
DES WAGONS POUR TRANSPORTER DES VEHICULES ROUTIERS
Dans le concert européen des 
transports à longue distance, le 
ferroutage prend une importance 
croissante. Combinaison du rail 
et de la route pour un transport 
de bout en bout, le ferroutage 
peut être vu, schématiquement, 
en trois phases:
1. Chargement de marchandises 
dans un véhicule routier, à l’usine 
même et départ pour un centre 
de transport combiné;
2. Chargement de la semi-remor­
que routière sur wagon et trans­
port de celle-ci par train complet 
spécial vers un autre centre de 
transbordement où elle sera re­
mise sur parking;
3. Acheminement de la semi-re­
morque par route jusque dans les 
installations d’une manufacture 
où la marchandise sera déchar­
gée.
Il s’agit d’un porte-à-porte réalisé 
en partie par route et en partie 
par chemin de fer, mais sans 
transbordement de la marchan­
dise.

Dans chacun des pays où existe 
cette formule de transport origi­
nale, une société organise le tra­
fic. Elle constitue le seul client 
des chemins de fer, l’interlocu­
teur unique qui négocie les horai­
res, obtient des réseaux des prix 
de traction qui entrent, finale­
ment, dans des prix plus globaux 
étudiés de telle sorte que la 
chaîne complète de transport ne 
soit pas plus onéreuse de cette 
manière que s’il s’était agi 
d’acheminement routier pur.
En Belgique, TRW - Transport 
Route Wagon - joue ce rôle de 
centralisateur et de prospecteur 
des sociétés de transports rou­
tiers. TRW exploite les centres 
terminaux de manutention, à 
Anvers, Ostende, Zeebrugge, 
Bruxelles, Charleroi et Liège. 
TRW traite essentiellement du 
trafic international, la Belgique 
étant un pays trop petit pour que 
la formule, en transport intérieur, 
présente quelque intérêt et 
trouve quelque chance de déve­

loppement. En effet, il faut comp­
ter, pour que soit "racheté” le 
coût des opérations terminales 
ferroviaires, sur un parcours en 
train assez long.
Chaque pays, à l’origine, a déve­
loppé sa propre technique de fer­
routage. Les Français avaient 
choisi un wagon à poche mobile, 
surbaissée, où vient se loger le 
train de roues du véhicule routier. 
Les Allemands, bénéficiant d’un 
gabarit plus généreux, partaient 
d’un wagon simplement sur­
baissé, à plancher mobile, où 
pouvaient être chargées des 
semi-remorques à peine modi­
fiées lors de leur construction. 
On parlait alors de chargement et 
déchargement horizontaux, puis­
qu’une rampe mobile et un trac­
teur spécial étaient nécessaires 
pour la manutention des véhicu­
les roujiers.

Depuis, des techniques vertica­
les ont été mises au point. Dans 
ce cas, c’est un engin de levage

qui opère: il soulève les véhicule? 
routiers au moyen de pinces dont 
on a équipé les cadres de manu­
tention. La solution ne manque 
pas d’intérêt pour notre pays, qui 
traite avec toute l’Europe et peut 
ainsi simplifier son équipement.

Les perspectives du ferroutage 
sont bonnes: le trafic n’a cessé 
de se développer, malgré la crise 
économique, et présente des 
atouts dont un nombre croissant 
de transporteurs routiers feront 
sûrement usage en raison du ren­
chérissement des produits pétro­
liers, entre autres.

A trafic croissant, besoin gran­
dissant de matériel roulant. Les 
grandes sociétés de ferroutage 
des pays voisins se constituent 
des parcs privés de wagons qui 
leur confèrent une plus grande 
souplesse dans l’organisation du 
trafic. Cette politique bénéficie 
de l’appui des pouvoirs publics, 
conscients de l’intérêt de la for­
mule pour toute la communauté.
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En Belgique, une même démar­
che vient d'être faite par TRW, 
avec l’appui de la société CAIB 
qui a mis en construction 100 wa- 
’ons à poche fixe pour le trans­
port de semi-remorques, et cais­
ses mobiles. Les premiers exem­
plaires de ces wagons sont sortis 
des ateliers de Gregg d'Europe 
vers la fin de mars. Nous som­
mes allés assister à ce petit évé­
nement, parce qu’il s’agit d’un 
pas important dans l'utilisation 
Je ce créneau nouveau ouvert au 
rail et à la route. Souplesse du 
camion et puissance du chemin 
de fer conduisent ces deux parte­
naires, dans le respect mutuel 
des libertés de chacun, à une col­
laboration étroite dont les instan­
ces officielles reconnaissent et 
appuient la valeur économique. 
Qui plus est, faire construire ces 
véhicules ferroviaires entre Bru­
xelles et Halle, c’est offrir à l’in­
dustrie belge des heures de tra­
vail profitables. L’opération méri­
te donc toute notre attention.
Ce type de wagons est compara­
ble à celui qui existe déjà en 
France et en Allemagne, et dont

