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Photo couverture: Le train autos-cou-
chettes dans les Tauern en Autriche en
route vers Villach.
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L'évolution de la conjoncture et des
résultats d'exploitation de la Sociéte.

Le ralentissement du rythme de ['ex-
pansicn économique, qui était intervenu
en 1965 aprés une période quinquennale
de haute conjoncture, s'est accentué en
1966. Bien que, globalement, I'économie
belge ait encore marqué un léger progrés,
la courbe des affaires a fléchi au cours du
second semestre dans de nombreux sec-
teurs. L'industrie belge, traditionnelle-
ment transformatrice, confrontée déja
avec des problemes de reconversion, avec
la nécessité d'une adaptation accélérée
au progres technologique, avec une ag-
gravation des co(ts intérieurs, a dd faire
face, en outre, a une concurrence plus
agissante et a la contraction de la de-
mande extérieure.

La substitution de produits pétroliers a
I'emploi du charbon tant pour les besocins
industriels que pour les usages do-
mestiques et I'adaptation de la production
de certaines industries — principalement
de la sidérurgie aux possibilités d'é-
coulement ont par ailleurs influencé dé-
favorablement le niveau général de
I'activité et entrainé un accroissement du
chimage.

Le marché des transports, depuis long-
temps surabondant, fut particulierement
affecté par ['évolution conjoncturelle
moins favorable. Soulignons, une fois de
plus, que cette surabondance des moyens

de transport pour compte de tiers est due
au fait que les frais d'établissement, de
modernisation et d’entretien des voies
navigables et des routes sont assumeés
par |'Etat a la décharge de |'usager.

Le volume des transports de voyageurs et
de marchandises par chemin de fer a subi
une nette réduction, par rapport a I'annéee
précedente.

Le déficit de I'exercice 1966 a cependant
pu étre limité & 114 millions de francs.
Les recettes procurées par le trafic des
voyageurs et des marchandises sont de
12,490 milliards de francs, montant
supérieur de 340 millions, soit de 2,8 %,
a celui de 1965.

L'augmentation résulte essentiellement
des aménagements tarifaires appliqués
pour les voyageurs, a partir du 1er janvier
1966.

L'évolutionde l'effectif du personnel.

L'effectif moyen du personnel utilise a
I'exploitation du réseau a été ramené de
51.302, en 1965, 4 50.153 en 1966 ; une
nouvelle diminution de 1.149 agents a
donc été réalisée. Rappelons qu'en 1953,
cet effectif était de 69.000 agents. Le
graphique présenté en début du rapport
du conseil d’administration & I'’Assemblée
générale met en évidence |'allure crois-
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sante de la productivité du personnel.
Le nombre de bénéficiaires de pension
s'est réduit de 986 unités, par rapport a
I'année 1965.

Les eéconomies.

Rappelons parmi les autres sources d'éco-
nomie :

— |"élimination de la traction a vapeur
et la diminution a 49.101 unités du parc
de wagons, soit 28.766 unités ou 37 %
de moins qu'en 1953, avec comme corol-
laire, la réducticn du nombre de remises
a locomctives et d'ateliers, la diminution
des travaux d’entretien et de réparation;

— la concentration de la manceuvre des
signaux et des aiguillages,

— la mécanisation des travaux de voie;

— l'introduction de |"'automatisation dans
les domaines les plus divers.

EN 1966

La normalisation des comptes et
lI'infrastructure.

Répétons, une fois de plus, que seule la
normalisation des comptes, recommandée
par la Conférence européenne
Ministres des Transports en 1957 et mise
a I'étude au Ministere des Communica-
tions en 1963, est susceptible de mettre
fin 4 un régime d’interventions insuffi-
santes et de rendre ainsi a la S.N.C.B.
I"'autonomie économique et financiére
inscrite dans la loi constitutive de 1926.
Cependant, sa position ne pourra étre
véritablement stabilisée que si, en matiére
de dépenses d'infrastructure, elle est mise
sur un pied d'égalité avec ses concurrents.
Alors que ces derniers continuent de tirer
profit des grands travaux réalisés, aux
frais de la communauté, tant dans le do-
maine de la voie d'eau que celui de la
route, la capacité de transport du chemin
de fer, qui appartient a la méme commu-
nauté, est loin d'étre utilisée compléte-
ment. Nous ne pouvons gqu'attirer une
fois de plus |'attention sur cet aspect de
la question, au moment ou de nouveaux
projets de modernisation de routes et sur-
tout de voies fluviales, entrainant des
investissements et des charges financiéres
considérables, sont élaborés.

Nous estimons que le probléme de I'égali-
sation de traitement des divers modes de
transport, qui reléve de la politique géné-
rale en matiére de transports et d'in-

des .

vestissements, devrait trouver enfin sa
solution, en wvue d'un assainissement
durable du marché, dans l'intérét de la
collectivité et de notre économie.

L'évolution du trafic.

En 1966, le trafic des voyageurs a été
de 8.708 millions de voyageurs-km, in-
férieur de 3 % au chiffre de 8.975 millions
atteint en 1965.

A l'exception du trafic des abonnés
scolaires, qui continue de se développer,
et des voyageurs bénéficiant d'une re-
duction a titre individuel, la baisse a
affecté toutes les catégories de voyageurs.
Elle a été la plus forte, avec un recul de
4.4 %, pour les porteurs d'un abonnement
social, dont le parcours total représente
45% de I'ensemble des trajets parcourus
en chemin de fer.

La cause de la régression se trouve, en
général, dans la concurrence de la route
et |'utilisation de la voiture privée. En ce
qui concerne les titulaires d'un abonne-
ment social, elle est due, en outre al'ac-
croissement du chémage dans notre pays.
Ajoutons, toutefois, que grdce surtout &
I'attrait qu'exerce le tourisme a |'étranger,
le trafic international continue de se
développer et a atteint 675 millions de
voyageurs-km, accusant ainsi une aug-
mentation de 1,3% par rapport a 1965.
A lI'intérieur du pays, le nombre de partici-
pants aux circuits touristiques a augmenté
de 15,3 %, d'une année a |'autre.

Le trafic des marchandises par wagons
complets a subi une régression sensible :
6.234 millions de tonnes-km, en 1966,
contre 6.758 millions I'année précédente.
La réduction est de 524 millions de
tonnes-km ou 7,8%. Elle a été la plus
importante en transit (—225 millions ou
12,8%) et a I'exportation (—150 millions
ou 13.7%).

Parmi les produits dont |e transport a par-
ticuligrement diminué, citons en premier
lieu les combustibles (—216 millions de
tonnes-km), ensuite les minerais (—108
millions de tonnes-km), les produits
métallurgiques (—929 millions de tonnes-
km) et les matériaux de construction et
produits de carrieres (—71 millions de
tonnes-km).

La diminution du volume des combustibles
transportés, en corrélation avec la baisse
de la production et de la consommation
en Belgique et dans les pays de la C.E.E.,
affecte aussi bien les relations a l'intérieur
du pays que les exportations et le transit;
en ce qui concerne les minerais .le recul
a été le plus sensible a I'importation et
en transit; c’'est encore en transit que la
régression était la plus significative pour
les produits métallurgiques tandis que la

diminution du volume des transports de
produits de carriéres est attribuable a
I"arrét, dés le début du second semestre,
des expéditions destinées aux travaux
du plan delta aux Pays-Bas.

Le trafic des charges incomplétes aussi
a été touché par I'évolution défavorable
et accuse une diminution de 33.917
tonnes, affectant tous ses secteurs.

La modernisation du reéseau.

