro-
gio vit de transport combiné: tra-
jets routiers aux extrémités,
longs parcours ferroviaires par
trains complets.

La famille, il faut le préciser, ex-
ploite d'autres relations du méme
type que Muizen-Candiolo: une
ligne Italie/Allemagne, une ligne
Italie/lEspagne, une ligne Allema-
gne/Espagne et une relation inté-
rieure italienne qui couvre pres-
que toute la longueur de la botte;
au total 5lignes dont 3 exploitées
avec des correspondants et 2 "en
famille”. Dans ses trois termi-
naux actuels, a Candiolo, a Mui-
zen et a Fiorenzuola, elle utilise
des grues portiques (2 en Belgi-
que) et un matériel de transport
dont elle est propriétaire. A peu
de chose prés, elle peut vivre en
circuit fermé; ses seuls partenai-
res sont d'une part le chemin de
fer, car elle utilise le réseau ferré
et ne posséde pas de locomoti-
ves, d'autre part les transpor-
teurs routiers qui assurent la
traction d'usine a terminal ferro-
viaire et inversement.

Elle offre a ses clients un service
complet d'usine a usine, formali-
tés douaniéres comprises, pour
un prix global que sa gestion
clairvoyante rend attrayant. Le
client n'a qu'a charger ou déchar-
ger les marchandises dans son
usine méme et donner les directi-
ves, Welltransport se charge de
tout le reste.

Matériel privé

Tout le matériel utilisé dans ce
trafic appartient donc a la famille
Ambrogio. Il s'agit en I'occurence
de caisses spéciales de 40 pieds,
qui offrent une hauteur (et une
largeur) de chargement de 2 m 40
et admettent une charge utile de
252 tonnes; constituées d'un
plancher et d’'un bachage sur ar-
mature, elles peuvent étre char-
gées par le bout, par le coté ou
par le dessus, suivant les néces-
sités et les possibilités du client;
un renforcement monté sous le
plancher, qui les caractérise par-
ticulierement, en interdit le char-
gement sur un wagon plat ordi-
naire.

Pour cette derniére raison, la fa-
mille Ambrogio posséde aussi
tous les wagons nécessaires a
ses trafics, des 12 m 20 a deux
essieux, d'une charge utile de
30,5 tonnes, sans plancher, ex-
ceptionnellement légers. Enfin,
pour les trajets routiers, les cais-
ses spéciales sont posées surun
bogie, a 2 essieux en Belgique, 3
en Italie; I'autre bout de la caisse
repose alors sur une béquille ou
sur le pivot d'attache d'un trac-
teur routier.

Le parc complet se compose de
plus de 500 wagons et de 500
caisses spéciales, le nombre de
bogies routiers étant plus réduit.
Dans la discussion technigue ou
commerciale, Monsieur Ambro-
gio fils, directeur du terminal de
Muizen, vous précisera que ses
caisses spéciales offrent une
grande hauteur de chargement et
admettent une charge utile éle-
vée, ce qui les rend trés compéti-
tives sur le marché belge du
transport combiné. |l ajoutera
que la manutention sur un termi-
nal privé lui donne une grande li-
berté de manceuvre et, par la
méme, confere une plus grande
souplesse au service sur le plan
commercial.

Avantages

Outre ses bonnes preformances
volumétriques, ce systéme de
transport présente quelques
avantages majeurs.

Sur le plan routier d'abord. Le
renchérissement du matériel et
des carburants, en méme temps
que le renforcement - voire la
complication - des réglements
nationaux et internationaux ren-
dent le transport routier plus dif-
ficile, qu'il s'agisse du codt ou
des délais. A cet égard, le train
s'avere plus pratique, sinon plus
économique: chargement "mai-
son”, train complet, décharge-
ment "maison”, le trafic une fois
bien rédé, on ne craint pas de
mauvaise surprise, on peut suivre
le chargement de bout en bout,
on peut méme, a la limite, modi-
fier sa destination finale en cours
de transport sans gu'il en coite
davantage.

Le fait de jouer sur des unités
routiéres tractées n'est pas sans
incidence sur le prix de |'opéra-
tion. Pendant que le client charge
une caisse (ou plusieurs) remise
en son usine, le tracteur routier et
son chauffeur peuvent accomplir
d'autres missions, ce qui amé-
liore leur productivité. La mise a
disposition de caisses vides et la
livraison de caisses arrivées
d'ltalie peuvent étre échelonnées
en fonction des possibilités du
client sans que soit immobilisé le
matériel le plus colteux et le plus
délicat de la chaine, le tracteur
routier. Et la réduction des pres-
tations humaines dans ce bout-
en-bout favorise aussi la compeé-
titivité d'un transport combiné de
ce genre. Enfin, le train routier
est utilisé uniquement lorsque la
caisse roule entre le terminal et
I'usine du client; une caisse en
attente sur terminal n'a pas
besoin du bogie. Dans |'ensem-
ble du trafic, ce systéme permet
donc d'épargner considérable-
ment sur les investissements et,
par conséquent, d'offrir un prix
plus compétitif.

Travailler en famille est aussi un
atout sur le plan international. Le
matériel peut étre entretenu et re-
paré |a ou cela codte le moins:
tout bénéfice pour la société.
Mais le client aussi en profite: il
obtient une plus grande souples-
se de service, comme le montrera
notre exemple.

J'expédie trois caisses spéciales,
chargées de trois produits diffé-
rents: A pour Milan, B pour Turin,
C pour Rome. Mes chargements
sont partis hier, ils atteindront
Candiolo la nuit prochaine. Et ce
matin, un client romain me com-
mande d'urgence un chargement
de produit B. Mon client turinois,
lui, n'est pas pressé: son charge-
ment, il le mettra en stock. Je
tranche: changement de destina-
tion. Muizen prévient Candiolo.
Dés I'arrivée du train, ma caisse
B filera vers Rome. La réaction
italienne immédiate est un effort
en faveur d'un bon client belge
de... la famille. Dans le cas d'un
terminal contrélé par une société
tierce, la négociation edt éte,
peut-étre, plus difficile. Mais moi,
client de Welltransport, je suis
aussi client des Ambrogio: nuan-
ce importante.

La encore apparait I'avantage du
transport combiné. La concentra-
tion sur un méme terminal ferro-
viaire avant éclatement de la
rame permet de contréler I'expé-
dition jusqu'a quelques heures
seulement de sa remise au desti-
nataire, et par conséquent de
“'dévoyer” une ou plusieurs uni-
tés en cours d'acheminement. Si
toute I'activité de Welltransport
était organisée en route pure, il
faudrait, outre une armée de
chauffeurs, y employer un grand
nombre de contrbleurs dont le
poids dans le budget annulerait
le bénéfice de leur travail. CQFD.

Projets

"Le terminal de Muizen, nous ex-
plique Monsieur Ambrogio, est
idéalement situé au cceur d'une
région bordée au nord par Rotter-
dam et Utrecht, au sud par I'auto-
route de Wallonie". Dans cette
zone se trouvent de grandes en-
treprises capables de fournir un
volume d'expéditions tel que l'ac-
tivité atteigne un bon degré de
rentabilité.

Les communications y sont bon-
nes, grace au réseau autoroutier
dense tissé sur le pays et quiirra-
die vers la Hollande. On accéde
au terminal de Muizen sans de-
voir traverser une grande agglo-
mération, ce que les routiers
apprécient. Et la firme dispose en
gare d'une surface de travail qui,
sans étre extensible a l'infini,
peut encore se développer.

C’est le cas actuellement. L'ame-
nagement d'une voie de garage
est en cours et une deuxiéme
voie de formation s'ajoutera a la
premiére lorsque, dés octobre,
Welltransport ouvrira une nou-
velle relation: Belgique-Espagne.
En Espagne, c'est une firme ré-
ceptive qui assurera les manu-
tentions et les trajets terminaux,
la méme qui traite déja les trafics
avec Candiolo et avec Cologne.

Cette extension de l'activité justi-
fie en partie la mise en service ré-
cente a Muizen d'une deuxiéme
grue portique sur pneumatiques,
capable d'enjamber deux voies
ferrees et deux couloirs de ma-
nceuvre, pour lever des charges
de 50 tonnes maximum.

Avec les derniers achats - plus de
120 wagons supplémentaires en
1981 - le parc de wagons, pro-
priété de la famille Ambrogio,
suffira a l'organisation de cette
nouvelle relation ainsi qu'au de-
veloppement des lignes existan-
tes.