Gregg a obtenu une licence de 
fabrication. Le bureau d’enginee­
ring de Gregg a adapté les carac­
téristiques de construction aux 
exigences du client et dessiné 
les plans définitifs d'un wagon 
qui semble devoir être adopté par 
l'tJIC comme standard de base. 
Fabriquer un tel wagon, cela de­
mande 620 heures de travail, en 
plusieurs étapes.
D'abord, les tôles, passées au 
grenaillage dès leur entrée dans 
l'atelier, sont découpées aux 
bonnes formes; les longerons 
sont montés puis assemblés 
avec les abouts et des traverses. 
Le châssis réalisé de la sorte 
passe entre les mains des sou­
deurs qui lui ajoutent quelques 
équipements. A ce moment, il 
est, pour ainsi dire, à plat ventre. 
On le retourne, pour qu'il prenne 
sa position normale, et il passe 
alors au gabarit.
Pour la première fois, des agents 
de la SNOB interviennent dans la 
chaîne; leur souci principal est de 
vérifier la flèche formée par les 
longerons: elle doit être telle 
qu’une fois chargé, le wagon pré­

sente un profil parfaitement hori­
zontal. Les derniers accessoires 
sont ensuite montés pour que le 
wagon passe en chambre de 
peinture. Enfin, il fera l’objet de 
nouveaux tests, en présence, 
pour la deuxième fois, de techni­
ciens des chemins de fer - à ce 
moment, toute leur attention va 
au système de freinage.

Châssis orange et bogies noirs, 
l’enfant s’en va, alors, faire son 
entrée sur le réseau. Il passera sa 
vie dans les trains complets inter­
nationaux de ferroutage.

Gregg a d’abord fabriqué un petit 
train de cinq véhicules, afin de 
bien mettre au point la technique 
de fabrication, et de produire les 
95 autres en un trimestre, dans 
d’excellentes conditions. Le cen­
tième véhicule devrait être mis en 
service à la fin juin.
Notre petit tableau donne les 
principales caractéristiques mé­
triques de çe wagon nouveau, co­
difié Sss. Il faut ajouter que la 
charge maximale par essieu est 
fixée à 16 tonnes.

Les photos montrent clairement 
les détails de construction: la 
poche, avec ses cales amovibles, 
qui viennent se placer entre deux 
roues du véhicule routier, la. sel­
lette d'appui, commandée ma­
nuellement d’un côté du wagon, 
pour prendre la position idéale, 
les points de fixation pour contai­
ners et caisses mobiles, etc.

On peut charger sur ce wagon 
plusieurs types de matériels:
- une semi-remorque; ou bien
- une caisse mobile de 12,20 
mètres à 13,50 mètres;
- deux caisses mobiles de 7,15 
mètres;
- deux caisses mobiles de 8,05 et 
6,25 mètres.
Notons encore que la charge 
maximale est limitée à 37 tonnes, 
que le waqon roule à 100 ou 120 
km/h.

Le premier exemplaire se trouvait 
à Zeebrugge, le 28 mars, à l'occa­
sion de l'inauguration officielle 
du nouveau terminal pour trans­
port combiné rail/route, établi à 
proximité de l’Océan Container-

Longueur hors tout
Longueur du châssis
Distance entre pivots de bogies
Largeur du châssis
Longueur de la poche fixe
Hauteur de la poche au-dessus du rail
Vitesse maximum
Rayon de courbe minimum

mm 16.440 
mm 15.200 
mm11.200 
mm 2.980 
mm 7.950 
mm 338 environ 

km/h 120
m 75

l fSr ---- n
A Ï.7 .£j7

E E

A. Finition des abouts
B. Le châssis à plat ventre
C. Contrôle de gabarit
D. Avec la collaboration de CAIB

terminal Zeebrugge, dont nos lec­
teurs ont déjà entendu parler 
dans ces pages. Notre photogra­
phe a saisi quelques moments de 
cette cérémonie.

£. La sellette mobile
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Il y avait un fameux crachin ce 
vendredi 28 mars, à Zeebrugge • 
comme dans tout le pays, d’ail­
leurs. Cela n’aura gêné que les 
invités de TRW et de la SNCB, 
car le chargement des semi-re­
morques routières et des caisses 
mobiles ne craint pas les intem­
péries.
Dans son allocution, Monsieur 
De Vos, président de TRW, a pré­
cisé que le terminal de Zee­
brugge serait le point de départ 
de trains dirigés sur l'Allemagne, 
la France, la Suisse, l’Autriche, 
l’Italie, l’Espagne et la Yougosla­
vie, ainsi que d’autres destina­
tions actuellement à l’étude dans 
la cadre de l’Union Internationale 
des Sociétés de Transport com­
biné Rail/Route.

short-soi conflvfa 
Vt.

Et plutôt que de parler longue­
ment, Monsieur De Vos fit proje­
ter pour les invités un film mon­
trant les différents aspects de 
cette technique de transport 
encore mal connue.
Notons que le terminal de Zee­
brugge est exploité en manuten­
tion verticale, au moyen d’un 
engin de levage mobile que nos 
photos montrent bien.

A-B. L’engin mobile au travail
C. Un bien beau wagon
D. La poche où se logent les pneus
E. Les invités attentifs
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