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Les chemins de fer se sont adaptés au
transport des transcontainers. L'essentiel de
la présente revue est consacré a ce probléme
(pages 3a17).
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Monsieur Lucien LATAIRE, direc-
teur général de la S.N.C.B. vient
d’'étre appelé par I'Union inter-
nationale des Chemins de fer a la
présidence, pour un terme de
deux années, de ce grand orga-
nisme qui groupe tous les réseaux
européens (hormis I'URSS) et
plusieurs grands Chemins de fer
extraeuropéens.

Déja président de |'Association
internationale du Congrés des
Chemins de fer, la plus ancienne
organisation réunissant, dans un
but d’information réciproque, les
représentants des Chemins de fer
et gouvernements de pays répar-

tis sur tous les continents, de
méme que des organismes ferro-
viaires nationaux et internatio-
naux, notre directeur général se
voit ainsi confier une nouvelle
mission internationale de la plus
haute importance.

Cette désignation honore notre
pays et garantit la poursuite du
réle éminent rempli, depuis plus
d’un siécle, par le rail belge dans
Je resserrement de relations con-
fiantes et fructueuses entre che-
minots du monde entier, promo-
teurs traditionnels d’'une coopé-
ration dynamique a l'échelle de
I"humanité.



Il v a moins d'un an, il nexistait dans
le pays aucun terminal ferroviaire
pour containers. Aujourd’hui deux
centres importants fonctionnent: An-
vers, orienté plus particulierement sur
le trafic transatlantique et Zeebrugge,
plus spécialisé pour le trafic britan-
nique.

Aprés nos ports, nous entreprenons
d'équiper nos centres industriels: le
terminal de Liége doit étre achevé
pour la fin de I'année; d'autres sont
a |'étude.

Le trafic qui nous a été confié pendant
I'année écoulée n'a pas dégu nos
espérances; mais nous comptons
encore le developper dans les années
qui viennent.

Déja circulent sur les relations impor-
tantes des trains spécialisés, rapides
et quotidiens.

De nouveaux tarifs ont été concgus,
abandonnant des critéres tradition-

nels tels que le poids et la nature de
la marchandise.

Et cependant., la «révolution» des
containers n‘en n'est qu‘a ses débuts.
L'on tadtonne encore. La matiére est
neuve, la doctrine contradictoire et
I'expérience courte. Qui plus est,
les efforts doivent étre coordonnés
sur le plan international et on se heurte
a des intéréts si pas divergents, tout
au moins déphasés suivant la grandeur
des réseaux et leur équipement tra-
ditionnel.

En dépit de ces difficultés la tech-
nique progresse, les investissements
se multiplient, les transports s'orga-
nisent, le trafic s’accroit d'une facon
relativement spectaculaire.

Le grand container normalisé s'im-
pose chaque jour davantage. Seule, la
standardisation permet un transport
intégré ; seule, elle permet d’enjamber

i

les hiatus colteux que sont les chan-
gements de mode de transport.

Mais il y a encore autre chose. Le
container, c'est aussi bien la caisse
d'un wagon pouvant étre placée sur
chassis routier pour les opérations
complémentaires de prise et de remise
a domicile que la caisse d'un camion
chargée sur wagon plat pour les longs
parcours entre centres de transborde-
ment.

Il constitue donc un moyen pratique
pour assurer une coordination efficace
entre la route et le rail, qui peuvent
se compléter en exploitant les avan-
tages particuliers a chacun d'eux.

Ainsi, au-dela des services spécifiques
qu’il peut rendre a la clientéle, le con-
tainer peut, au profit de I'économie
nationale, déboucher sur des solu-
tions. pratiques dans le plan plus
général de la politique des transports.

R. WEBER,
Directeur commercial.
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INTERGONTAINER

Il n'y a pas tellement de temps que les transcontainers ont fait leur apparition
sur le continent européen et déja c’est devenu un lieu commun de dire qu’ils
révolutionnent le monde du transport.