La confiance régne donc a Mui-
zen ou l'on sait pouvoir se repo-
ser sur une structure internatio-
nale caractérisée par la solidité
et le dynamisme. Une structure
dans laquelle chacun est un peu
propriétaire du tout et trouve
donc, de ce fait, des raisons meil-
leures encore de développer |'ac-
tivité de la société.







20 ans de trains

Tout le monde connait, bien en-
tendu, les prestigieux trains rapi-
des européens, les TEE, qui al-
lient deux avantages incontesta-
bles: la vitesse et le confort du
voyageur. Qu'il existe aussi des
trains européens pour le trans-
port de marchandises, on le sait
sans doute moins. Les Trans
Europ Express Marchandises,
TEEM, sont depuis maintenant
20 ans la formule rapide et effi-
ciente de transport de biens a tra-
vers toute I'Europe. Pour leur an-
niversaire, fété cette année,
mettons-les en vedette.

Au bout de deux décennies, le
but de ces trains, défini a I'épo-
que par une commission spé-
ciale de I'UIC, n’a rien perdu de
son actualité: "Un réseau inter-
national de trains de marchandi-
ses directs aura pour réle de re-
lier entre eux les principaux cen-
tres européens importants de
production et de consommation
F:.r des relations de grande quali-

L'idée TEEM était née. Elle devait
étre réalisée par la CEM/EGK, la
Conférence Européenne des ho-
raires des trains de Marchandi-
ses. Le premier pas décisif fut
fait fin mai 1961, au moment ol
31 relations internationales direc-
tes TEEM furent inscrites dans
les horaires du continent.

Vingt ans aprés, au moment d'un
bilan, on peut se demander si
'idée a trouvé les développe-
ments que les concepteurs en at-
tendaient. L'augmentation du
nombre de relations permet de
répondre affirmativement: I'horai-

re 1981/82 mentionne 135 rela-
tions de ce type. Un progrés
significatif donc depuis 1961. Le
réseau belge est concerné par 24
de ces relations, ce qui n'est rela-
tivement pas mauvais.

Mais le concept "relation TEEM"
mérite un mot d'explication. Pre-
nons un exemple. Un train TEEM
relie Anvers a Vienne; un autre
quitte Zeebrugge pour Bale; tous
deux passent par Cologne. Le
train parti d'Anvers comprend
des wagons destinés a Bale et
celui de Zeebrugge des wagons
pour Vienne. Cologne s'occupe
donc d'adapter, par triage, et les
deux trains, de la sorte, corres-
pondent a 4 relations: Anvers-
Vienne, Zeebrugge-Vienne, An-
vers-Bale et Zeebrugge-Bale. On
aura compris qu’'une relation
TEEM, c'est un programme
d’'acheminement et non un train,
dans le sens strictement matériel
du terme.

L'une des idées maitresses du
projet de 1961 était de fixer la vi-
tesse commerciale d’achemine-
ment & 45 km/h au minimum.
Compte tenu des arréts néces-
saires et des moyennes de vites-
se pratiquement réalisables, il
s'agissait |a d'une tache difficile.

Sur certaines parties de rela-
tions, par exemple le parcours
sur un grand réseau comme |'Al-
lemagne et la France, la vitesse
commerciale pouvait aisément
étre portée a 60-70 km/h. Pour-
tant, dans beaucoup de cas, la
moyenne de 45 n'a jamais pu étre
réalisée; on pense particuliére-
ment aux parcours de montagne.

Pendant que les réseaux s'atta-
chaient a mettre la formule en
pratique, en aplanissant les diffi-
cultés, le réseau routier européen
prenait de I'extension, tout com-
me le parc de véhicules utilitaires
et la capacité de chargement rou-
tier. De toute évidence, face a
cette concurrence galopante, le
chemin de fer devait réagir. La
CEM mit donc sur pied un groupe
de travail chargé d’analyser la
situation et de formuler des me-
sures a prendre pour remettre le
réseau TEEM & égalité de chan-
ces avec le réseau routier.

En 1980, aprés quelques années
d'analyses trés poussées, et
aprés que des mesures aient déja
été prises, ce groupe, composé
de représentants des réseaux
tchéque, allemand, frangais, ita-
lien, grec, hongrois, autrichien,
suisse et belge, définit les 9 ca-
ractéristiques normatives du
TEEM. Détaillons-les.

1. Vitesse commerciale

Cette caractéristique est absolu-
ment impérative, au point que la
vitesse commerciale puisse étre
appelée LE critére TEEM.

Précédemment, la définition de la
vitesse commerciale était basée
sur une similitude avec le trans-
port routier, et cette vitesse était
fixée a 45 km/h. Des études ont
montré le besoin de poser des
exigences plus grandes a I'heure
actuelle.

Les caracteristiques principales
des trains TEEM sont leur vitesse
commerciale et leur régularité.




EXPORTATION
De Zeebrugge, Gand, Bruxelles, Anvers via Montzen

A - vers la Suisse et au-dela
B - vers I'Allemagne du sud, Vienne et au-dela vers I'est.

De Zeebrugge, Gand, Bruxelles, Anvers via Luxembourg
C - vers la Suisse et au-dela

D - de Bruxelles directement vers la Suisse
(entre-autre pour le transport de chicons).

ZEEBRUGGE
GAND

IMPORTATION
A.B.C.D - les mémes relations qu’a I'exportation

E - du sud de la France vers Bruxelles et Anvers
F - d’Espagne vers Bruxelles (oranges)

G -de Scandinavie et d’'Allemagne du nord via Montzen.

Les TEEM, comme le précise le
rapport du groupe de travail, sont
les liaisons ferroviaires interna-
tionales les plus rapides et les
plus fiables, les heures de départ
et d’arrivée y ayant une absolue
priorité. La durée de trajet
admise pour chaque relation est
déterminée sur base d'une
moyenne minimale de 60 km/h,
augmentée des temps improduc-
tifs aux frontiéres, dans les gares
de formation (et 12 uniguement
pour le triage des TEEM) et sur
certains trajets a circulation diffi-
cile.

2. Vitesse maximale

Les trains TEEM doivent, compte
tenu des vitesses admises sur
chaque partie de leur trajet, pou-
voir rouler a une vitesse maxi-
male de 100 km/h. Pour des trains
bien déterminés, les réseaux inté-
resses peuvent établir entre eux
des horaires baseés sur une vites-
se de pointe de 120 km/h.

3. Trajets longs

Les TEEM roulent, dans la
mesure du possible, sur de longs
trajets. C'est |a, on le comprend,
qu'ils peuvent atteindre les
moyennes de circulation les plus
élevées, ce qui joue en faveur de
la moyenne commerciale.

4. Priorite

Les trains TEEM obtiennent la
priorité au passage sur tous les
réseaux qu'ils traversent. L'ob-
jectif est toujours la vitesse com-
merciale, et cette fois, ce sont les
temps improductifs que l'on vise
a limiter.




5. Controle et annonce

Pour assurer un acheminement
ponctuel, un contréle est exercé
tout le long du trajet; la composi-
tion est éventuellement commu-
niquée afin de fixer a l'avance,
dans chaque pays, les mouve-
ments de triage et de transfert a
exécuter dans les meilleurs dé-
lais.

6. Numérotation
nente

Les trains TEEM doivent, dans la
mesure du possible, porter le
méme numéro international de
leur point de départ a leur point
d'arrivée. Ceci doit faciliter le
contrdle exercé sur ces trains.

perma-

7. Arréts aux frontiéres

Les réseaux doivent prendre tou-
tes les mesures nécessaires pour
limiter les arréts aux frontiéres
au temps strictement utile. Parmi
ces mesures, mentionnons des
accords avec les services vétéri-
naires chargés de controler I'état
de santé des animaux vivants
transportes.

8. Périodes de circulation

Les périodes fixes sont données
dans les horaires officiels TEEM.
Les réseaux s'arrangent pour res-
pecter ces horaires en toute cir-
constance, méme lorsque la
demande de transport est faible.

9. Publicité

Chaque réseau participant se
charge de réaliser réguliérement
de la publicité pour les trains
TEEM. La rentabilité du systéme
est en effet fonction de l'usage
gu'on en fait. L'information dis-
pensée peut améliorer I'occupa-
tion des trains a circulation régu-
liere et par conséquent fournir un
taux de productivité élevé.