Depuis le mois de mai 1966, la relation
Litge Guillemins-Cologne est exploitée
en traction électrique, les trains directs
étant remorqués par des locomotives
quadri-courant construites par l'industrie
nationale. En gare de Liége Guillemins, un
pont-tube, permettant d'éviter le recoupe-
ment des itinéraires des trains de cette
ligne et les autres voies, a été mis en
service vers la fin de I'anneée.

Le réseau électrifié s'étend maintenant
sur 1.125 km de lignes, soit 25% des
lignes ouvertes au trafic.

L'équipement du trongon Liége-Namur,
devant assurer la soudure de la liaison
électrifiée entre Paris et Cologne, des-
servant les grands centres de la Wallonie,
se poursuit selon le plan établi.

Les travaux préparatoires en wvue de
I'électrification de la ligne Berchem-
St-Nicolas-Waes en relation avec |'éta-
blissement du tunnel sous |'Escaut a
Anvers, avancent normalement.

En vue de moderniser le parc des wagons
et satisfaire les demandes de la clientéle,
désireuse de disposer de plus en plus de
matériel spécialisé mieux adapté a ses
transports, la Société a passé commande
4 lindustrie privée, en 1966, de 450
wagons de types modernes.

La construction des nouvelles gares a
voyageurs d’Ans et de Berchem a éte
entamée ; des parkings pour voitures auto-
mobiles seront prévus aux abords de ces
gares.

Dans le cadre de I'équipement des ports,
la Société a décidé de créer au sud de la

darse Churchill, & Anvers, une gare-
terminus pour le transport de grands
containers d’outre-mer. Dans le méme

ordre d'idées, en vue de participer au trafic
de grands containers entre la Grande-
Bretagne et la Belgique, elle a décidé
d’aménager une zone d'arriére-quai au
port de Zeebrugge, en collaboration avec
la S.A. Belgo-Anglaise des Ferry-Boats,
qui exploitera les installations de charge-
ment et de déchargement des containers.
En vue de promouvoir I'expansion de
nouveaux complexes industrie!s, elle éta-
blit aussi des voies de raccordement vers
les zones de Tournai, Ghlin-Baudour,
Olen-Geel et Frameries.



Le Conseil d’Administration a approuvé,
le 26 mai dernier, la réforme de la tarifi-
cation des envois de détail en service
intérieur belge. Les nouveaux tarifs en-
trant envigueur le 12juin 1967, S.N.C.B.-
COLIS présente & cette occasion une
nouvelle édition du Fascicule V (Tarifs
applicables aux envois de détail).

Nous donnons ci-aprés |'essentiel des
modifications qui ont été apportées:

Dispositions Générales.

Les dispcsitions pratiques d’ ordre général,

telles celles concernant le conditicnne-

ment des colis et le paiement des frais de

transport ont été redigées de maniére

pratique.

Un petit exposé a été consacré a la

situation de notre organisation afin de

familiariser nos clients avec nos méthodes

de travail.

Pour rendre le contact plus facile avec

nos différents services nous avons égele-

ment prévu :

— La liste des numéros de téléphone de
nos centre routiers.

— Les adresses et numéros de téléphone
de nos Agences Commerciales.

— L'adresse, le numéro de téléphone, les
postes intérieurs et les attributions

des divers bureaux de la direction de
S.N.C.B.-COLIS.

Service de camionnage.

Le service de camionnage comporte:
— des tournées de Grande Vitesse

— des tournées Express.

Les prestations de camionnage sont
comprises dans les tarifs dans les cas
suivants :

Prise a Remise a

domicile domicile
Express non non
Grande vitesse non oui
Colis postaux non oui

Le colt des prestations non comprises
dans les tarifs sont les suivants:

a) Tournées Express :

— taxe de camionnage: 10 F par 10 kg
de poids taxé.

— pour l'ensemble des envois franco
pris @ domicile chez un méme expéditeur :

ONGB.GOLIS

presente ses nouveaux tarifs

un minimum de 30 F et un maximum de
200 F par desserte.

— pour chague envoi non franco: un
minimum de 20 F et un maximum de
200 F par envoi.

— pour la remise a domicile: un mini-
mum de 20 F par envoi.

b) Tournées Grande Vitesse.

Tous les envois peuvent étre remis lors
de la prise a domicile par le camion de
grande vitesse (service ordinaire}, méme
les Express, mais dans ce cas le délai de
I'acheminement ne débute qu'a 18 h.
Taxe de prise a domicife: 5 F par 10 kg
de poids taxé ou par colis postal.

Pour 'ensemble des envois franco pris
a domicile chez un méme expéditeur: un
minimum de 25 F et un maximum de
100 F par desserte.

Pour chagque envei non franco: un mini-
mum de 15 F ou un maximum de 100 F
par envoi,

La price a domicile est cependant
gratuite pour tous les titulaires d'une
carte « client-messageries ».

Cartes « Client- messageries».

Pour tous les clients qui garantissent a
S.N.C.B.-COLIS un chiffre d'affaires an-
nuel de 50 000 F au moins et demandent
I'ouverture d'un compte courant, le
Centre routier de départ délivre une carte
« Client - messageries» qui donne droit
a la gratuité de la prise a domicile par nos
camions de Grande vitesse.

Cette carte client - messageries concrétise
les bons rapports entre nos clients et
S.N.C.B.-COLIS.

Pour les clients confiant tous leurs envois
de détail au chemin de fer, le chiffre
d'affaires précité est ramené & 35.000 F.

Colis postaux (feuillets verts).

Le tarif des colis postaux s'applique aux

envois de 5 kg et moins.

Le prix unique de 35 F par envoi est

remplacé par la gamme de prix de:
Colis de 1 kg et moins: 25 F
Colis de plus de 1 kg a 3 kg: 30F
Colis de plus de 3 kg a 5 kg: 35F

Grande vitesse (feuillets roses).

Comme par le passé, les prix sont donnés
par relations entre points de taxation.

Lorsque ["organisation des centres routiers
sera terminée, les points de taxation cor-
respondront exactement aux zones des-
servies par les centres routiers.

Pour chaque peoint de taxation il est
généralement prévu deux niveaux tari-
faires A et B correspondant aux anciennes
zones A et B, la zone A étant cependant
plus étendue qu'auparavant.

Les prix sont repris dans des tableaux par
centres routiers et niveau tarifaire de
départ.

Applicables par tranche de 10 kg, ils
sont précalculés de 10 a 100 kg.

Pour les envois de plus de 100 kg de
poids taxé, le prix s’obtient en ajoutant
au prix de 100 kg autant de fois le
chiffre de la derniére colecnne qu'il vy a
de tranches de 10 kg au delad de 100 kg.

Exemple : au départ de Bruxelles A vers
Hasselt A.

Le tableau Bruxelles A donne vers
Hasselt :

prix pour 100 kg: 115F

au dela de 100 kg : 6,50 F par 10 kg.
Un envoi de 520 kg sera taxé:

1156 + 42 = 6,5 = 388 F.

Il est difficile de comparer les nouveaux
prix aux anciens.

Au niveau du réseau, la réforme équivaut
au statu quo tarifaire. Cas par cas, les prix
ont été harmonisés en fonction de la
distance et de la dégressivité déterminée
par I'importance de |'envoi.

Nous donnons ci-aprés 3 titre indicatif
les prix anciens comparés aux prix nou-
veaux pour 6 relations A-A pour certaines
coupures de poids.

On peut considérer que I"harmonisation
a pour effet d’améliorer la situation de
certaines relations autrefois baptisées
« mauvaises relations » et de favoriser les
charges lourdes en pénalisant les envois
légers.

* & &

Le chapitre « Grande Vitesse » comporte
une annexe donnant [affectation des
gares, la nomenclature des communes et
des principaux hameaux, leur numéro de
lotissement, leur point de taxation et le
niveau tarifaire A ou B, leur mode de
desserte.