Ainsi, lorsqu'une grue portique souléve un transcontainer chargé de vingt
piéces de 1 500 kg chacune, elle réduit a une seule les vingt manipulations de
transbordement qu’exige le transport effectué selon le mode classique.

La profonde mutation qui s'opére dans la manutention affecte surtout les trafics
qui réunissent des volumes suffisants et particuliérement les transports inter-
nationaux.

Comment les chemins de fer se sont-ils adaptés a la situation nouvelle ? M. Gilbert
Fléchon, directeur général de la société Intercontainer, M. Roger Bouvry, son
directeur d’exploitation, M. Wilhzalm Nitsche, son directeur commercial nous ont
apporté d’intéressantes précisions a ce sujet a I'occasion de l'entrevue qu’ils ont
bien voulu nous accorder. Nous en reproduisons ici |'essentiel.




M. Gilbert Fléchon,
directeur qéneéral

UNE SOCIETE COOPERATIVE

FERROVIAIRE

M. FLECHON

Intercontainer est une société coopérative
ferroviaire.

L'Union Internationale des Chemins de fer a
compris tout de suite I'importance de |'arrivée
des transcontainers sur le marché des trans-
ports. Elle a créé, le 5 décembre 1967 déja.
une société ferroviaire internationale pour le
transport des transcontainers, la société
INTERCONTAINER. Il s'agit d’'une coopéra-
tive de droit belge dont le siége social est 3
Bruxelles et dont la direction générale et le
siege d'exploitation sont situés a4 Bale.

| ES PARTICIPANTS

M. FLECHON

Quinze administrations ferroviaires y partici-
pent. Elles représentent la Grande-Bretagne,
la Suisse, I'Allemagne fédérale. I'Allemagne
de l'est, I'ltalie, le Danemark, la Suéde. les
Pays-Bas. la Belgique, le Luxembourg,
I'lrlande, I'Espagne, la Hongrie, I'Autriche et
la France.

La Société Interfrigo, elle-méme filiale de 17
administrations férroviaires, est aussi membre
d Intercontainer

Les Chemins de fer yougoslaves, norvégiens
et portugais ont fait officiellement acte de
candidature et d autres réseaux ont manifesté
leur intérét pour une adhésion

En fait tous les pays intéressés au trafic par
transcontainers ont adhere a |'entreprise et
ceux que l'on n'y trouve pas occupent géo-
grapniquement une position excentrique, en
sorte qu il n'y a pas de solution de continuité
dans |organisation matérielle «sur le ter-
rain »

M. Roger Bouvry,
directeur d'exoloitation.

M. NITSCHE:

Cette société ne représente ni plus ni moins
gque les chemins de fer eux-mémes. sous
forme d’'un organisme commercial européen
unique disposé tout autant que les diverses
administrations, prises individuellement, i
travailler avec les auxiliaires de transport.
Aussi ne fournit-elle les prestations termi-
nales qu’aux clients qui les demandent.

Intercontainer apparait comme un gross'ste
achetant aux chemins de fer leurs sorv-ces
sous forme de trains complets ou de ramas,
de facon & obtenir des prix d« ractior aussi
reduits que possible, ce grossiste revendant
ensuite, en demi-gros ou en détail, ces
services aux utilisateurs. Les intermédiaires
de transport pourront. en fonction du volume
de trafic qu’ils apportent, bénéficier de con-
ditions plus avantageuses qu'un expéditeur
Isolé

LA HEFPRESENTATION
COMMERCIALE

DANS LES

S p——
DIFFE

-
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M. NITSCHE:

La représentation commerciale et opéra-
tionnelle d'INTERCOMNTAINER est assurée :

— par |'administration du chemin de fer
elle-méme, comme c’est le cas par exemple
en Allemagne (D.B.), au Luxembourg, en
Hollande, ou