La CEM ne s'est pas contentée
de fixer ces normes qualitatives
des trains TEEM. Elle a encore a
son programme une etude com-
parative des prestations train et
camion.

Déterminer la vitesse d'achemi-
nement par route n'est assuré-
ment pas un travail simple. Cette
vitesse tient entre autre a la na-
ture des routes, a la distance, au
type de véhicule, aux facteurs
géographiques... Plusieurs ré-
seaux de la CEM effectuent ce
travail dans les limites de leur
propre pays. Les résultats de ces
études fragmentaires seront ras-
semblés et I'ensemble soumis a
un traitement de synthése.

Les premiéres explorations mon-
trent - comme on s'y attendait un
peu - que la vitesse d'achemine-
ment des relations par routes
rapides sans trop de passages
en douane tourne autour des 50
km/h. C'est le cas, par exemple,
sur la relation Zeebrugge-Mu-
nich. Par ailleurs, la vitesse com-
merciale des camions tombe a 30
km/h environ sur les trajets a
grande variété topographique et
nombreux passages en douane.

L'objectif des chemins de fer est
clair: la vitesse d'acheminement
sur toutes les relations TEEM
doit au moins égaler celle des
routiers, et méme la dépasser.
Ainsi, entre Munich et Thessalo-
nique, les trains TEEM atteignent
une moyenne de 40 a I'heure tan-
dis qu'un camion ne dépasse pas
- selon une recherche menée par
les chemins de fer autrichiens - la
moyenne de 35 km/h. Ajoutons
que la vitesse, pour les TEEM,
n'est pas le but absolu; I'impor-
tant est de garantir les heures de
départ et d'arrivée inscrites aux
horaires.

Le TEEM est, comme on le voit,
un produit industriel qui se déve-
loppe sans grand tapage, destiné
gu'il est a une clientéle bien parti-
culiére qui ne forme sans doute
pas un groupe trés nombreux.
Cette clientéle ne peut étre at-
teinte et convaincue si on ne |ui
propose pas des prestations de
haut niveau. A I'age de 20 ans,
sous l'impulsion nouvelle de la
CEM, le TEEM est en bon chemin
pour étre un produit international
"adulte”, efficient et de grande
valeur. Que dire d'autre de ses
perspectives d'avenir?

Durée de transport de quelques
relations au départ de la Belgique

Anvers - Basel SBB 13h.
Anvers - Vienne -

Budapest 36 h.
Anvers - Cologne 6h.
Anvers - Nurenberg 16 h.
Anvers - Prague 28h.
Montzen - Bremen 27 h.
Schaerbeek - Basel SBB 13h

Schaerbeek - Cologne 7h.
Schaerbeek - Rotterdam 5h.

Zeebrugge - Basel Bad 19h.
Zeebrugge - Budapest 40 h.
Zeebrugge - Genéve 37h.
Zeebrugge - Cologne 10 h.
Zeebrugge - Prague 32h.

voor wagenladingsn

livret-indicateur pour le service international
de marchandises par wagons complets

T.E.EM. - T.E.C. - L.LM.

treinboek van de Internationale verbindingen

RELATIONS T.E.E.M. QUI TOUCHENT LA BELGIQUE

Relation N°

Itinéraires

Pays-Bas - Belgique - France 111

France - Belgique - Pays-Bas 112
Espagne - Belgique - Pays-Bas 114

France - Allemagne 145

8

Belgigue - Suisse

Italie - Suisse - Belgique -
Pays-Bas

Pays-Bas - Belgique - Suisse - 237
Italie

Italie - Suisse - Belgique -
Angleterre
Italie - Suisse - Belgique

Italie - Suisse - Belgique -
Angleterre

Italie - Suisse - Allemagne -
Belgique - Angleterre

Italie - Suisse - Allemagne -
Belgigue - Angleterre
Belgique - Allemagne -
Suisse - Italie

Italie - Suisse - Allemagne -
Belgique - Angleterre

Italie - Suisse - Allemagne -
Belgique - Angleterre

Italie - Suisse - Allemagne -
Belgique - Angleterre
Allemagne - Belgique
Belgique - Allemagne - Suisse 441
Belgique - Allemagne - Suisse 451
Belgique - Allemagne - 453
Autriche

Italie - Autriche - Allemagne - 614
Belgique - Angleterre

b8 gkl l

Rotterdam Kijfhoek - Roosendaal - Quévy -
Feignies - Paris-Batignolles

Marseille - Feignies - Quévy - Bruxelles
Sagunto - Hendaye - Feignies - Quévy -
Roosendaal - Rotterdam Kijfhoek

Paris (Creil) - Erquelinnes - Montzen -
Aachen (West) - Wanne Eickel - Maschen Rbf

Schaerbeek - Bettembourg - Thionville -
Basel SBB

Bologna - Chiasso - Basel - Thionville -
Bettembourg - Stockem - Essen - Roosendaal -
Rotterdam Kijfhoek

Rotterdam Kijfhoek - Roosendaal - Essen -
Stockem - Bettembourg - Thionville - Basel SBB
Bologna - Chiasso - Basel - Thionville -
Bettembourg - Stockem - Zeebrugge

Bologna - Chiasso - Basel - Thionville -
Bettembourg - Stockem

Chiasso - Basel SBB - Thionville -
Bettembourg - Zeebrugge

Bologna - Chiasso - Basel Bad - KdIn -
Montzen - Zeebrugge

Bologna - Chiasso - Basel Bad - Montzen -
Zeebrugge

Antwerpen - Aachen - K6in - Basel Bad -
Chiasso

Chiasso - Basel Bad - Montzen - Zeebrugge

Bologna - Chiasso - Basel Bad - Kéin -
Montzen - Zeebrugge

Chiasso - Basel Bad - K&In - Montzen -
Zeebrugge

Nirnberg - Kéin - Montzen - Zeebrugge
Zeebrugge - Aachen - KdIn - Basel Bad
Zeebrugge - Aachen - K&In - Passau - Wien
Antwerpen - Aachen - KéIn - Passau - Wien

Verona - Brennero/Brenner - Kufstein - K&in -
Montzen - Zeebrugge



Cela devient une habitude: cha-
que année, désormais - et par ex-
ception plusieurs fois cette an-
née<i - La Libre Belgique invitera
ses lecteurs a un voyage spécial
de quelques jours. Elle avait com-
mencé en 80 par une croisiére sur
le Mermoz. Elle a remis ¢a en 81,
mais cette fois en train. Destina-
tion: la Toscane.

La rédaction du quotidien voit
dans ce voyage de quelques
jours l'occasion de rencontrer
ses lecteurs et, qui plus est, de
fignoler son image de marque,
partant de sa devise actuelle: "le
monde change, nous aussi’.

La Libre Belgique voulait que ce
voyage fat un événement de qua-
lité. Elle a donc mis les petits
plats dans les grands: train spé-
cial gastronomique et théatral,

hotels abondamment étoilés,
programme culturel de standing,
diner de gala sur une colline de
Florence... Mais elle n'a pas fait
cela toute seule: les journalistes
ont aussi des colonnes & remplir.
Et puis, il existe des spécialistes
en la matiére, dont I'expérience
peut étre mise a profit.

Si bien que dés septembre 80, un
groupe de travail rassemblait
autour de la rédaction la SNCB,
Railtour, et la Compagnie Inter-
nationale des Wagons-Lits et du
Tourisme, un transporteur, un
opérateur de voyages, et un hote-
lier-restaurateur.

Passons sur les discussions pré-
paratoires, les réunions de mise

”LIBREVASION”
EN TRAIN

au point, non sans avoir dit que
tout au long, le critére "qualité”
fut I'ame des échanges. Passons
sur la vente des billets, une opé-
ration-éclair, tant I'offre était allé-
chante. Et venons-en tout de
suite au mercredi 27 mai, veille
de I'’Ascension, vers 16h45, a Bru-
xelles Midi.