TABLEAU COMPARATIF DES ANCIENS ET NOUVEAUX PRIX DU TARIF “ GRANDE VITESSE ...

(PRIX PAR ENVOI EN FRANCS)

10 kg 20 kg 50kg | 100kg | 300kg | 500kg = 750 kg | 1000 kg | 2000 kg

l
Bruxelles-Anvers anciens 36 46 62 80 240 300 450 500 1 000
nouveaux 46 51 68 95 205 3156 453 590 1140
Bruxelles-Hasselt anciens 54 61 88 130 390 450 675 800 1 600
nouveaux 57 63 83 115 245 . 375 538 700 1 350
Mons-Ligge anciens 48 55 88 140 | 420 600 900 900 1 800
nouveaux 68 75 98 135 285 435 623 810 1 560
Tournai-Anvers anciens 48 55 88 140 | 420 550 825 900 1800
nouveaux 68 75 98 135 | 285 | 435 623 810 1560

| | |

Namur-Arlon anciens 63 71 114 180 540 750 | 1125 1 300 2 600
nouveaux 68 75 98 135 285 435 | 623 810 1560
Turnhout-Charleroi anciens 48 55 88 140 420 550 800 800 1 600
nouveaux 68 75 a8 135 285 435 623 810 1 560

| |

Express (feuillets jaunes). Régles de cubage (Trafics Express et au m3 dencombrement est égal ou
Les tarifs ont la méme présentation que Grande Vitesse). supérieur a 150 kg/m3.

ceux de la Grande Vitesse. Toutefois, La tarification précédente prévoyait pour Le coefficient de majoration est de 1,5
rappelons qu'ils donnent des prix de gare les expéditions dont le poids au m3 pour les envois de marchandises, dont le
a gare, alors que les tarifs « Grande d’encombrement n’atteignait pas 250 poids au m3 est inférieur & 150 kg tout
Vitesse » comprennent également la re- kg/m3 une échelle de coefficient de en atteignant 75 kg.

mise 4 domicile. majoration de poids allant de 1,1 a 3. Une liste A non limitative reprend les
Nous attirons !'attention sur le fait que- Les nouvelles dispositions accordent la marchandises les plus courantes de cette
I'écart entre le Tarif Grande Vitesse et le taxation sur le poids réel lorsque le poids catégorie.

Tarif Express est uniformément de 30 %.
Il faut également mentionner la pénalisa-

tion des colis de plus de 50 kg qui TABLEAU DES COEFFICIENTS DE MOJORATION DES POIDS.
automatiquement sont taxés sur leur

poids majoré de 60 kg. En offot, co [N
trafic étant éventuellement assuré par ) |
nos trains « voyageurs», la manipulation Coefficient . 1 1.5 2

: Marchandises '
des colis de plus de 50 kg pose des l .
problémes dont le moindre n'est pas le

retard des trains. marchandises non re- si Si : s
prises aux listes 150 kg/m? 75 kg/m? 75 kg/m?

AT A-B-C
Le Chapitre « Express» comporte égale-
man+t un+a annexe dnnnf-mt pour toutes les liste A X X
destinations les renseignements néces- - si 150 kg/m*
saires a la taxation et & I'acheminement. . mentionné sur
Pour les localités non desservies par le | le bulletin
) : ; d’expédition.
service « Express» nous avons jugeé utile
de mentionner la gare la plus proche avec

sa distance officielle par rapport & la liste B i ?5;: o X
localité. mentionné sur
L'envoi peut donc étre expédié «Bureau le bulletin

d’expédition

=

restant» a cette gare.

Pour les localités ol la remise a domicile _
était limitée a 20 kg par envoi, nous liste C
avons prévu la limitation &8 20 kg par |
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Le coefficient de majoration est de 2 pour
les envois de marchandises dont le poids
au m3 est inférieur a 75 kg/m3.

Une liste B nocn limitative reprend les
marchandises les plus courantes de ces
catégories.

Une liste C donne des coefficients spé-
ciaux a des marchandises trés légéres.

Les marchandises des listes A et B
peuvent bénéficier du coefficient inférieur
s'il est fait mention sur le bulletin d'ex-
pédition d’'un poids au m3 respectivement
supérieur a 150 kg/m3 et 75 gk/m3.

Voir le tableau des coefficients de ma-
toration des poids a la page 5.

Comme auparavant, les clients réguliers
qui expédient des marchandises de poids,
variable au m3, peuvent obtenir auprés de
S.N.C.B.-COLIS un coefficient forfaitaire
pour I'ensemble de leur trafic.

Conclusions :

S.N.C.B.-COLIS en créant son nouveau
tarif a renoncé délibérément a la formule
facile d’'une majoration générale des prix.
Il a été jugé préférable de maintenir le
niveau du chiffre d'affaires sur le trafic
acquis en escomptant une augmentation
des ressources par l'adhésion d'une clien-
téle nouvelle et nombreuse.

La confiance que nous mettons dans cette
politique dynamique a des points d’appui
solides :

— Paralléelement a la politique commer-
clale poursuivie, nous réalisons progres-
sivement |"amélicration de nos structures
et de nos moyens.

— La qualité de notre service engendre
la confiance des industriels et commer-
cants. Cela s'est traduit par une augmen-
tation de notre trafic malgré la situation
economique peu favorable du moment.

Comment obtenir le nouveau Fasci-
cule V?

Le Fascicule V peut etre obtenu en versant
la somme de 300 F au C.C.P. 1010 de la
S.N.C.B. a Bruxelles et en portant au
verso du talon du bulletin de virement
ou de versement, la mention « Fascicule
V» ou « Bundel V» selon que |'edition
francaise ou néerlandaise est désirée.

Le prix de 300 F couvre la fourniture du
tarif, de la farde de protection, des sup-
pléments futurs et la taxe de transmission.

L'expédition des colis

n'est pas un probleme.

Simplifications nombreuses

pour le client régulier.
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Les chemins de fer se wvoient confier
annuellement en Belgique quelque vingt
millions d'envois de messagerie en depit
du développement de la concurrence.
Cela résulte du fait que les services de
la S.N.C.B. ont su s'adapter aux besoins
de la clientéle ; cela signifie aussi que, le
public ne se sent pas perdu quand il
s'adresse aux chemins de fer. Ce n’est,
en effet, pas un probléme d'expédier des
colis par le rail.

COMMENT PROCEDER?

Ou bien vous livrez vous-méme votre
marchandise dans les installations du
chemin de fer, dans ce cas vous vous
adressez a une gare qui accepte |'expé-
dition des messageries (attention toutes
ne se chargent pas de l'envoi des ex-
press) ; ou bien vous demandez la prise
de vos colis 4 domicile ; dans ce cas vous
vous mettez en rapport téléphonique avec
le centre routier le plus proche. (La liste
des centres routiers avec leur numéro de
téléphone a été publiée dans notre revue
précédente.)

LE BULLETIN D'EXPEDITION.

Quelques renseignements — cela va de
soi — sont indispensables pour assurer a
votre envoi le meilleur acheminement et
pour vous offrir le service qui corresponde
le mieux & vos convenances. Vous les
porterez sur le bulletin d’expédition.

Celui-ci peut étre obtenu dans les gares

et bureaux ouverts au trafic des envois

de détail.

Les mentions dont il s’agit, sont:

— votre nom et votre adresse,

— le nom et I'adresse du destinataire (le
cas échéant son numéro de téléphone)

— la nature de la marchandise, éven-
tuellement son encombrement, son
poids,

— le nombre de colis,

— si I'envoi s'effectue franco ou non,

— si la marchandise doit étre livrée a
domicile (indiquer la localité exacte
dans |'adresse) ou a la gare (indiquer
laquelle),

— le montant 3 percevoir du destina-
taire a titre de remboursement.