— par une societé différente, dans la plupart
des cas une filiale du chemin de fer, laquelle
ajoute a ses attributions la tiche de représen-
tation d'INTERCONTAINER, par exemple
INTERFERRY en Belgique. la Compagnie
Mouvelle de Cadres (CMC) en France,
CEMAT en ltalie

M. Wrthelm Nitsche,
directeur commercial.

UN INTERLOCUTEUR UNIQUE
M. NITSCHE ;

Intercontainer peut étre considéré comme
l'agence commerciale commune des ad-
ministrations ferroviaires intéressées. Celles-
ci lui on* délégué des pouvoirs commerciaux
réels

Les contacts commerciaux avec la clientéle
sont entretenus en premier lieu par les re-
présentants commerciaux. Pour bien pouvoir
remplir leur fonction, les représentants
d’ INTERCONTAINMER disposent d'une com-
pétence assez large. Cette organisation dé-
centralisee améliore la souplesse d'INTER-
CONTAINER et simplifie les contacts avec
la clientéle en lul présentant sur place un
interlocuteur unique et compétent.

UN SERVICE DE TRA

COMPETITIF

NSPORT

M. BOUVRY :

Réduction du colt de la manutention,
gain de temps considérable — quatre minutes
suffisent pour transférer 30 tonnes sur un
wagon — ces avantages qu offre I'emploi des
transcontainers entrainent un abaissement
sensible du codt du transport. Le temps joue
Ict un role important dans la réalisation des
gconomies.

Les chemins de fer se devaient donc d'orga-
niser le transport des transcontainers avec le
soucl d'en faire un service rapide. Aussi
l'objectif A'INTERCONTAINER est-il de pro-
mouvoir sur le plan européen un réseau de
trains directs circulant en navette entre grands
centres, trains programmés, rapides, fré-
quents, sans triages intermediaires, offrant des
prix attractifs a un niveau qu’autorise la
technique du train complet



M. NITSCHE:

Dans ce méme dessein d’activer le transport
des transcontainers, INTERCONTAINER a
prété une attention toute speéciale au pro-
bléme de la prise et de la remise 3 domicile.
Soucieuse d'offrir un service de porte a porte,
elle entend ne pas limiter les avantages du
service complet aux seuls clients qui disposent
d'un embranchement ferroviaire, mais en
faire bénéficier aussi les clients non raccordeés.
Elle utilise 4 cet effet les services denleve-
ment et de livraison & domicile organisés
autour des « terminals » par les réseaux eux-
mémes (chemins de fer fédéraux allemands
par exemple) ou par les representants
d'INTERCONTAINER (Interferry en Belgi-
que, CNC en France, etc.).

LES GRANDS AXES DE TRAFIC

M. BOUVRY:

Voici les grandes relations desservies actuel-

lement dans chaque sens:

— Amsterdam - Rotterdam - Milan, 5 hai-
SONS par semaine;

— Zeebrugge - Anvers - Milan, 6 liaisons
par semaine en correspondance avec
les navires porte-containers spécialisés
Harwich - Zeebrugge des Chemins de fer
britanniques ;

— Londres - Paris, 5 liaisons par semaine;

— Zeebrugge - Anvers - Rotterdam - Amster-
dam (TEZ), 5 liaisons par semaine;

— Rotterdam - Francfort - Mannheim -
Stuttgart (Delta-Express), 3 fois par
semaine.

Ces services desservent tous des ports de
mer. Cela résulte du fait que les compagnies
maritimes ont été les premiéres a se servir
des transcontainers. Cependant, on peut deja
prévoir que leur utilisation s'étendra pro-
gressivement au trafic continental entre
centres industriels et centres de consomma-
tion. Le réseau des relations se développera
4 mesure qu’apparaitront les gares terminales
(spécialement équipées pour le trafic des
transcontainers).