Le train est a quai. Locomotive
identifiée d'un mot "Libréva-
sion"”, I'intitulé du voyage; 12 voi-
tures-lits, universelles et T 2; 3
voitures-restaurants, qui servi-
ront, en trois services chacune,
les 320 Librévadés; une voiture
Pullman ancienne, pour le bridge
et le coté mondain du voyage; la
voiture bar-discothégque de Rail-
tour, pour les fourmis dans les
jambes; et une voiture-conféren-
ce de la SNCF dans laguelle trois
comeédiens du Theéatre National
exerceront leur talent pendant le

voyage pour la joie d'une soixan-
taine de personnes par représen-
tation. Un train trés spécial,
comme vous le voyez, d'autant
plus que les Librévadés y pren-
nent place sous les flonflons
d'une fanfare du chemin de fer
aprés avoir été fleuris (les dames
bien sdr) par de charmantes ho-
tesses. Ambiance! La SNCB a
bien fait les choses.

Tout de suite, le personnel des
wagons-lits s'est mis au travail:
conducteurs de voitures-lits ins-
tallant leurs clients, barman de la
voiture bar, veste noire et papil-
lon rouge, cuisiniers des trois
restos qui préparent déja le foie
gras de Strasbourg, les médail-
lons de pintade Nagornoff et
I'omelette sibérienne, serveurs
préts derriére les alignements de
Porto et de Chateau Coufran
Haut Médoc 1976. Nous pouvons
dire sans trahir de secret que les
vins ont parfaitement résisté a
I'esprit critique des organisa-
teurs, et que la chére n'a pas eu
plus de peine a se faire adorer. La
gastronomie était ferroviaire.

De leur cété, les responsables de
Railtour gardaient un ceil sur le
train, un sur les voyageurs et un
sur les organisateurs. Eh! ils en
connaissent un bout, ces gens.
Mais un voyage, c'est comme le
Tour de France: tant qu'on n'a
pas ramené le maillot jaune & Pa-
ris... Aidés par une agence floren-

tine, ils ont organisé le séjour
toscan: logement et repas pour
320, excursions, diner de gala,
animations diverses... Avec Rail-
tour, comme chacun le sait main-
tenant, "les vacances commen-
cent dans le train”'. Aussi tout de-
vait-il marcher dés le premier tour
de roues. Rien ne fit défaut: opé-
ration réussie pour |'opérateur.

Cela dit, les Librévadés ont eu un
voyage "'chargé”. La culture tos-
cane en 3 - 4 jours, c'est un vrai
marathon, sans compter les sé-
jours dans les voitures Pullman
et disco jusqu'aux (trés) petites
heures... Mais I'ambiance y était:
hétels irréprochables, repas sans
défaut, confort maximum, con-
tacts enrichissants (on s'écrira!),
théatre judicieusement choisi par
des comédiens de talent, video et
jeux de société dans le train, jour-
nal de bord distribué chaque jour
a tous les voyageurs (méme dans
le train ou une photocopieuse
était installée)... jusqu'a un mi-
nistre, parti a titre privé, et qui fit
quand-méme un petit "face a
I'opinion™ pour ses compagnons
de voyage.

C’est bien simple: un tiers des
participants avaient vécu la croi-
siere de 1980, et davantage enco-
re se disent partants pour le
voyage de 82, quel gqu’il soit. La
Librévasion avait misé sur le bon
cheval, le cheval vapeur, encore
qu'ils aient roulé en traction élec-
trique. Le monde change, le che-
min de fer aussi.

1. Bruxelles-Midi: & hue et a dia,
dans la bonne humeur.

2-3. Fleurs et flonflons & Bruxel-
les-Midi.

4. Quelque part en Toscane, un
sanglier des Ardennes.

5. Gastronomie ferroviaire.
6. Théatre dans le train.

7. Florence: 3-4 jours de culture.
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Anvers Central, le 25 juin. Quel-
gue 250 seniors, une équipe TV
de la BRT et une pléiade de ve-
dettes d'expression néerlandaise
prennent le train & 9 heures. Pas
n'importe quel train: I'Ardennais,
un "spécial” spécialement réser-
vé ce jour-la aux invités du Crédit
Communal de Belgique. Tiré par
une puissante 7.000 chevaux et
composé de voitures M 4 toutes
neuves, il a vraiment de |'allure.
Sur les flancs, une inscription:
"Die goeie ouwe tijd", ce bon
vieux temps. But du voyage, Viel-
salm, une commune située sur
I'itinéraire habituel de |'Arden-
nais.

Le Crédit Communal a obtenu
maintes collaborations. La Fédé-
ration touristique de la province
du Luxembourg, le Syndicat d'ini-
tiative et de tourisme du Val de
Salm, les Eaux et Foréts, le cons-
tructeur BN, "pére" du matériel
roulant, la SNCV et la SNCB bien
sdr, ont conjugué leurs efforts
pour que cette animation soit
une réussite.

Et cela ne manque pas. Au cours
du trajet aller, I'ambiance monte,
et la surprise & I'arrivée lui donne
plus d’ampleur encore: sur le
quai de Vielsalm, les célébres
macrales "balaient” littéralement
les voyageurs, dans les mémes
cris qu'elles pousseront lors de

Pour féter le centenaire du Parc
Léopold (de Bruxelles) et le re-
mettre en valeur, ainsi que le
Parc du Cinquantenaire, son voi-
sin, la RTBF - Bruxelles organi-
sait le 11 septembre une grande
journée d’'animations.

UNE JOURNEE EXCEPTIONNELLE
EN ARDENNAIS

leur sabbat du 20 juillet et pen-
dant la féte des myrtilles du len-
demain.

Toute le monde se retrouve dans
des bus spéciaux qui vont, en ca-
ravane, traverser la toute belle fo-
rét ardennaise, a |'orée de laquel-
le voici une clairiére, So Béchefa,
ce qui signifie "au-dessus de la
fagne de Béche". Autour d'un pa-
villon d'information et de repos
sont dispersés des grils et des re-
fuges ou les promeneurs peuvent
organiser leur repas. Tables et
bancs de bois, fumet des viandes
grésillantes sur les braises blan-
ches, trilles de quelques oiseaux
devenus familiers de ce resto de
plein air...

Le barbecue géant est un succes
lui aussi, animé par le présenta-
teur TV et les artistes présents,
sous un joli rayon de soleil. Mais
la Belgique sera toujours la Bel-
gique: la pluie soudaine vient
mettre fin prématurément au
grand pique-nique. Tout le monde
a mangé, mais quel dommage
quand-méme! Qu'a cela ne tien-
ne: les bus repartent, puis le
train. Et I'ambiance, un moment
refroidie, reprend de plus belle,
notamment dans la voiture bar-
dancing ol les plus alertes en
décousent avec les airs a la
mode.

UN TOUR DE BRUXELLES
COMMENTE

Le Parc, ancien jardin zoologique
de la capitale, est aussi le voisin
de la gare de Quartier Léopold,
aussi appelée "du Luxembourg”.
La SNCB fut donc associée aux
manifestations mises sur pied
par la radio. Elle joua son réle de

deux maniéres: en montant en
gare méme une exposition sur
les gares bruxelloises, et en em-
menant 350 voyageurs dans un
tour circulaire de ces gares.

Le 11 septembre, donc, un train
trés spécial quittait le Quartier
Léopold & 16 heures pour un
voyage de 120 minutes commen-
té par monsieur Georges Fercn,
un connaisseur dont l'excellente
documentation et le talent de
conteur firent de I'excursion un
moment passionnant. Ligne 26,
rebroussement a Hal, ceinture
ouest, virage vers la ceinture est,
incursion vers le nord industriel,
rebroussement & Vilvorde, pas-
sage de la jonction, rebrousse-
ment a Bruxelles Midi et retour
au Luxembourg: le programme
était chargé, il passait par toutes
les gares existantes, frélait par la
tangente les diverses formations,
les ateliers, bref, toute l'infra-
structure ferroviaire de l'agglo-
mération bruxelloise. Tantdt, le
commentaire annongait une tou-
te vieille ferme en bord de voie,
tantét il expliquait la raison d'un
arrét momentané; au croisement
de certains trains dans l'axe
nord-sud, il faisait digression sur
le matériel rencontré, pour don-
ner aux voyageurs une idée aussi
compléte que possible des
moyens actuels et de I'évolution
de la technique.

