Oranges, citrons, mandarines,
bananes... notre soleil de table,
venu des rivages mediterranéens,
ou de plus loin encore. Qui pour-
rait, ou voudrait encore s'en pas-
ser? Voila 30 & 40 ans, Saint
Nicolas déposait dans le soulier
des enfants sages une ou deux
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1 a 6: Inauguration officielle le 4
avril.

7: La SNCB a ouvert un bureau
dans le batiment administratif.
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oranges; un prodigieux cadeau,
un événement, surtout dans les
classes sociales les moins favori-
sées qui trouvaient la l'unique
occasion de I'année de se régaler
d'un fruit aussi juteux gue cou-
teux. Aujourd’hui, le panier de
fruits termine presque chaque
repas, le jus d'oranges soigne les
coliques, nourrit de vitamine C,
agrémente les cocktails... Un pro-
duit de grande consommation,
vraiment, comme la banane, le
pamplemousse, le raisin, la man-
darine du "10 heures”, I'ananas
deécoupe en belles tranches, la
péche gorgée de sucre, le kiwi
qui reléve les macédoines, etc.

Le geste d'achat, presque quoti-
dien, au marché du quartier ou
chez I'épicier, geste trés simple,
trés rapide, trop peut-étre, nous
fait oublier tout le processus mis
en ceuvre pour que notre table
prenne ainsi des couleurs: pro-
ducteur, transporteur, importa-
teur, grossiste... que de maillons
indispensables pour nous rendre
accessibles les délices des pays
chauds!

Les importateurs bruxellois tra-
vaillent depuis le 5 janvier dernier
dans un centre tout neuf,
implanté aux limites de Bruxel-
les, ou ils retrouvent des condi-
tions de travail que |'essor de leur
secteur leur avait fait perdre au
détriment d'une expansion conti-
nue.

Le marché bruxellois de fruits,
legumes et primeurs etait installé
aux halles, le long des boule-
vards d'Ypres et de Dixmude. Une
partie des importations etait trai-
tée aussi en gare de Tour et Taxis
ou arrivaient les wagons expe-
dies notamment du bassin medi-
terranéen. Les importateurs
avaient pu établir 1a, outre quel-
ques échoppes, le minimum
nécessaire d'infrastructure pour
exercer leur activité. Mais ils
étaient a ['étroit; la situation
devenait reellement étouffante.



Dans une circulation routiere de
plus en plus dense, a proximite
du centre de la ville, avec un outil
vétuste et en tout cas peu prati-
que, les importateurs se heur-
taient 4 de nombreux problémes
techniques et ne pouvaient plus
donner a leur activité les exten-
sions logiquement prévisibles.

Dés 1977, quelgues uns d'entre
eux fondérent la société coopéra-
tive Centre Européen d'Importa-
tions. lls étaient en effet parve-
nus a intéresser les pouvoirs
publics a leurs difficultés, si bien
que la Ville et la Societé Régio-
nale de Deéveloppement de
Bruxelles avaient accepte de par-
ticiper pour moitié dans cette
sociéte, I'autre moitié étant aux
mains du privé, c'est-a-dire des
importateurs eux-mémes.

La ville de Bruxelles, a ce
moment, disposait d'un terrain
libre voisin du marche de gros, au
Quai des Usines, en direction de
Vilvorde. Elle le mit & la disposi-
tion de la coopérative qui, de la
sorte, put construire un centre
d'importation bien congu,
moderne, spacieux. La construc-
tion commenga en 1979 pour
s'achever fin 1980, et le centre
devint opérationnel dés le 5 jan-
vier dernier.

Il s'agit d'un vaste hall d'entrepo-
sage et de vente, d'une surface
totale de plus de 20.000 m?, divisé
en 64 unités de stockage de 250
et 350 m?; les coopérateurs occu-
pent une ou plusieurs de ces uni-
tés, selon la taille de leur entre-
prise et les besoins qui en decou-
lent. Ajoutons a cela une galerie
marchande ou s'ouvrent les
magasins des importateurs ainsi
que des buvettes, un restaurant,
des succursales de banques, etc.
Enfin, un batiment administratif
abrite les services de la douane
et de 'ONDAH, les bureaux des
agents en douane mandateés par
les importateurs et ceux des
représentants de firmes étrangé-
res.