Au nombre d'une cinquantaine, a I'heure
actuelle, elles passeront selon toute vraisem-
blance & plus de cent vingt vers la fin de
I'annee.

LES FREIGHTLINERS
M. BOUVRY :

Aprés avoir atteint un développement suf-
fisant certains trafics peuvent justifier la mise
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INTERGONTAINER

en service de trains directs speciaux compo-
sés de rames indivisibles, circulant en navette.
Les chemins de fer britannigues ont adopté
pour ce genre de trains, qu’ils dénomment
Freightliners. le systéme de rames indivisibles
de cing wagons spéciaux reliés entre eux par
un couplage fixe et ne portant les appareils
de choc et d'attelage classiques qu’aux deux
extrémités de la rame,

Il ne faut pas nécessairement importer le
procédé tel quel sur le continent. On en
retiendra surtout le principe ; ses applications
peuvent varier selon les circonstances et
I'importance des besoins.

UN MATERIEL SPECIALISE

M. BOUVRY :
Pour des raisons d'efficacité, INTERCON-

TAINER vise & constituer rapidement un -

parc de wagons spécialisés porte-containers.

— ceux-ci sont pourvus de fixations qui
permettent le calage instantané et sur des
divers transcontainers, ce qui accelere les
opérations et contribue aussi a la sécurité du
transport ;

— ils sont constitués des seuls éléements
indispensables a leurs fonctions et peuvent
donc se présenter sous une forme simplifiée.
Leur tare en est réduite d'autant au profit
d‘un accroissement de la charge utile;

— en outre, de construction actuelle, ils
bénéficient des derniers perfectionnements
de la technique, notamment quant a leur
dispositif de freinage et a leurs organes de
roulement. lls peuvent en conséquence étre
incorporés dans les trains de grande vitesse.
Par contre, l|'exploitation d'un parc de
transcontainers ne constitue pas un objectif
3 court terme pour INTERCONTAINER,
compte tenu de la quantité de containers de
compagnies maritimes en circulation, des
programmes de construction prévus par
certaines administrations ferroviaires ou leurs
filiales et des possibilités de location. Sur
la base de I'évolution du trafic continental il
sera décidé ultérieurement de l'opportunité
d'acquérir un parc de transcontainers et d'en
fixer les caractéristiques et l'importance.

En revanche, pour ce qui a trait au transcon-
tainers frigorifiques la société INTERFRIGO !
vient de lancer un programme d’acquisition
de 81 unités de 40 pieds, dont les premieres
sont livrables au printemps 1969 et de 108
unités de 20 pieds. |l faut noter que le trans-
port en transcontainers sous regime de
température dirigée, est de la compétence

exclusive d INTERFRIGO. Cette derniére utili-
sera les services d'INTERCONTAINER en
matiére d'acheminement, de manutention et
de transports terminaux.

CONCLUSIONS

M. FLECHON :

Intercontainer fait ceuvre de novateur dans
le trafic ferroviaire international. En effet pour
la premiére fois dans leur histoire. les chemins
de fer européens, sur une base géographique
trés large, puisqu'elle inclut des pays de
I'Europe de |'est aussi bien que de I'ouest, on
décidé de déléguer 4 une société commune de
trés larges responsabilités commerciales.

Cet exemple, qui démontre le facteur d’inte-
gration que représente le transcontainer, fait
aussi entrevoir le réle que peut jouer le chemin
de fer dans un systéme de transport moderne
et la mission d‘avant-garde qu’il remplit en
adaptant progressivement ses structures aux
progrés de la technique.

Pour pouvoir jouer ce role le mieux possible,
Intercontainer doit connaitre tous les élements
qui conditionnent la réussite des services
qu’elle offre maintenant et pourrait offrir dans
I"avenir,

C’est pourquoi la société Mc Kinsey and Co,
firme de « Management consultant» de re-
putation mondiale, vient d'étre chargée par
Intercontainer d'élaborer pour son compte
une étude de marché et une étude écono-
mique approfondies.