Trés honnétement, les organisa-
teurs ne s'attendaient pas a la
grosse affluence: en semaine,
que peut-on espérer? lls avaient
donc réservé des places pour des
invités, notamment des vedettes
prises en charge a Bruxelles Cen-
tral et qui allaient se produire sur
podium dés l'arrivée du train a 18
heures 10. Mais voila, aux gui-
chets, quelques minutes avant le
départ, la file était encore longue
de gens venus d'un peu partout
dans le pays pour ce voyage ex-
ceptionnel. Si bien qu'en derniére
minute, on lacha les places li-
bres, et les derniers venus purent
échanger leur billet de 100 francs
contre un billet spécial. Si bien
gue la rame quadruple se remplit
de 360 voyageurs enthousiastes
et, pour une bonne part, déja fort
connaisseurs.

Remarque anodine, mais quand-
méme intéressante, le public de
ce train ne se composait pas seu-
lement de gens qui ont encore
connu la vapeur: beaucoup de
jeunes étaient du voyage. Voila
un point réconfortant pour les
organisateurs, qui se demandent
a l'occasion, "notre chemin de
fer a-t-il encore de |'avenir?" Il en
a, incontestablement, a en juger
par ce que nous avons vu ce 11
septembre.

TRAINS SPECIAUX
SUR MESURE

Tous les trains ne sont pas repris
4 l'indicateur de la SNCB. Vous
en verrez parfois passer qui sont
des trains spéciaux, promotion-
nels ou commerciaux, formés par
la SNCB a la demande d’un seul
"acheteur”, société ou orga-
nisme. Leur itinéraire est unique
en son genre, tout comme leur
horaire.

De ces trains spéciaux, nous
pouvons voir deux catégories: les
trains que nous appellerons "de
voyageurs”, et les trains exposi-
tions.

Les trains spéciaux de voyageurs
roulent le plus souvent entre
deux gares déterminées, |'aller et
le retour étant effectués le méme
jour. Certains, pourtant, décrivent
une boucle plus large et plus lon-
gue, comme le train Librévasion
(dont nous parlions & la page pre-
cédente), parti pour quatre jours.
En fait, les possibilités sont nom-
breuses, comme on pourra le
comprendre a travers quelques
exemples.

Le train de la BRT, dont il est
question plus haut, avait éte
commandé par plusieurs orga-
nismes attelés a la méme action;
mais il s'agissait d'un train régu-
lier, entigrement réservé pour la
circonstance. La SNCB, par con-
tre, avait pris elle-méme ['initia-
tive de celui du 11 septembre,
comme contribution & une ani-
mation globale menée par la
RTBF & Bruxelles. Dans les deux
cas, le train fut une attraction
incontestable, et au chemin de
fer, il donna |'audience de la télé
ou de la radio, c'est-adire un
public trés vaste.

Autre genre de train spécial, celui
qui, sur demande de |I'ADEPS,
emmena le 17 octobre les spor-
tifs engagés dans les 20 kilome-
tres de Paris; les coureurs ama-
teurs ont payé, pour emprunter
ce train, un prix forfaitaire qui
comprenait divers services anne-
xes, et qu'on ne peut absolument
pas comparer au tarif officiel des
billets Bruxelles-Paris.

Le 9 septembre, c'est |la gare de
Schaerbeek qui accueillait un

a——
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. Train RTBF, opération 48 81 00
. Univers animé dans une voitu-

re Trexpo.

. Philips Data Systems en train.
. Voiturecinéma.
. Bar-dancing: le Salon des Va-

cances roulait joyeusement.

. Un aspect du train didactique

de la SNCB en 1980.

. La voiture Trexpo est devenue

restaurant pour Railtour.

. Train-expo marchandises pour

la SNCB jubilaire en 1976.

train venu de France, "charteri-
sé” par RTL et le quotidien picard
La Voix du Nord, pour véhiculer
les lauréats d'un concours a l'oc-
casion du match de football Bel-
gique-France. Des trains de foot-
ball, si on peut leur donner ce
nom, roulent d'ailleurs réguliére-
ment. Les supporters, alors, se
voient offrir un prix global pour le
voyage et divers suppléments
tels que l'entrée au terrain, le
transfert gare-stade, voire une
consommation et un plan de la
ville (un plan de Paris, par exem-
ple, pour les grands matches in-
ternationaux joués dans la capi-
tale frangaise).

Restons dans la catégorie des
trains de voyageurs pour men-
tionner encore ceux qui ont un
caractére promotionnel.

Voila plusieurs années que le
Salon des Vacances rencontre la
presse et d’autres invités dans un
train qui méne son monde quel-
que part dans notre pays. Cha-
que année, Telindus, fédération
professionnelle, organise un
symposium a Ostende; un train
spécial parti de Liége draine les
participants auxquels est offert
le petit déjeuner, tot le matin, et
une collation dans le train de re-
tour.

N'oublions pas |'opération
48.81.00, menée tous les deux
ans par la RTBF; le train, cette
fois, conduit de gare en gare des
célébrités qui vendent et dédica-
cent les autocollants de |'opéra-
tion. Méme chose pour le "train
de la créche’ grace auquel RTL
a, deux années de suite, recoltée
des jouets pour les enfants défa-
vorisés et, depuis fin 80, rassem-
ble de l'argent pour la Croix
Rouge.

La composition des trains varie
suivant la demande. Voitures de
1e et 2e classe, bar-dancing, voi-
tures couchettes et lits, restau-
rants, fourgons ou voitures amé-
nagées en studios de télé ou de
radio... Tout est possible, ou
presque. Cela dépend de I'objec-
tif poursuivi par les organisa-
teurs.

Et cette régle s'applique & notre
deuxiéme catégorie, les trains-
expositions. La SNCB possede 4
voitures "Trexpo”, surfaces li-
bres de 50 m? amenagés pour
I'organisation d'expos itinéran-
tes réalisés sur mesure. Deux ou
trois trexpos présentent la matié-
re, tandis qu'un bar, un restau-
rant, un fourgon, une voiture ci-
néma, etc. complétent I'ensem-
ble.

Dans les limites de la technique,
de la sécurité et du budget, la
SNCB peut offrir une gamme trés
large de services: formation de
I'itinéraire, assurance, surveillan-
ce et entretien, sonorisation, res-
tauration, raccordement télépho-
nique, accueil par une hétesse,
parking réserve, billets gratuits
pour les visiteurs invités... Le
contrat de location détaille tout
cela et définit la part que chacun,
chemin de fer et promoteur, pren-
dra en charge. Un bon travail de
préparation conduit & une situa-
tion claire et exempte de mauvai-
se surprise.

Ce medium publicitaire récent
ameéne |'annonceur a la rencontre
de sa clientéle, démarche sou-
vent préférée par le visiteur a la
centralisation opérée par les foi-
res et salons traditionnels.

C'est Philips Data Systems qui a
étrenné les voitures trexpo bel-
ges. En février 82, ce sera le tour
du "train FIMOP de la relance”;
fédération des fabricants et im-
portateurs de matériel oléo-hy-

draulique et pneumatique, FI-
MOP promeénera ses membres a
travers tout le pays.

Railtour est un fidéle du train ex-
position. Deux fois I'an, ce tour
operator convie la presse et les
agences de voyages, sSi ce n'est
le grand public, & la présentation
de son programme saisonnier,
Les trexpos deviennent, a ces oc-
casions, auberges, chalets ou
trattoria, ol I'on déguste les spé-
cialités des pays participants.

La SNCB se sert bien entendu de
son medium. En 1976, deux trains
- 'un "voyageurs”, I'autre "mar-
chandises'" - ont célébré son cin-
quantenaire. L'année derniére,
elle a conduit dans 27 gares un
train didactique qui présentait le
chemin de fer d'hier et d'aujour-
d’hui principalement aux moins
de 20/25 ans: historique, évolu-
tion de la traction, infrastructu-
res... tout y était présent et une
vieille loco vapeur faisait partie
de la rame.

Bien sdr, ce tour d'horizon reste
sommaire. Mais les trains spé-
ciaux sont bien particuliers et
I'on ne peut raisonnablement en
parler que cas par cas. Pour les
milieux économiques, ils peuvent
étre un moyen original de se met-
tre en valeur. Quantité d'organis-
mes sans but commercial peu-
vent aussi en faire usage.