Il vous suffit d’'apporter ces indications

sur le premier feuillet du bulletin d’expé-

dition. Par l'intermédiaire des versos car-

bonés, elles sont transcrites sur les trois

feuillets suivants. L'un de ces feuillets

vous sera remis a titre de récépissé. Un

autre sera remis au destinataire en méme

temps que l'envoi.

L'ETIQUETTE POUR LE COLIS.
Chaque colis doit étre muni d'une éti-
quette, que peut vous procurer le chemin
de fer. Vous y mentionnez le numéro du
bulletin d'expédition ainsi que vos nom
et adresse, et les nom et adresse du
destinataire.

Compléter le bulletin d'expédition et
créer la ou les étiquettes d'accompagne-
ment, telles sont les seules opérations qui
incombent & I'expéditeur qui ne fait appel
qu’occasionnellement aux chemins de fer.

PLUS FACILE ENCORE POUR LE
CLIENT REGULIER.

A partir du moment ol vous traitez régu-
ligrement avec la S.N.C.B., de nombreuses
possibilités de simplification s'offrent a
vous qui concernent tant les documents
de transport que |'organisation méme de
vos expéditions.

Voici trois exemples:

1. Adaptation des documents de
transport.

S.N.C.B.-COLIS, le service des chemins
de fer expressément chargé d’organiser le
transport des envois de détail, accepte
des formulaires d'expédition préimprimés
au nom de votre firme (voir modélel
page 6). Leur surimpression s'effectue
méme par ses soins et a sa charge, si vous
étes liés aux chemins de fer par un contrat
de transport particulier. Mieux encore, &
votre demande, ces formulaires peuvent
étre adaptés & |‘organisation de votre
entreprise, notamment a votre service de
comptabilité, de sorte qu'en pareil cas il
peut étre possible d’obtenir en une seule
frappe le bulletin d'expédition, la note
d'envoi et la facture destinée a votre
client (voir modéle 2).
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2. Adheésion au pool des palettes
« EUR ».

L'utilisation des palettes peut étre envi-
sagée non seulement pour I'envoi de vos
colis au départ de votre entreprise, mais
déja préalablement pour la circulation
dans vos installations depuis le stade de la
fabrication jusqu’au stockage. Vous pou-
vez grouper sur une palette, lesenvois des-
tinés a plusieurs destinataires, desservis
par le méme centre routier d'arrivée.

3. Organisation de vos expeditions.
Vous pouvez vous entendre avec S.N.C.B.-
COLIS au sujet du passage de ses camions
pour 'enlévement de vos marchandises.

ET LE CLIENT QUI UTILISE UN
ENSEMBLE ELECTRONIQUE DE
GESTION?Y

Si vous vous trouvez dans le cas, vous
avez tout intérét a4 demander |'assistance
des techniciens de S.N.C.B.-COLIS.
Ceux-ci vous aideront a intégrer dans le
processus de travail de votre ensemble
électronique de gestion, les concepts
relatifs aux expéditions de détail, a la
division du territoire en centres routiers
et aux rapports financiers avec le chemin
de fer; mais ces données ne peuvent
étre traitées par les ordinateurs que si
elles y ont été adaptées au préalable. A
cette fin on tend a simplifier les formules

de taxation, & adapter les bulletins
d'expédition (modéle 3), les étiquettes
d'identification des colis et les borde-

reaux récapitulatifs des envois.
Dans de telles conditions les ordinateurs

peuvent wvous offrir rapidement et a
moindre frais les factures, les notes
d'envoi, les bulletins d'expédition, le

reqgroupement des envois par centres
routiers de destination, les tableaux ré-
capitulatifs, le total des frais de transport
de la journée, etc....

En outre tout un éventail de possibilités
s‘ouvre a vous notamment pour |'établis-
sement de vos statistiques.

Ceci ne constitue que guelques indica-
tions sommaires; elles montrent a suf-
fisance que S.N.C.B.-COLIS est a méme
de vous offrir un service de qualité, que
les formalités qui accompagnent le
transport sont limitées, et surtout qu’elles
peuvent étre réduites encore par une
entente avec ses Services.

N'hésitez pas a lul soumettre vos pro-
blémes : vous trouverez une collaboration
précieuse a l'adresse suivante

S.N.C.B.-COLIS

80, RUE DU PROGRES,
BRUXELLES 1

Tél.: 18.60.50 ext. 1410 et 1411.
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1. Zakenciffer tegen kiantenprijs.
L Verkoopsbenodighedan.
3. Demonstratis produkten tegen netto-prijs.
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DECOMPTE DE COMMISSIONS

1. Chiffre d'affaires au prix client.
1. Accettoires da vente.
3. Produits de démonstration au prik net.
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Une masse indivisible de trois cents
tonnes est arrivée a Tertre par la voie
ferrée. C'est le plus lourd chargement sur
un seul wagon réalisé jusqu'ici en
Belgique. |l s'agissait d'un réacteur de
synthése provenant de Mulheim dans la
Ruhr et destiné & la Société Carbochi-
mique. L'acheminement de cette énorme
pigéce, précieuse pour notre industrie, a
été rendu possible grice a la collabora-
tion des Chemins de fer des divers pays
concernés par le transport.

Il a fallu pour ce chargement exceptionnel
un wagon trés particulier, composé en
fait de deux demi-wagons de dix es-
sieux chacun et muni sur chacun de ses
deux éléments d'un bec porteur capable
de tourner sur l'un ou lautre de ses
pivots en fonction des courbes de la voie
empruntée. Les manceuvres sont com-
mandées hydrauliquement par les con-
voyeurs a partir des cabines situées aux
extrémités du wagon. En outre une in-
stallation téléphonique relie entre eux les
divers postes du convoi.

Par ce transport, le chemin de fer a
prouvé une nouvelle fois qu'il s'adapte
résolument aux exigences toujours crois-
santes de l'industrie et que celle-ci trouve
en lui son indispensable auxiliaire.

Trois cents tonnes sur un seul wagon

Le "'Freightlinertrain’” a Bruxelles et a Anvers

Le transport par transcontainers est en
plein essor, en particulier dans le trafic
empruntant la voie maritime.,

Pour permettre a la clientéle de se rendre
compte des progrés réalisés dans cette
technique de transport et des réponses
que celle-ci offre a leurs multiples besoins,
la Société Nationale des Chemins de fer
belges, & la demande de I'Union Inter-
nationale des Chemins de fer (U.I.C.), a
exposé un train spécial britannique com-
portant un éventail de 10 transcontainers
différents.

Ce train a fait un tour sur le continent
européen. En Belgique il a fait escale
a Bruxelles et a Anvers.

Notre photo montre le train en gare du
Quartier Léopold & Bruxelles.




Carte des trains TEEM

ou des trains assimilés
a des trains TEEM.
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Nouveaux
horaires pour
le transport
de marchandises
a destination
de I'etranger

NOUVEAUTES DE L'HORAIRE ENTRE EN VIGUEUR LE 28-5-1967

Par rapport 4 1966, nous notons les
modifications suivantes:

A. Transport par trains TEEM.

Le train Zeebrugge-Bale comporte, comme
précédemment, une tranche de wagons
qui sont transférés a Cologne dans le
train Anvers-Nurenberg. Les wagons
venant d'Anvers peuvent, sans étre triés,
passer de la méme facon dans le train a
destination de Bale.