La société Mc Kinsey and Co, gquant a elle,
dispose déja d'une large expérience dans le
domaine de |'économie des transports par
transcontainers. On peut a cet égard. rap-
peler I'intérét soulevé par son rapport pour
le British Transport Docks Board publié en
juin 1967 et mentionner I'étude effectuce en
1968 pour les British Railways en vue de
I'établissement d'un service par transcon-
tainers entre la Grande-Bretagne et 'lrlande.
Par leur décision de faire entreprendre cette
étude, couvrant 15 pays européens et leurs
échanges avec le reste du monde, Inter-
container et, a travers Intercontainer, les
chemins de fer européens qui en sont
membres manifestent leur détermination de
prendre la place qui leur revient dans le
marché des transports internationaux sur la
base d'une organisation rationnelle et éco-
nomique.

' Interfrigo : filiale bien connue des chemins
de fer, spécialisée dans les transports inter-
nationaux sous régime du froid.



INTERFERRY 3

— M. Schoeters. pourriez-vous nous dire
quelgues mots des objectifs d'Interferry ?

La Société belge de transports routiers et
intercontinentaux, S.A., en abrégé Interferry,
a été fondée le 1.11.1966 par la S.N.C.B. et
par la Société Belgo-Anglaise des Ferry-
Boats.

D'une part, Interferry exploite un trafic par
semi-remorqgues roll-on roll-off et par trans-
containers de et vers |'Angleterre, et d autre
part, et c'est |1 notre activité principale, nous
avons organisé en Belgique un reseau de
bureaux de transport routier ; enfin, Interferry
est le représentant pour la Belgique de la
nouvelle société ferroviaire nternationale
« Intercontainer »

— Quel est le role d'Interferry en tant que
représentant d’Intercontainer pour la Bel-
gique 7

La societé Intercontainer a recu des chemins
de fer le mandat de gérer les envoils Inter-
nationaux par transcontainers. En tant que
représentant d’'Intercontainer pour la Belgi-
que, Interferry est par conséquent chargé de
la prospection commerciale ainsi que de la
gestion des envois internationaux par trans-
containers.

— Cela signiie-t-1l qu'un client desireux de
transporter par transcontainer doit s adresser
aux services d'Interferry ?

Il en est bien ainsi. Evidemment, les services
de la S.N.C.B., tels que les bureaux de ren-
seignements, les agences commerciales ou

la Direction Commerciale, communigqueront
aux clients les prix des tarifs, mais pour la
conclusion de contrats particuliers et |'exe-
cution pratique du transport, le client devra
s adresser aux services d Interferry.

— Y a-t-il des formalités particuliéres & ob-
server par les clients ?

Les formalites sont reduites au strict mini-
mum. Le contrat avec le clhent peut, le cas
echeant, etre conclu par telephone et con-
firmé par lettre ou telex.

Au moment de la remise au transport le client
remplit un « Bulletin de remise» (voir page
16). Le client ne remplit pas la lettre de
voiture ferroviaire, cette tache incombe a
Interferry étant donné que pour le trafic
qu'elle gére, la sociéte Intercontainer est en
méme temps expéditeur et destinataire en
lettre de voiture,

— Ne craignez-vous pas que les maisons
d expedition, dans le but de garder le secretl
commercial de leurs opérations, préférent
traiter directement avec les chemins de fer
plutdt qu’avec une société filiale ?

L'expérience nous demontre que tel n est pas
le cas et de toutes facons ces craintes seraient
absolument sans fondement.