Un gare ferroviaire de 10 voies
jouxte le complexe: elle peut
accueillir 200 wagons, sans quai,
les engins de manutention
actuels suffisant pour décharger
les wagons du niveau du sol. La
gare routiére dispose de quais de
dédouanement ou peuvent sta-
tionner simultanément 35
camions. En plus, le site compte
encore divers parkings réserves
aux usagers et aux clients: 250
camions et 300 voitures peuvent
s'y garer.

Le CEl a été inaugure officielle-
ment le 4 avril, environ un an et
demi aprés l'ouverture du chan-
tier. La finition n'était pas tout-a-
fait achevée; en particulier, la
gare ferroviaire ne disposait pas
encore de toutes ses voies, mais
les travaux se poursuivaient acti-
vement.

Les produits deécharges des
wagons - et des camions - au CEl

nous arrivent principalement de
France, d'Espagne et d'ltalie.
D'autres pays cependant entrent
aussi dans les approvisionne-
ments: la Hollande, I'Allemagne,
la Hongrie, I'Angleterre, et des
régions lointaines comme la Cali-
fornie, qui nous envoie ses pro-
ductions via Anvers. On peut
compter qu'un tiers des produits
importés atteignent le pays par
voie maritime, et poursuivent leur
trajet pour la plupart en camion.

Le chemin de fer intervient pour
un tiers dans le transport de ces
fruits et primeurs. |l détenait
auparavant une part un peu plus
importante, c'est vrai. Mais |'exi-
guité des installations de Tour et
Taxis (500 a 600 m* seulement),
en regard de la croissance du
marché, a entrainé ces derniéres
années un glissement net vers la
route. Un revirement est possible
dans le complexe du quai des
Usines. Un administrateur de la
coopérative le précisait lors de
notre passage: "Je crois que les
prix du chemin de fer sont plus
concurrentiels, et qu'il y aura un
retour vers le rail”. Et un peu plus
tard: "Nous souhaitons avoir une
collaboration trés étroite avec le
chemin de fer, parce que c’est
notre intérét mutuel. Nous som-
mes lies".

La SNCB, il est vrai, a compris la
valeur du projet qui lui etait pre-
senté. Avec des wagons fermés
el du matériel frigorifique, elle est
en mesure de transporter bien:

1-5: Dechargement d'une rame
Transfesa.

2: Importation par route.

3-4-6: Equipements frigorifiques
adaptes.

7: 64 modules pour 40 importa-
teurs
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les charges palettisees se pré-
tent idealement au travail; en
véhicules frigorifiques, la bonne
conservation des denrees fragi-
les est assuree. L'organisation,
par ailleurs, basée sur des délais
courts et garantis, est telle gu'il
serait difficile, de I'avis méme
des importateurs, d'apporter
encore une amelioration a ce qui
se fait maintenant. Les retards
sont exceptionnels, et ne concer-
nent que des cas particuliers ou
la responsabilité du transporteur
n'est pas systématiquement
engagee. D'ailleurs de tels
retards sont inévitables, quel que
soit le mode de transport choisi.

Les wagons sont conduits sur le
raccordement du CEl trés tot le
matin, des leur arrivée a Bruxel-
les. La diligence des inspecteurs
des douanes et des services
phytosanitaires de I'Office Natio-
nal des Débouchés Agricoles et

Horticoles permet de libérér la
marchandise assez vite. Si vous
désirez voir le travail accompli 1a,
il faut vous lever avec le soleil; a
I'heure d'ouverture des bureaux,
tout est quasi termine.

En tout etat de cause, le rail doit
étre a présent bien aidé par les
conditions nouvelles de travail.
Les installations valent bien
mieux que celles dont le marche
disposait auparavant. Le dechar-
gement des wagons n'est plus
freiné par I'exiguite du site et des
entrepdts et le chomage des
veéhicules incomplétement dé-
chargés, assez courant a Tour et
Taxis, n'est plus aujourd’hui
qu'un mauvais souvenir (tout
comme le reglagage des wagons
frigorifiques en attente de
déchargement n'est plus neces-
saire). Les importateurs peuvent,
dés lors, mettre a la disposition
de leur clientéle une marchan-
dise meilleure, et cela les encou-
rage a faire confiance au rail.