A chaque fois, la formule sera
étroitement adaptée aux objec-
tifs: trains de voyageurs ou trains
d'exposition, la rame sera unigue
en son genre, fagonnée a l'image
de son promoteur, composée en
fonction du produit ou de I'action
par une équipe aux nombreuses
ramifications. Une équipe qui,
d'ailleurs, fournira tous les deé-
tails utiles aux intéressés. On
peut la toucher a la

SNCB - Direction commerciale
Bureau 63.24

85, rue de France, 1070 Bruxelles
Tél. (02) 523 80 80 ou 523 62 40
poste intérieur 2659 ou 2641
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Tous les deux ans, |'Institut Bel-
ge de I'Emballage organise un
concours doté de Grands Prix et
d'Oscars. Son but est de faire
connaitre le plus largement pos-
sible la production et les nou-
veautés belges en matiére d'em-
ballage.

Avec le développement de la con-
sommation, |'emballage a pris
une importance considérable, au
point de mobiliser aujourd’hui de
gros moyens et d'étre, dans cer-
tains cas, I'ultime argument de
vente de producteurs confrontés
a4 une concurrence plus qu'ac-
tive.

L'emballage de distribution est
sans doute le plus familier des
consommateurs. Costume d’ap-
parat des produits a vendre, c'est
lui qui joue le réle déterminant de
faire-valoir notamment dans les
rayons des grandes surfaces, ou
sa structure formelle est souvent
développée dans des moyens
publicitaires destinés a accro-
cher I'acheteur au passage. Dans
'esprit de ceux qui le congoivent,
sa premiére fonction est graphi-
que, esthétique. Et sa naissance

dernes de transport, tels la palet-
tisation, qui oblige a définir des
formats précis.

Ces différences fondamentales
ont conduit I'IBE a créer, pour
son concours biennal, des caté-
gories distinctes de compétition.
Emballages de transport et em-
ballages de distribution sont les
deux premiéres; les deux autres
regroupent d'une part les prototy-
pes d’'emballages, et d'autre part
les matériaux et accessoires
d'emballage et de conditionne-
ment.

Ce dernier groupe connait une
importance croissante, car les
matériaux les plus divers inter-
viennent aujourd’hui dans les
techniques d'emballage. Les
plastiques et les matiéres isolan-
tes, entre autres, de toutes natu-
res et de toutes formes, servent
tant a la solidarisation d'unités
d'emballage qu'au calage dans
un emballage de transport.

Compte tenu des circonstances
et des données particuliéres, on
peut estimer que dans la majorité
des cas, on étudie un emballage
pour chaque produit et un embal-
lage ou une methode de condi-
tionnement pour chaque techni-
que de transport. Les frais de ces
études sont vite amortis par la
sécurité et la rationalisation qui
en découlent. Mieux encore,
aiguillonnés par la dégradation
de la conjoncture, les concep-

les, suivant un prograrnme établi
de commun accord entre les con-
currents et I'lBE. Le 6 novembre,
le jury se penchera sur les dos-
siers. || décernera les Grands Prix
et les Oscars le 24 novembre, en
méme temps que s'ouvrira au
Heysel le salon Propack.

Pour choisir les Grands Prix, le
jury examinera les qualités des
emballages présentés sur base
de 4 criteres:

1. leur valeur fonctionnelle;

2. leurs qualités techniques et
structurelles;

3. I'économie a la conception;

4. I'innovation ou l'ingéniosité
dans I'emploi des matiéres pre-
miéres et de I'énergie en com-
paraison avec des emballages
courants.

Pour décerner les Oscars, & ces

premiers critéres, il en ajoutera

trois autres:

5.les qualités formelles et gra-
phiques;

6. la créativité;

7. les possibilités de réutilisation.

Le concours étant ouvert aux fa-
bricants mais aussi aux utilisa-
teurs et aux designers, I'IBE n'a
pas voulu fermer la porte aux
idées non encore industrialisées.
Ces derniéres pourront, sur base
des mémes critéres, étre couron-
nées hors concours. Elles trouve-
ront 1a, peut-étre, le tremplin qui
leur manque pour venir combler
un créneau inoccupé dans l'em-
ballage belge.

'avarie, parce que les produits
sont mieux protégés, contre la
meévente, car le produit bien ha-
billé est attrayant, et par suite
plus facile a vendre.

Le luxe excessif et le surcali-
brage auront peu de chances,
aussi peu que la pauvreté for-
melle et la trop grande fragilite.
L'emballage, en effet, ne doit pas
étre un handicap pour la compé-
titivité des prix et la rentabilité de
la production. En ce cas, a tra-
vers son concours, I''BE mettra
I'accent sur la raison et sur la
recherche d'un équilibre idéal.
Entre la robe de chez Dior et celle
a 100 francs, entre le parka fourré
et le corsage de papier crépon, il
existe une meilleure solution
pour chacun selon sa nature, et
pour chaque circonstance. Cela
s'appligue aussi aux emballages.

Nous reviendrons sur le sujet
dans nos prochaines éditions,
pour présenter les lauréats du
concours et entrainer nos lec-
teurs dans une visite des nou-
veaux équipements de ['IBE.
Dans I'immédiat, nous conseil-
lons a tous ceux qui fabriquent et

Emballez, mais emballez bien

procéde souvent d'études, de
tests auprés d'un échantillon re-
présentatif de la catégorie
d'acheteurs visés. La recherche
de formes et de couleurs, le souci
d'originalité font du designer le
principal maitre d'ceuvre de sa
conception.

L'emballage de transport remplit
d'autres fonctions, évidemment.
Parmi celles-ci, la constitution
d’'unités plus importantes pour la
petite distribution ou la vente
selon la formule "discount”.
Dans le cycle de livraison, il doit
aussi protéger le produit des sol-
licitations inhérentes au trans-
port: secousses en cours d'ache-
minement, chocs lors de la ma-
nutention, pression dans les vehi-
cules et pendant le stockage,
intempéries, etc. Méme si l'on
cherche aujourd’hui & le confor-
mer & I'image de marque du fabri-
cant, sa fonction protectrice le
rend inévitablement moins éle-
gant que I'emballage de distribu-
tion. Et il faut remarquer que tres
souvent, le choix qu'en fait le pro-
ducteur tient compte aussi des
contraintes et des moyens mo-

teurs et fabricants d'emballages
s'imposent de nos jours des con-
traintes nouvelles, liées aux ma-
tiéres premiéres et a |'énergie, de
telle sorte que leurs fabricats ré-
pondent exactement & ce qu'on
en attend, mais en plus s'inse-
rent dans la ligne économique
actuelle. C'est une question
d'imagination. Une des tendan-
ces, sur ce plan, est a la recher-
che de moyens de recycler I'em-
ballage une fois sa mission ac-
complie. Les "indestructibles”
n'apparaissent plus aussi avan-
tageux que naguére. La mentalité
du "tout aux ordures” perd du
terrain. Nos contemporains re-
noncent petit a petit a vivre au-
dessus de leurs moyens. Et toute
la "philosophie” de I'emballage
peut s'en trouver profondément
modifiée.

L'IBE suit de prés cette évolution
et tendrait méme a l'accélérer
autant que possible. Son con-
cours biennal en témoigne, par
son existence méme, qui est un
encouragement & progresser et
pour les lauréats un tremplin
commercial; par ses régles aussi,
intimement conditionnées par les
idées actuelles; par ses exten-
sions, qui donnent un signe des
temps.

Les inscriptions sont prises, et
les échantillons sont actuelle-
ment soumis aux tests et contro-

Le Ministre des Affaires écono-
miques décernera un prix spécial
a I'emballage le plus rentable, en
considération de |'économie en
énergie et en matiéres premiéres
et de la facilité de recyclage.
Autre extension du concours de
I'IBE, le Design Centre s'y asso-
ciera en décernant un prix lui
aussi et en exposant les emballa-
ges primés début 82 dans ses
salles de la Galerie Ravenstein,
aux portes de la Gare Centrale.
Les lauréats auront donc été
exposés deux fois, la premiére au
salon Propack du 24 au 28 no-
vembre, la deuxiéme dans I'antre
des esthétes.

Bien sur, tout cela tourne dans ce
qu'on pourrait appeler le "haut
de gamme"” de I'emballage. Haut
de gamme en ce sens qu'il ne
s'agira pas, a priori, d'emballa-
ges tout venant. Mais les lau-
réats ne seront pas, quoi qu'on
en pense, les plus couteux des
emballages lancés sur le marché
belge. N'oublions pas que le cri-
tére de sélection numéro 3, I'éco-
nomie & la conception, autre-
ment dit le rapport qualité/prix,
sera aussi déterminant que les
autres. D'ailleurs, un emballage
de qualité n'est pas necessaire-
ment hors de prix. Et s'il est un
peu plus colteux qu'un autre,
n'oublions pas qu'il offre & celui
qui l'utilise une excellente assu-
rance contre les déboires: contre

expédient des produits a embal-
ler de visiter le salon Propack et
d'y faire un arrét devant les lau-
réats des Grands Prix et Oscars.