Nous ne demandons, en effet, pas de
communiquer a Intercontainer ou Interferry
le nom des clients de ces maisons dexpe-
dition et, d'autre part, Intercontainer et Inter-

M A. Schoeters
adaministrateur-
déléqué a la
S.A. Interferry

ferry traiteront les problémes commerciaux
avec le sérieux et I'impartialité qu'on est en
droit d attendre de filiales ferroviaires de sorte
que le secret commercial des opérations sera
totalement garanti

— Comment s'effectue le paiement des frais
de transport ¢

Sur le « Bulletin de remise» le client préci-
sera si les frais sont a encaisser par Inter-
container au depart ou a larnvee. Les
« Bulletins » seront ensuite, par nos soins,
transmis a la comptabilité d'Intercontainer a
Bédle que établira les factures soit a charge
du chent-expediteur, soit du client-desti-
nataire d'aprées les conventions convenues
entire eux.

— En fait donc, au moment de la remise du
container au transport, le client ne doit rien
payver méme s'il prend les frais de transport
4 sa charge?

C'est bien exact. En régle générale la facture
de Intercontainer sera présentee au client
15 jours aprés |'expédition.

Le client pourra de la méme maniere acquitter
les frais de grue dans les centres terminaux
et eventuellement, les frais pour les operations
de douane ou pour les prestations de traction
routiére de prise ou de remise a domicile.
Intercontainer se charge, en effet, & la
demande du client, d'établir un prix « door
to doory» et fournit dans ce cas un service
complet a4 la clientele




le port de Zeebr

Comme c'est le cas pour les autres ports
belges, la S.N.C.B. participe trés intimement
aux activités du port de Zeebrugge

A cet effet, elle dispose d'une gare de
formation. située en retrait du port et pour
laguelle des études d’extension sont en cours,
Cette gare de formation est reliée par des
voies spéciales aux quais situés sur le méble,
a la minque aux poissons, ainsi qu'aux deux
sieges dexploitation de la Société Belgo-
Anglaise des Ferry-Boats, dans laquelle la
S.N.C.B. a un intérét majoritaire et qui con-
cernent, d'une part, le service des ferry-boats
entre Harwich et Zeebrugge et d’autre part,
le terminal pour containers qui a été mis en
exploitation le 19 mars 1968,

Du fait de l'existence du service des ferry-
boats reliant Zeebrugge & Harwich. la parti-
cipation de la S.N.C.B. & l'exploitation du
port de Zeebrugge revét méme un caractére
trés particulier en ce sens que, grace a ce
service, le trafic ferroviaire entre le réseau
des chemins de fer britanniques et ceux des
chemins de fer continentaux est rendu pos-
sible sans discontinuité. A cet effet, quatre
navires d'une capacité de 4.000 T sont mis
en ligne, comportant chacun notamment
300 meétres de voies de chemin de fer. Ces
navires font toutes les 24 heures la navette
aller et retour entre les deux ports, et circulent
meéme les samedis et les dimanches,

Depuis sa création, il v a 43 ans, ce service
de ferry-boats a connu un succés progressif
ainsi qu'en témoigne le tableau ci-aprés,
indiguant les tonnages transportés durant les
10 derniéres années,

1968 239.000
1959 : 254.000
1960: 276.000
1961 : 275.000
1962 : 301.000
1963: 314.000
1964 : 349.000
1965: 355.000
1966: 321.000
1967 : 365.000
1968: 390.000
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Il offre un Intérét tout particulier aux expé-
diteurs devant assurer le transport de mar-
chandises de valeur, de produits périssables
et de piéces pondéreuses ou de grandes
dimensions.

Il supprime en effet les manutentions dans
les deux ports, permet des économies d em-
ballage. élimine pratiquement les risques de
vol et d'avarie et réalise un acheminement
trés accéléré sur la totalité de la chaine de
transport,

Ce sont précisément ces avantages qui ont
eté a la base de l'avénement des transcon-
tainers de grande dimension, lesquels con-
naissent un essor spectaculaire, spécialement
lorsque la chaine de transport comporte un
parcours maritime.