Précédemment, ces trains comportaient
uniquement des wagons destinés & des
gares frontiéres qui devaient étre at-
teintes via I'Allemagne du Sud, ainsi qu'a
quatre gares importes du sud de ['Alle-
magne. Actuellement, ces trains ache-
minent des wagons & destination de la
plupart des gares importantes du sud de
I'Allemagne, a condition que le dé-
douanement ne doive pas se faire a la
frontiére.

B. Transport par trains aménagés
pour la technique rail-route(’')

Toutes les nuits, du lundi au vendredi,
un train «rail - route» circule dans les
deux sens entre Paris et Rotterdam.
D’une maniére générale les semi-remor-
ques qui sont chargées dans la région de
Paris ( £ 100 km) sont remises a domicile
dans la région de Bruxelles et d Anvers
le lendemain dans le courant de la
matinée, et elles repartent chargées ou
vides pour Paris, le jour méme dans la
soirée.

Le transport au départ ou a destination des
centres situés plus au sud offre mainte-

nant un intérét particulier, gridce aux
correspondances favorables assurées en
France.

La société Transport-Route-Wagon (T.
R.W.), 49 C, Avenue du Port, a Bruxelles
(tél. 25.94.54) se tient & la disposition
de la clientele pour lui fournir tous les
renseignements utiles.

C. Transport par trains ordinaires.

Les relations entre les gares belges et les
destinations situées dans le nord de
I’Allemagne ou dans les pays limitrophes
desservis par cette voie ont été remises
au point. Il en résulte que les wagons
chargés en Belgique peuvent atteindre
le lendemain aprés-midi les correspon-
dances a Aix-la-chapelle, & condition que
le dédouanement ait été effectué au
départ ou puisse se faire sur les voies de
triage & Montzen. (Z)

Cette organisation permet d'amener les
wagons au début de la matinée du
surlendemain & l'entrepdt de destination
ou a la gare frontiére.

Un jour plus tard le wagon arrivera 2
destination au Danemark ou en Allemagne
de I'Est.

(1) La technique rail - route: voir notre
no 3 (juillet 1966) page 8. Cette tech-
nique consiste dans le transport de
semi-remorques routiéres sur des wagons
de chemin de fer spécialement équipés a
cet effet.

(2) Les formalités douaniéres qui seraient
particulidrement compligées du fait de
la nature de la marchandise ou celles a
effectuer par des tiers ne peuvent avoir
lieu dans les voies de triage.

v e Nurnberg

GARES DESSERVIES

A Les heuies de départ et d’arrivée sont indiquées
seulement aux gares desservies.

RESTRICTIONS DANS LA CIRCULATION

Les TEEM 110 et 712 sont supprimés les
dimanches et lundis.
Les TEEM 202 - 300 - 305 - 342 - 350 et 351
> sont supprimés les lundis ou nuits de dimanche
65 au lundi.
2 e Le TEEM 115 circule du 1/11 au 30/4 environ.
: Le TEEM 117 circule du 1/2 au 30/4.
Le TEEM 203 circule de Chiasso & Bdle SNCF
jusqu’au 31/10 et & partir du 21/3 environ.
Le TEEM 601 est supprimé du 9/8 au 12/1.
Le TEEM 613 circule pendant la saison des
primeurs et fruits.
% ' Le TEEM 617 est supprimé les lundis; circule
FORTEZZA du 710/8 au 13/1.

Le TEEM 6317 circule du 1/7 au 30/89.
Le TEEM 650 circule de Salzburg 4 Mdnchen
du 15/7 au 31/10 seulement.
NOTE : les nombres sur les lignes TEEM com-
posés de trois chiffres sont les numéros du
Train TEEM.
Les nombres composés de un ou deux chiffres
Beograd seulement sont les heures d’arrivée ou de départ
- dans les gares.
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Budapest

616

601

613
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. VERS LA FRANCE

GARE GARE Arrivée Départ GARE DE Arrivée

DE DEFPART TRAIN H J  FRONTIERE TRAIN H | J TRAIN H|J DESTINATION H| J
| Bordeaux 6|
Brest 13 | I
Clermont-Ferr. 8 1l
Antwerpen(DS) 20071 23 | | Dijon 4 |1l
Antwerpen (Zd) 20305 1 |l Le Havre 4 | I
Bruxelles (TT) 10056 111 : Limoges 4 1
Gent Oost 99156 18 | L Quévy TEEM110 6 Il TEEM110 6 Il @ { Marseille 14 | I
Gent (Zeeh.) 991568 |23 | | Nantes B | lI
Zeebrugge TEEM300 19 | | Nice 22 | 1l
Oostende 94101 21 I Paris la-Chap. 14 | I
Rouen 6 |

Essen TEEM112 4 | Il | Quévy TEEM 11211 | Il |TEEM 112 |12 | I .

! . i I i i } i

Il. VERS L'AUTRICHE, LA SUISSE ET LITALIE (VIA LA GARE FRONTIERE STOCKEM) I
GARE t GARE | Arrivée GARE DE

| =
DE DEPART TRAIN 'H J FRONTIERE "TRAIN H | ' DESTINATION TRAIN H

Antwerpen (D 20071 23
Antwerpen (Zd 20305 @ 1 1l | TEEM 202 | 9 |l Bédle SBB TEEM 49111 17 | 1l
Bruxelles (TT) | 10056 © 1 | I ‘ = Chiasso 5496 3 |IN
Essen TEEM202% 4 |11 | » Milano 1805L | 21 | 1l
Gent (0.) 99156 (18 | | | 'Stockem  TEEM202 @ 8 | I » Roma 5773 | 22 | IV |
Gent (Zeeh.) 99158 |23 1 |} (1) :
Kortrijk 84346 121 | | | J Buchs (SG) 5157 9 |1l
Oostende 94101 19 | | Wien (Matzl.) 1675 |19 |IV
Zeebrugge | TEEM300/23 | | |
(1) TEEM 202 ne prend au départ de |a Belgique que des envois dédouanés. o1 - exclusivement des périssables.
Ill. VERS L'ALLEMAGNE ET PAYS AU DELA
GARE GARE Arrivée Départ GARE DE Arrivée
DE DEPART TRAIN H ' J FRONTIERE A TRAIN H J TRAIN H 'J DESTINATION TRAIN H J
Antwerpen(DS 20071 123 | 1]} (Vers I'Allemagne
Antwerpen (Z) 22339 | 22 I + Montzen TEEM 356 4 I 5546 5 | Il Basel Bad 5544 17 | 1
Essen 22361 19 | | Furth. i. Wald 6041 6 1l
Bruxelles (TT) 10056 ol Miinchen 5434 232 | 1t
Gent (0.) 99156 118 | | Nirnberg 5422 | 18 | |l
Gent (Zeeh.) 99168 |22 | | Passau 5598 2.1m
Kortrijk 84346 21 I Montzen TEEM300 @ 5 III 5544 7 1 111 {Schirnding 6005 8 |1
St.-Niklaas 99158 120 | |
Qostende (Zh.) 94101 119 | I .
Zeebrugge EEM300 122 | 1 | - yors ar ia vegreone] il
Kufstein
Budapest via 63 8 | IV
Passau
| Jesenice via 1975 | 23 | 1
I Salzburg
Salzburg 5494 4 |1
' 1 Wien (West) G 818 9 |l
| via Passau
‘ Vers et via la Suisse
'_ Bile SEB ' 9094 231 ‘M
Chiasso via 14580 4 |1l
I I Bale (1)
Milano via (1) 5555 4 | IV
| Béle-Chiasso
| L Zirich via 5157 | 15 | 1l
Béle
Vers la Tchécoslovaquie
Plzen via 7108 24 | 1l
l Furth. i/W
Plzen via 7534 22 | 1
Schirnding
Praha via 5572 19 IV
Furth. i/W.
(1) Exclusivement des périssables. H = heure J = jour, Praha via 4584 24 | 1
| Schirnding !