Les prévisions de trafic ferro-
viaire portent, pour cette pre-
miére année d'exploitation, sur
un potentiel de 100.000 tonnes.
Ne parlons pas d'une moyenne
de 400 tonnes par jour, car il
s'agit d'un trafic trés saisonnier,
dont la période la plus active va
du 1er mai au 30 septembre. Cela
dit, il n'existe pas non plus de
période d'inactivité totale: les
producteurs ont toujours quelque
chose a nous envoyer, fat-ce par
voie maritime, comme nous le
précisions plus haut.

Sans doute le marché reste-t-il
incertain cette année. Par excep-
tion, la Gréce, I'ltalie, I'Espagne
et la France ont connu plus de
gelées que d'ordinaire. Beaucoup
de fruits sont restés sur le ter-
rain. Les espérances réelles des
importateurs sont donc difficiles
a preciser. Toutefois, installés
bien plus a l'aise, ils nourrissent
I'espoir de regagner la confiance
d'une clientéle qui les avait aban-
donnes au profit des marchés de
Liége et de Lille du fait des condi-
tions de travail trés difficiles.
Mieux outillés, ils se sentent dis-
posés a une plus grande "agres-
sivité” commerciale; et ce n'est
pas seulement leur clientéle
belge qu’'ils comptent mieux ser-
vir, mais aussi les acheteurs hol-
landais, luxembourgeois et fran-
Gais du nord, avec lesquels ils
traitent depuis longtemps déja.

Cette nouvelle ouverture pourrait
dans les premiers temps com-
penser une baisse due aux mau-
vaises conditions climatiques,
sans compter les effets positifs
sur la croissance future. Ce n'est
pas négligeable: pour un poten-
tiel de 300.000 tonnes environ par
an, les importateurs mettent au
travail quelgue 1.200 personnes.
L'extension de leurs activités
pourrait avoir des répercussions
bénéfiques sur I'emploi; c'est un
bon point.

La technique de transport évolue
continuellement. Les camions se

sont specialisés et sophistiqués.
Quant au matériel ferroviaire, il
peut connaitre une évolution ina-
bordable par la route: |'augmen-
tation des charges par unité de
transport. Au mois de février, la
société Transfesa, qui coordonne
le trafic ferroviaire de produits
alimentaires avec |'Espagne,
amenait au CEl ce qu'on a appelé
un wagon mammouth, un grand
wagon fermé d'une charge utile
de 50 tonnes.

Comme nous ['expliquait un
administrateur du CEI, le camion
a incontestablement certains
avantages, parmi lesquels sa
facilité d'utilisation. De ce fait,
ces dernieres années, dans le
contexte de la crise économique,
il a notablement grignotté la part
ferroviaire. Or, quand il y a con-
currence ouverte, on cherche a
reagir, et on trouve, on améliore.
C'est ce gu'a fait Transfesa avec
son mammouth, qui peut s'ouvrir
tout-a-fait, a l'inverse des wagons
fermés classiques, et qui, de ce
fait, peut procurer une accéléra-
tion du travail.

Bien entendu, importer d'un coup
50 tonnes d'un méme produit
n'est pas a la portée de tout le
monde. Il y faut la taille des
importateurs les plus importants
sur la place de Bruxelles. En tout
cas, si I'on conjugue aux avanta-
ges technigues un prix a la tonne
plus bas qu'en wagons tradition-
nels de 25 a 28 tonnes, le chemin
de fer détient 1a un atout qu'il se
doit de jouer.

Une conclusion, il serait difficile
d'en tirer aprés trois ou quatre
mois seulement de fonctionne-
ment. Sinon celle-ci, toute sim-
ple: les importateurs envisagent
I'avenir avec bien plus de séré-
nité depuis qu'ils sont installés
dans ce complexe moderne enfin
digne d'une ville qu'on appelle
capitale d'Europe. Le chemin de
fer, comme dans d'autres projets,
n'a pas meénagé sa peine pour
offrir des conditions techniques
qui permettront sans doute des
efforts commerciaux nouveaux. |l
montre, en tout cas, une fois de
plus, sa capacité de s'adapter
aux modifications des marchés
et des trafics et sa volonté de
participer a I'activité de secteurs
trés différencies.