Bien sir, pendant le transport, le
calage et I'arrimage jouent un
réle trés important. Mais I'utilisa-
tion d'un emballage approprié a
la marchandise et au mode de
transport contribue a la protec-
tion des produits contre les vibra-
tions et les secousses subies.

Une étude francaise a évalué le

niveau moyen des vibrations (ex-

primé en Herz) et des secousses

(exprimé en multiples de "g",

I'accélération de la pesanteur)

auxquelles sont soumises les

marchandises selon le mode de

transport choisi. Nous reprodui-

sons ici ces chiffres.

Vibrations

- par rail: 2 a 8 Hz;

- par voie maritime: 5 a 25 Hz;

- par route: 1 a 200 Hz;

- par avion: 20 & 200 Hz avec des
pointes allant jusque 3.000 Hz.

Secousses

-parrail: 06 a12g;

- par route: 6 g;

- par avion: 8 g.
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PREMIERE CHEZ
INTERCONTAINER

Le wagon Intercontainer
de 40 pieds

Dans le cadre de la troisiéme
tranche d’'équipement en maté-
riel roulant, comportant égale-
ment 550 nouveaux wagons de
60 pieds a bogies, Intercontainer
a passé commande en 1979 de
410 wagons a deux essieux, con-
Gus speécialement pour le trans-
port de grands conteneurs.

C'est la premiére fois qu'inter-
container met ainsi en service
des wagons a deux essieux,
d'une capacité de chargement de
40 pieds.

Les premiers wagons ont été
livres par le constructeur en juin
1980; la série compléte a été mise
a disposition début janvier 1981.

Immatriculés par la SNCF, ces
wagons ont le statut de wagons
de particuliers. lls sont destinés
a former des trains spécialisés
dans le transport des grands con-
teneurs.

Numeérotés dans la série
23.87.442.5000.8 a
23.87.442.5408-1, ces wagons pré-
sentent les caractéristiques sui-
vantes:

longueur hors tout 13,860 m
longueur utile 12,620 m
eécartement des essieux 9,000 m
hauteur du plan de

chargement par rapport

au niveau du rail 1,175m
tare moyenne 11,5t
Charge utile:

sur les lignes

a 16t paressieu 205t
a 181 par essieu 2451
4201t par essieu 285t

D’'une capacité de 40 pieds, ces
wagons sont équipés de 16 che-
villes ISO toutes rabattables, per-
mettant les chargements sui-
vants:

-1 grand conteneur de 40 ou 30
pieds

- 2grands conteneurs de 20 pieds
-1 caisse mobile de 40 pieds

- 1 caisse mobile de 7,15 m

La structure perme. 's charge-
ment de caisses mobiles dont
certaines parties inférieures fixes
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&

engagent le plan de chargement
du wagon.

Utilises sur les grandes relations
ou circulent les trains spécialisés
dans le transport de grands con-
teneurs, ces wagons ont permis
de realiser de bonnes performan-
ces dés leur mise en service.

En effet, sur 4048 voyages &
charge effectués en 1980, le par-
cours moyen par wagon a atteint
914 km; la capacité des wagons
(en longueur) a été utilisée a
95%.

LA GRECE ET
LES CONTAINERS

Avec I'entrée de la Gréce dans la
Communauté Economigue Euro-
péenne le 1er janvier dernier, le
commerce extérieur avec les
autres pays de cette commu-
nauté est appelé a se développer
rapidement.

Intercontainer, consciente de
l'essor qu'allaient prendre les
transports combinés dans les
échanges avec la Gréce, s'est
équipée de fagon a traiter effica-
cement ce flux de trafic. Parmi
les mesures prises, nous retien-
drons plus particuliérement la
réalisation, en collaboration avec
les chemins de fer helléniques,
d'un chantier de transbordement
a Athénes, équipé pour la manu-
tention de containers ISO et de
caisses mobiles. En attendant
I'installation d'un deuxiéme ter-
minal spécialisé a Thessaloni-
que, il est également possible
d'ores et déja, de transborder
dans cette gare les containers du
rail a la route ou vice-versa.

Intercontainer est représenté en
Grece a la fois par la direction
commerciale des Chemins de fer
helléniques et par un délégué
indépendant. Le rdle de ce délé-
gué consiste a servir de trait
d'union entre Intercontainer et sa
clientéle afin d'intensifier encore
les contacts avec. celle<ci.

Les resultats enregistrés depuis
le début de I'année laissent augu-
rer de l'avenir avec un certain
optimisme. Le trafic Intercontai-
ner en caisses mobiles et grands
conteneurs a pratiquement dou-
blé au premier trimestre de 1981
par rapport & la période corres-
pondante de I'année précédente
et a atteint un total de 877 TEU.
Par ordre décroissant, les échan-
ges ont principalement été effec-
tués avec la République Fédérale
d'Allemagne, I'ltalie et la France.

UN EFFORT POUR
LES PORTS BELGES

De plus en plus, les sidérurgistes
vont chercher leurs minerais a
Rotterdam. Qu'est-ce donc?

Les différences de frets mariti-
mes en fonction de la taille des
navires expliquent cette ten-
dance regrettable pour nos ports
belges. Pour étre clairs, donnons
en exemple les frais approxima-
tifs & payer pour le transport de
minerais du Brésil en Europe -
montants relevés au mois de juin
dernier:

Taille des Taux du fret
navires par tonne
en tonnes

75a 90000 13%
125 2 150.000 10%
200 a250.000 65%

Actuellement, seuls les navires
de 90.000 tonnes maximum peu-
vent accoster dans les ports bel-
ges. Rotterdam, par contre, peut
recevoir les plus gros.

On comprend donc I'intérét des
sidérurgistes. Et on mesure
mieux l'urgence et l'importance
des travaux a mener pour rendre
nos ports accessibles aux gros
porteurs.

La France a déja réagi, puis-
qu'elle est occupée a aménager
le port de Dunkerque pour la
réception des navires de 250.000
tonnes.

TRACTION ET POUSSEE
SOUS LES VOIES
FERREES A LOUVAIN

La SNCB a fait, voila quelques
mois, poser des conduites sous
six voies ferrées a proximité de la
gare de Louvain. L'importance du
trafic ferroviaire a cet endroit ne
permettait pas d'éventrer le bal-
last supportant les voies ferrées
pour réaliser ce travail.

L'entrepreneur, spécialisé dans
les installations d'électricité et
de signalisation, dut donc creu-
ser sur une longueur de 33 me-
tres et placer des gaines en PVC
d'un diamétre de 180 mm. |l se
servit pour ce faire d'une fusée

Grundomat 130 Super fabriquée
par Atlas Copco et mue, bien en-
tendu, par air comprimé. La Grun-
domat est une fusée pneumati-
que qui permet le passage précis
d’'une conduite sous les routes
ou autres constructions sans que
le recouvrement en soit affecté.

Deux forages furent exécutés
pour placer les conduites. Lors
du premier, la fusée était équipée
d'un amortisseur sur lequel
étaient vissées deux conduites
de 2"1/2 en acier qui exergaient
une pression par l'intermédiaire
d'un appareil de traction et pous-
saient la Grundomat.

Pour le placement des conduites
en PVC, la fusée était équipée
d'un cone d'élargissement de 200
mm. Un cable en acier, qu'on
avait "abandonné” dans le pre-
mier trou foré, fut fixé a I'avant de
la téte; un second appareil de
traction permit a la fusée d'effec-
tuer le second forage. On glissa
les conduites en PVC sur la fusée
et le tuyau d’air comprimé, puis
dans le c6ne d'élargissement, &
'arriere des conduites, la pous-
sée était exercée par un appareil
de traction muni d'un rouleau.

La durée totale de I'opération
n'excéda pas quelques heures.
Du beau travail a I'actif de I'entre-
preneur, qui a réalisé |a une opé-
ration de haute précision, les
connaisseurs l'auront compris.