Les présents horaires sont ceux en vigueur le 28-5-67. lls sont susceptibles de modifications

-



GARE

MEILLEURES RELATIONS PAR TRAINS ORDINAIRES

VERS LA FRANCE

DE DEPART TRAIN

Essen
Antwerpen (£d)
Antwerpen DS
Gent (O.)

Gent (Zeeh.)
Oostende
Zeebrugge
Bruxelles (TT)

Montzen
Ligge (G.)

Charleroi (SQ)

Montzen

Montzen
Vise

Antwerpen (DS)

Bruxelles (TT)
Essen

Gent (0.)
Gent (Zeeh.)
Montzen
Qostende (Z.)
Zeebrugge

Antwerpen (DS)

Antwerpen (Zd)
Bruxelles (TT)
Gent (0.)
Gent (Zeeh.)
Litge (G.)
Kortrijk
Oostende (£)
Verviers
Zeebrugge
Ligge

Verviers

Les présents horaires sont ceux en vigueur le 28-5-67. lls sont susceptibles de modifications.

28300
20305
20075
90216
30011
94101

TEEM 200

18153

47300
40084
70053

47310

47304
47304

29154
19152
22361
90216
90011
49303
94101

TEEM 300

20071
20305
16308
90216
90011
40007
84346
94101
44342
94341
40007
41151

H

12

22
23
19
22

3

10
21

22
22

22

19
22
23
24
19
22

23
1
23
22
23
18
20
19
21
11
18
20

J

— — s e — —

I
I
|
|
I
I
|
I
|
|
I
I

GARE

FRONTIERE TRAIN

L Quévy

Quévy

Jeumont

. Mouscron

IStnnkem

J

}Gc}uw

Arrivée Deépart

H J TRAIN H J
28300 16 I 28300 1711
88346 8 1 88346 10 | |l
47300 14 I
77338 i 1
77348 9 I
47310 6 I
47304 2 I
98328 9 I 80262 11 |1
26320 8 [ 26320 10 | I
16308 6 I 66352 12 |1
26304 15 I 66309 17 11
26304 15 I 66309 17 |1
46308 19 1 66330 22 |1l
26304 15 1 66309 17
26304 15 I 66309 17 | H
46308 19 I 66330 22 |l
16308 6 I 66352 12 |1
44320 3 I 31724 e ||l

GARE DE

DESTINATION

e —————————————————————————————————————— e

Avignon
Bordeaux
Chateauroux
Clermont-Ferr.
Le Havre

Le Mans

Lyon G.
Marseille
Nancy

Nantes

MNice
Paris-la-Chap.
Paris La Villette
Paris Bat.
Perpignan
Rennes
Rouen
Toulouse

" Bordeaux

Le Havre

Le Mans

Lille
Paris-la-Chap.
Paris Bercy
Rennes
Rouen
Toulouse

Bordeaux

Le Havre

Le Mans

Lille
Paris-la-Chap.
Paris Bercy
Rennes
Rouen
Toulouse

" Bordeaux

Le Mans
Lille
Lyon
Marseille
Paris
Rennes
Roubaix
Toulouse

Belfort
Colmar

Metz
Mulhouse
Nancy
Strasbourg

Arrives

i
WMo &= 5O

N 2

~ e =

I
1
I
IV
I
Il
Il
AY
11
11
I\
Il
1]
1
IV
Il
11
11

I
I
Hi
i
I
Il
i
I
Il

i
Il
I
Il

1
11
11
Ii
I

i
1l

I
11
v
Ii
Il

I
v

1
Il

I
I
I
I

J
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() Ces plans ne sont pas applicables aux wagons arrivant a la gare front. le samedi ou le dimanche.

II. VERS L'ALLEMAGNE, L"TAUTRICHE ET LES PAYS NORDIQUES

(%) Priorité pour les envois G.V.

Rotterdam £
Groningen

Rotterdam R.M.O.

GARE GARE Arrivée Depart GARE DE Arrivée
DE DEPART TRAIN H J FRONTIERE TRAIN H J TRAIN H J DESTINATION TRAIN H J
Antwerpen (DS) 24320 22 | Montzen 24320 1 1 Aachen (W) 6143 11 1
24324 3 I b 24324 7 1 Bremen 5105 24 I
Antwerpen (Z) 24323 24 | » 24323 7 I Dortmund (S) 5249 24 |1l
Bruxelles (TT) 14310 22 | » 14310 2 I 0 Duisburg 5117 16 | Il
Charleroi (SQ) @ 76315 @ 19 ! » 64306 7 I 6141 1 I K -
Gent (Zeeh.) | 90011 | 23| | » 84346 | 5 | Il Disseldorf (D) | 9833 | 19 | |I
Gent (O) 90216 | 22 | | » 84346 5 i Essen 5235 18 I
Liege (G) 40007 18 I » 44300 24 | Flensburg (W) 6857 9
Kortrijk 84346 21 | » 84346 5 | i Hamburg 5105 <RI
Oostende 204101 19 i » 84346 5 I
Verviers 41151 | 20| | ; 44300 | 24 | | Hannover 20357 | 4 1N
Zeebrugge TEEM 300 22 [ }a 84346 5 Il Wuppertal 9461 1 Ml
Minster 5105 24 | 1
Goteborg via 6450 1 vV
Putgarden
Goteborg via 6404 6 |V
Trelleborg
Kobenhavn (G) 2102 8 IV
via Putgarden
Padborg 9911 12 |1
Stockholm via 6204 4 V
Putgarden
Stockholm via 6202 2 |V
Trelleborg
Frankfurt (M) 5300 1T 1l
Koln (G) 5065 | 16 | I
L 7271 11 Il 14 Munchen (S) 5238 9 |l
Salzburg 7711 15 1l
| Stuttgart 2438 2 1
Ill. VERS LES PAYS-BAS (!
GARE GARE Arrivée Départ GARE DE
DE DEPART TRAIN H J  FRONTIERE TRAIN H| J TRAIN H J DESTINATION H J
Antwerpen (DS) 22303 5 I Essen 22303 B I 22303 B Il * { Amsterdam RTL 14 Il
Amersfoort 5 i
Antwerpen (Zd) 20305 1 I Dordrecht 7 1l
Bruxelles (TT) | 10016 2 I Eindhoven 5 i
Quévy TEEM111 2 I + Nijmegen 5 I
Gent (Zeeh.) 99158 22 | | ; Essen 12100 7 I 12100 8 I Rotterdam R.M.O. 13 I
Gent (O) 90216 22 | (<) (2) Rotterdam £ 11 I
Kortrijk 84346 @ 21 l Groningen 12 I
Oostende 94101 19 I Utrecht 6 i
Zeebrugge TEEM 300 22 | Amsterdam RTL 6 I
Amersfoort 4 Il
Dordrecht 7 il
Gent (Zeeh.) 99158 22 | Eindhoven 5 Il
Gent (C) 90216 22 | 1 Nijmegen 5 Il
Kortrijk 84346 21 | Essen 22360 15 |l 22360 16 I Rotterdam R.M.O 7 I
Oostende 94101 19 | Rotterdam Z 2 I
Mouscron 84346 @ 20 | Groningen 12 i1
Zeebrugge TEEM 300 22 I} ] Utrecht 6 Il
Amsterdam RTL 6 1
Amersfoort 5 1l
Dordrecht Ty Il
Eindhoven 3 11
Erquelinnes 74300 4 I Visé 44395 12 Il | 44395 12 Il 4 Nijmegen 4 11
Rotterdam R.M.O. 6 H1(#)
Rotterdam 2 3 11
Groningen 9 e
Utrecht 4 Il
Amsterdam RTL 2 U1
Amersfoort 5 I
Dordrecht Fi 11
Liege G. 40007 18 || Visé 44348 7 Il | 44348 9 Il | & Eindhoven 1 L
Verviers 41151 20 1] | Nijmegen 8 11
Rotterdam R.M.O. 9 1
Rotterdam Z 1 i
Groningen 9 1l
| Utrecht -+ 1)
| Amsterdam RTL 15 Il
Amersfoort 17 I
Dordrecht 7 11
Eindhoven 8 I
Gouvy 44323 19 1 Visé 44323 21 | | 44323 23 | 4 Nijmegen 13 I
6
9
6
3

() Ce plan n’est pas applicable aux wagons arrivant 8 Maastricht le vendredi - samedi - dimanche.

Les présents horaires sont ceux en vigueur le 28-5-67. lls sont susceptibles de modifications,

Utrecht
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IV. VERS LA GRANDE-BRETAGNE

DESTINATION

=
) — o
GARE S :{E c- €~ :E - E
DE DEPART TRAIN EMBARQUEMENT 'EE § gg ga &< | £% = £
= e = c 0 £ C & =
=] A =
g8 8| S| sz| ss5|sa | § | 3
H  J H|J|H|JJH|J]JH|J]JH|J]JH|J JH |J JH |J |H |J
e e e e ———— e e ————————— . — e e . R T L —— s R,
Mouscron 84346 20 |
Quévy TEEM 111 2 I
Bruxelles (TT) 19103 = 3 Il | | Zeebrugge 10 1 10 117 | 1 23| nj 8| ivj12|1v
Antwerpen N. 29347 24 |
Gent Zeehaven 99156 @ 18 | | ]
Maontzen 42330 1 Il * | AntwerpenZ. 1/ [ Il | 6 231 1} 8| IV} 12 | IV
Quévy TEEM 111 2 1N N
Mouscron 84346 « 20 |
Quévy TEEM 111 2 I Oostende 15 1 19 (L 2 (i3 |0y s |
Bruxelles (TT) 19103 3 Il
i P e e b e . e e e e TR il T T A it . . o Mo o =
DESTINATION
e = S —
oc o @ o =
GARE ss| 5 | sl 21 &
DE DEPART TRAIN EMBARQUEMENT £ = s - < s = o
] @ - —
w2 = 3 2 2 & ©
H J H| J H|JJH|JJH|J]JH|J]H|JH|J]H|J
e L ————— - = e e e e e ] ‘m—
Mouscron 84346 20 |
Quévy TEEM 111 2 I
Bruxelles (TT) 19103 3 Il |  Zeebrugge 10| )} 6|1V} 3|IVI4 |IVIT7IIVISB|IVI10]IVI12] IV
Antwerpen N. 29347 24 |
Gent Zeehaven 99106 18 | 1)
Montzen 42330 1 Il * | Antwerpen Z. 171 1l 6 |IV] 3| IV 4 (W7 I IWIEB|IVI10O|IVEI12 ] IV
Quévy TEEM 111 2 1l ||
V. VERS LUXEMBOURG, SAARBRUECKEN ET BALE
e e ———————. e e .
GARE GARE Arrivée Départ GARE DE

DE DEPART @ TRAIN H' J FRONTIERE @TRAIN H J TRAIN H J DESTINATION TRAIN H J

Antwerpen(DS) 20071 (1) 23 | | Stockem 26320 g | Il 26320 | 10| i Bile SBB 5031 22 1
Antwerpen (Z) 20305 1 I ) 26320 8 I 66352 12 Il . | Bettembourg 38450 14 1
| Saarbrucken 5213(3)] 10 Il

Bruxelles (TT) | 16308(!)! 24 i » 16308 6 | Il 'Béle SBB 5037 9 Il
Zeebrugge 94341 11 I » 16308 6 1N 66352 12 I+ 1 Bettembourg 35450 14 Il
' | Saarbrucken 5213(*)] 10 Il

Gent (O) 90216(1)] 22 J » 26304 (15 1 E Luxembourg 35468 18 Il
Kortrijk 84346(1) 21 I » 26304 15 | |l 66309 | 17 | 1l | { Bettembourg 35468 19 Il
Qostende (Z) | 24101(1) 19 I » 26304 15 |l j Bile SBB 5037 9 I
Saarbricken 5213(%)] 10 I

. Luxembourg 31724 12 Il
Liege (G) 40007 18 | Gouvy 44320 2 Iy 31724 6 1 Bettembourg 31724 13 1
Verviers 41151 20 IE » 44320 2| Il 1 Bale SBB 5037 9 11
Saarbrucken 5213(%)] 10 11

(') Pourles marchandises, dédouanées au départ, un acheminement accéléré est prévu dans les relations TEEM (tableau I1) (*) Brebach

Les présents horaires sont ceux en vigueur le 28-5-67. IIs sont susceptibles de modifications.



Agent de gare préparant un bordereau de
compaosition de train.

Les Chemins de fer ont, de tous temps,
cherché a utiliser au mieux les wagons a
marchandises dont ils disposent afin de
répondre a la demande et a ses fluctua-
tions, prévisibles ou non, avec un parc
aussi limité que possible.

L'augmentation du colt unitaire des
wagons modernes et la nécessité de
réduire les charges d’amortissement et
d'entretien, rendent ce probléme de plus
en plus aigu.

Chaque réseau surveille donc avec at-
tention la durée du cycle de rotation de
ses wagons qui constitue, toutes autres
conditions étant égales, un véritable in-
strument de mesure de 'efficacité de son
organisation des transports des marchan-
dises.

Il va de soi que le client bénéficie directe-
ment de toute amélioration dans ce
domaine, car elle se traduit par une
reduction des délais d'acheminement des

On peut penser que si cet orgsne cen-
tralisé est capable de contréler eifective-
ment, dans le détail, les opérations qui
se déroulent dans les garts, son rende-
ment sera supérieur a celul d'une pyra-
mide d'échelons de coordination décen-
tralisés.

C'est dans cette wvoie que vient de
s'engager la S.N.C.B., en créant un
bureau central chargé de la gestion du
trafic des marchandises pour I'ensemble
du réseau.

Le bon fonctionnement d'une telle or-
ganisation repose essentiellement, d'une

part, sur une information rapide et précise
et d'autre part, sur la possibilité de
transmettre sans délai, les ordres néces-
saires aux services d'exécution.

Ces deux conditions préalables sont
remplies par la mise en ceuvre d'appareil-
lages électroniques réalisés par I'industrie
belge, a la demande de la S.N.C.B. et
selon des conceptions originales dévelop-
pées par ses services d'études.

Le Centre de Gestion du Trafic des
Marchandises est informé a tout moment
de la situation des grandes gares de
triage, qui constituent les nceuds du
réseau ferroviaire, grace a |'utilisation

Un équipement électronique automatique branché sur le central télegraphique dépouille
au passage les bordereaux de composition des trains.

¥

Fr

au

transports.
L'organisation traditionnelle qui s’est mise

7

en place progressivement dans toutes les
Administrations ferroviaires, comporte
d'une part, un ensemble rigide constitué
par des réglements, des consignes, des
plans d’acheminement et des horaires de
circulation des trains et d’autre part, un
dispositif de coordination a plusieurs
niveaux — trois en Belgique — charge,
en principe, d’adapter le plan de transport
aux fluctuations de la demande.

Cette forme d’organisation était la seule
concevable au moment ou les moyens
d'information rapides se limitaient au
télégraphe ou au téléphone et ou les
zones d’action des organes de coordina-
tion étaient, de ce fait, peu étendues.
Aujourd’hui les progres effectués dans le
domaine des transmissions et dans celul
du traitement des informations, permet-
tent de concevoir un organe de coordina-
tion unique centralisé, & la fois plus
souple et plus efficace et dont la zone
d'action s'étend a I'ensemble d'un réseau
tel que celui de la S.N.C.B.