TRAIN + VELO

Le succeés de la formule "train +
velo"” se confirme. Le nombre de
journées de location enregistrées
au cours des 8 premiers mois de
I'année est significatif:

année jours/ indice
location

1979 16.137 100

1980 21.626 134

1981 27.814 173

Les résultats de juillet et aolt
1981 sont également parlants:
14.275 joursllocation, contre
10.065 l'année précédente, soit
une hausse de 42% malgré des
conditons climatiques quasi
aussi mauvaises.




Au cours de la méme période de
référence, 175 groupes (4.174 cy-
clistes au total) ont combiné un
voyage en train couvert par un
billet collectif avec la location de
vélos.

Rappelons le principe. Un voya-
geur porteur d'un billet de che-
min de fer valable peut louer un
vélo dans I'une des 36 gares de
location du pays. Pour une jour-
née, il lui en codtera 95 francs
tout compris. S'il loue le vélo
pour trois jours au moins, on lui
accordera une réduction de 15
francs par jour. Les groupes qui
voyagent sous couvert d'un billet
collectif peuvent obtenir des
vélos pour 80 francs par jour dés
la premiére journée de location.

Un dépliant est disponible dans
les gares; il donne toutes les indi-
cations utiles.

VACANCES D’HIVER
81/82 EN TRAIN

Le train s'avére idéal pour les va-
cances d'hiver. Les stations de
neige sont desservies - ou tout au
moins approchées - par le che-
min de fer, et le voyage de nuit
constitue le meilleur moyen pour
tirer un profit maximal d'une pé-
riode de vacances plus courte
qu'en été.

Les deux grossistes en tout com-
pris ferroviaire, Railtour et FTS
Frantour, ont lancé leur catalo-
gue Hiver 81/82. Chacun y pré-
sente un programme diversifié et
des particularités susceptibles
d’interesser fortement leur clien-
téle. Ces particularités, il faut le
dire, se complétent admirable-
ment pour offrir aux vacanciers
belges un éventail trés large de
possibilités.

Railtour dessert la Baviere, la
Suisse, I'Autriche et I'ltalie. Dans
beaucoup d’hétels suisses et
autrichiens, Railtour propose une
fois de plus (et pour cause, cela
n'étant pas étranger a la hausse
de clientéle de 25% I'année der-
niére) sa formule "enfants bien-
venus”. Les enfants de moins de
12 ans obtiennent en effet des
conditions trés favorables. Rail-
tour leur demande une participa-
tion de 1.800 francs pour le voya-
ge en train aller et retour, cou-
chette individuelle comprise.
Pour le reste, s'ils dorment dans
la chambre de leurs parents, ces
enfants ne paient rien d'autre (et
c'est un montant a payer sur
place, a I'hételier) que I'équiva-
lent de 200 ou 400 francs belges
de pension compléte par jour se-
lon qu'ils ont moins ou plus de 6
ans. L'économie est incontesta-

ble; un calcul élémentaire sur
base du catalogue suffit & s'en
convaincre. Elle est d'autant plus
appréciable en haute saison,
puisque ces prix n'y subissent
pas de majoration. Railtour don-
ne encore le choix entre le séjour
seul et le séjour assorti d'un for-
fait sportif vraiment avantageux.
Aucun séjour n'excéde 10 jours
et les suppléments pour repas de
réveillon sont compris dans le
forfait de la période fétes. Donc,
aucune mauvaise surprise a
craindre.

De son c6té, FTS Frantour an-
nonce "la neige aux prix 80". Pas
d'augmentation dans ce pro-
gramme par rapport a la saison
passée; et les cing nouvelles sta-
tions qui s'y sont ajoutées offrent
des conditions comparables. Ces
nouveautés sont marquées par
deux caractéristiques: il s’agit de
stations d'altitude, car le staff de
FTS a constaté l'intérét de la
clientéle belge pour le sport a la
porte de I'hétel; elles étendent a
40% la part des formules locati-
ves dans le programme de FTS,
les Belges semblant fort intéres-
sés par la location en France de
studios et d’appartements. Enfin,
malgré le maintien d'un niveau
de prix trés bas, FTS, a partir de
cette année, pense plus encore
aux familles, en portant a 2.000
francs la réduction accordée aux
enfants de moins de 12 ans. En-
dehors des formules sportives,
FTS propose encore des séjours
a la cote d'Azur. Notons a ce pro-
pos que les hoteliers nigois ont
accepté de niveller leurs prix en
supprimant les différences de
saison; ils offrent donc les sé-
jours de carnaval (et leur carnaval
est célebre) au prix de la basse
saison, valable d'octobre a Pa-
ques.

Les catalogues de Railtour et
FTS sont dispenibles dans les
agences de voyages accréditées.
Ne tardez pas a réserver: on se
pressera encore au portillon
cette anriée.

Pour ceux qui "fabriquent” leurs
vacances a leur gré, sans recourir
au tout compris, il faut dire aussi
que les trains d'hiver offrent de
nombreuses possibilités de re-
joindre les stations alpines,
qgu'elles soient familiales ou de
luxe.

Ces trains sont annoncés dans
les horaires internationaux et la
location est ouverte deux mois
avant la date de départ. Qu'on ne
tarde pas, la non plus, & réserver
ses places: les jours de pointe ne
manqueront pas et les derniers
arrivés devront se contenter de
faire du stop. A noter que pour la
cote d'Azur, la SNCB offre des
prix globaux qui comprennent le
voyage, la place-it et le petit
déjeuner. Ces prix, comme les
annees precedentes, sont fort
avantageux en comparaison
avec le total des frais payés sé-
parément.

Il est trop t6t encore pour vous
souhaiter bonnes vacances.
Alors, bonne preparation!
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CONSEILLER
DU COMMERCE
EXTERIEUR

En 1959 fut instituée la fonction
de Conseiller du Commerce exté-
rieur belge. L'arrété royal pre-
voyait qu'on ['attribuat a des
"personnalités belges étabHes a
I'étranger qui sont capables de
contribuer au développement du
commerce extérieur belge”.
Autrement dit a des spécialistes
qui, par les contacts créés dans
I'exercice de leurs fonctions,
sont & méme de veiller sur la
santé du commerce belge dans
le pays ou ils travaillent. Leur
mission consiste a informer de
tout élément utile le ministre qui
a le commerce extérieur dans ses
attributions, et cela sous |'auto-
rité du chef de la mission diplo-
matique ou consulaire.

Sa parfaite connaissance du
Nord de la France et les bonnes
relations qu'il y a nouées avec les
instances et les milieux économi-
ques ont valu a notre représen-
tant commercial a Lille, monsieur

DEMOUSTIER, une nommination
de conseiller du commerce exté-
rieur belge. Nous I'en félicitions
de tout ceeur.

02/523 62 40

Lignes supplémentaires au siége
de la SNCB

Le siége de la SNCB, rue de
France a Bruxelles, prend de plus
en plus d'extension. Bientot, tous
les services centraux encore éta-
blis rue de Louvain y seront réu-
nis.

Conséquence logique de cette
extension, le central téléphoni-
que raccordé au réseau public
sous le numéro 523 80 80 est
d'accés malaisé aux heures de
pointe.

Depuis le 1er septembre, pour
assainir la situation, des lignes
supplémentaires ont été ouver-
tes, sous le numéro d'appel
5236240, qui ne figure pas
encore a l'annuaire de la RTT.

Qu'on se le dise!

NOUVELLE ADRESSE
DES BR

Le 5 octobre, la représentation
générale des Chemins de fer bri-
tannigques a ouvert de nouveaux
bureaux bruxellois. Elle a quitté
la place Rogier pour s'installer a
proximité de la Gare Centrale.
Notez bien les nouvelles reféren-
ces:

Chemins de fer britanniques

52, rue de la Montagne, boite 1
1000 Bruxelles

Telephone service marchandises:
02/511 71 17




o TR AR -

une expedition
urgente?

pour le transport
urgent
de vos marchandises
les trains

- arrét limiteé aux frontieres
L]
- plus de 135 relations dans toute I'Europe .
il

- relations directes au départ d'Anvers,
Gand, Montzen, Schaerbeek et Zeebrugge.

offrent un service sir, rapide et régulier
dans toute I’Europe,
aux conditions tarifaires normales.

un réseau de transport efficace

CHEMINS DE FER BELGES

Information aupres de
notre Représentation Commerciale
dans votre region.