16
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Le Centre de Gestion du trafic des marchandises, informé a tout moment de I"évolution du
trafic, coordonne 'utilisation des moyens d’action des gares et des dépots de focomotives

systématique du réseau télégraphique de
service pour la transmission entre gares
des bordereaux de composition des
trains. Un équipement automatique bran-
ché sur le central télégraphique, dépouille
au passage ces bordereaux de composi-
tion de trains et en fournit instantanément
un résumé au Centre de Gestion. Celui-ci
connait donc a tout instant le volume du
trafic qui se dirige vers chaque gare de
triage et celui qu'elle expédie.

Il est donc capable de prévoir les fluctua-
tions qui se produiront, au cours des
prochaines heures, dans les flots de
wagons a acheminer et de juger de
I'intérét que peut présenter la mise en
route d'un train facultatif ou, au contraire,
la suppression d'un train régulier, d adap-
ter le plan de répartition des wagons

vides en fonction des disponibilités pre-
visibles, de prescrire des modifications
d’acheminement, etc.

Outre I'intérét « instantané » que présente
ces renseignements, ils constituent une
source de statistiques précieuse qu'on
ne mangquera pas d'utiliser par la suite,

En ce qui concerne la transmission des
ordres, un réseau téléphonique spécialisé
relie le Centre de Gestion du Trafic des
Marchandises a toutes les gares impor-
tantes du réseau et aux dépdts de loco-
motives.

La suppression de tout intermédiaire dans
le rassemblement des informations et
dans la transmission des ordres, doit
conduire & une coordination plus efficace
des movyens d'action du chemin de fer.

trafic des marchandises a la S.N.C.B.

Cette organisation ne constitue toutefois
qu'une premiére étape. En effet, si elle
introduit une gestion centralisée du
trafic, le wagon, le transport en cours,
conservent encore |anonymat et se
perdent dans des « courants de trafic»
globaux.

L'étape suivante consistera a individua-
liser le wagon et le transport qu'il effectue
et & exercer un contrdle constant sur
chacune des opérations en cours.
Lorsque cette étape sera atteinte, un
certain nombre de problemes connexes
au transport viendrant s’intégrer a cette
gestion centralisée du trafic des marchan-
dises. Ce sera le cas, par exemple, de la
taxation des envois, de la comptabili-
sation des recettes et des dépenses
propres a chaque transport, du reglement
du contentieux en cas de litige, de
I'adaptation des revisions d’entretien du
matériel en fonction de ses prestations, ...
S'il s'agit 14, pour le moment, de pers-
pectives d’avenir, elles ne sont toutefois
pas utopiques. Divers éléments du sys-
téeme de gestion centralisée et intégrée
du Trafic des marchandises sont en
préparation. On peut citer entre autres,
I'égquipement des gares en téléimprimeurs,
la prise en location d'égquipements elec-
troniques destinés au traitement local des
informations dans la zone d'action de
4 gares de triage, (opérationnels au
printemps 1968) la constitution dun
fichier complet du parc des wagons de
la S.N.C.B., sur support mécanographi-
que, créé a |'occasion de la renumérotation
des wagons selon le code international.

Ces problémes font I'objet de confron-
tations fréquentes sur le plan international,
car il est évident que tous les réseaux
ferroviaires européens s’y intéressent trés
activement.

Il apparait que la S.N.C.B. dans ce
domaine est a |'avant-garde et qu'elle joue
souvent un role de promoteur. L'industrie
belge, dont la S.N.C.B. est la plus grande
entreprise, ne peut que bénéficier de
cette position priviléegiee,

17



Pour mieux recevolr
VOS marchandises

des wagons
ouvrent tout grand
portes et toit

La S.N.C.B., soucieuse de mettre a la
disposition de sa clientéle des wagons a
marchandises capables de satisfaire les
desiderata des plus exigeants a décidé
d'entreprendre la construction de wagons
spéciaux pelyvalents de grande capacité
a parois et toit coulissants.

Ces wagons, du type U.I.C. This, sont
représentés sur les photos ci-dessous.

Ills conviennent au transport de marchan-
dises normalement expédiées en wagons
fermés: certains produits métallurgiques,
machines, moteurs, céramiques et pierres
réfractaires, pates a papier, rouleaux de
papier, carton, balles de laine ou de
coton, tous colis et produits emballés,
atc. ...

lls sont destinés plus particuliérement aux
produits palettisés ou a manutentionner
par charict élévateur.

18

Caractéristiques.
Les caractéristiques principales de ces
wagons sont reprises au tableau fi-
gurant a la page 19.

Avantages.

Les wagons a parois et toit coulissants

réunissent les avantages de 3 différents

types de wagons :

— des wagons fermés en ce qui con-
cerne la protection contre le vol et les
intempéries ;

— des wagons a toit coulissant, en ce
qui concerne la possibilité de charge-
ment et de déchargement par le haut;

— des wagons tombereaux, en ce qui
concerne la possibilité de chargement
et de déchargement par le haut et,
en plus, la possibilité de chargement
et de déchargement bilatéral sur
toute la lengueur du wagon.

= = BTSN

Les engins de levage les plus divers
peuvent étre utilisés pour la manutention
des marchandises a transporter dans ces
wWagons:

par le haut : chariot élévateur avec fléeche
de grue, grues, pont roulant;

par les cotés : chariots élévateurs a partit
du scl ou d'un quai surélevé, chariot
transporteur avec rampe hydraulique ou
non, etc.

Des corniéres percées de trous destinées
a la fixation de montants amovibles
équipent chaque paroi latérale du wagon
et facilitent le calage et I"arrimage de la
marchandise.

Il n'y a aucun doute que la clientéle de la
S.N.C.B. n'apprécie a sa juste valeur le
nouveau type de wagon polyvalent mis a
sa disposition pour le chargement et le
déchargement plus rapides, plus simples
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et partant plus économiques de marchan-
dises de tous genres.
i rte
Le prcgramme de Eﬂﬁstructlﬂ.ﬁ | port CARACTERISTIQUES
actuellement sur un nombre limité de
300 wagons. Il s'étalera sur plusieurs Charge utile maximum 25,5 t
années. Ce nouveau matériel ne pourra Tare du wagon 14,0t
donc étre mis a disposition que suivant Dimensions longueur 12.74 m
les disponibilités du moment et pour des maximales du largeur 2,67 m
courants de trafic déterminés. chargement hauteur jusqu’au bord des
parois latérales 2,28 m
hauteur jusqu’au berd inférieur
de I'entretoise du toit 271 m
surface 33 m?
Quverture | de chaque demi-toit. 6,00 = 2,63 m
libre | dechaque demi-paroilatérale 5,66 = 2,07 m
Capacité jusqu’au bord supérieur des parois
volumétrique latérales 75 m?
jusqu’au bord inférieur de
I"'entretoise du toit 86 m?
Plancher: en bois de 45 mm d'épaisseur
Charges maximales admises (1)
A B C
17.B 21,5 25.5
S 17,5 21,5
Voir 4 ce sujet Informations S.N.C.B. n® 3 de juillet 1966.
Dimensions hors tout du wagon longueur 14,00 m
largeur 302 m
hauteur 4,275 m
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BRUXELLES M.

BALE

D. 8.11
A. 1535

LUCERNE

A 17.23

BERNE

A 1742

ZURICH
COIRE

A 1716
A 19.15

LAUSANNE
GENEVE

A.19.00
A 1936

CHEMINS DE FER BELGES 1967
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