Il est incontestable que. pour I'armateur, le
navire porte-containers offre un avantage de
prix de revient sur le ferry-boat, étant donné
qu’a capacité égale, le porte-containers peut
assurer trois fois plus de trafic que le ferry-
boat. Par contre, l'exploitation des « con-
tainerships » exige des investissements con-
siderables dans les ports d'attache (portiques
et autres installations terminales appropriées).
Il y a lieu de tenir compte aussi du fait
que toutes les marchandises ne sont pas
« containérisables» et qu'd cet égard les
ferry-boats sont capables de prendre toutes
les marchandises, gquels que soient leur
poids et leurs dimensions.

C'est la raison pour laquelle, la Société
Belgo-Anglaise des Ferry-Boats en accord
avec les chemins de fer britanniques, a
decidé, il y a deux ans, que tout en maintenant
intégralement le service des ferry-boats exis-
tant, il était indispensable de créer un
nouveau service journalier de « container-
ships» entre Harwich et Zeebrugge. A cet
effet, les deux partenaires ont construit dans
les deux ports un terminal pour containers,
comportant une infrastructure et des porti-
ques permettant d'assurer le déchargement
et le chargement de 20 a8 30 containers &
I'heure. Ce rythme de manutention permet
aux « containerships» Sea Freightliner | et 11
de faire un wvoyage aller et retour en 24
heures.
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Signalons que la dis c:sitmnﬂrmmal de
Zeebrugge est MI unigue en
Europe: du fait de l'installation de quatre
voies de chemin de fer et d'une chaussée
sous l'aire d'action des portiques, soit sur
une largeur de 53 métres, le transbordement
direct du wagon surremaorque routiére ou vice
versa est la regle, tandis qu'en général ce
travail se fait en deux mouvements dans les
autres centres terminaux. Le dispositif adopté
a Zeebrugge est donc de nature & permettre
un transbordement et une réexpédition trés
accelérés. Ajoutons que le mouvement des
wagons sous les portiques est réglé par un
systéme de poussage, télécommandé directe-
ment par le grutier, ce qui a permis de limiter
a six unités le personnel nécessaire au
transbordement du navire.

Malgré le travail journalier intensif que re-
quiert le service Zeebrugge-Harwich, le
terminal pour containers de Zeebrugge est a
méme de desservir d'autres lignes.

C'est ainsi que depuis le mois d’avril 1968,
Il sert de point de transbordement a une ligne
de navires porte-containers assurant le ser-
vice entre Zeebrugge et Helsinki, pour laquelle
la firme Freyman et Van Loo agit comme
agent maritime.

Etant donné son succes croissant, il est prévu
que cette ligne sera assurée par deux navires
porte-containers en février prochain, ce qui
permettra d'organiser une escale par semaine
et de desservir également la Suéde.

Les résultats d'exploitation du nouveau
terminal répondent pleinement aux espéran-
ces.

Au rythme de son développement actuel I'on
peut escompter que le trafic doublera en
1969 et, ce qui est encourageant et sympto-
matique, I'on constate que le transport mari-
time des transcontainers n'a guére de réper-
cussion sur l'évolution du trafic traditionnel
par ferry-boats.






LE
TERMINAL
POUR

CONTAINERS
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DELA
O.N.L.B.
A ANVERS

Il n"a pas fallu deux ans pour qu An-
vers, port conventionnel, devienne
«ley» port européen par excellence
pour le trafic des transcontainers.
Son équipement a cet égard est
unique: sept grues portigues d'une
force de levage de 35 a 50 tonnes
constituent le moteur de six installa-
tions terminales, placées en bordure
de 5,5 km de quais profonds. Au total
une superficie de 125 ha a proximité
de la septiéme darse.

Installation récente, installation mo-
derne donc ou [|‘organisation a été
minutieusement étudiée. On vy a
poussé au maximum la normalisation
(a titre d'exemple, un seul écartement
des rails de roulement des grues por-
tiques a été admis) de facon a per-
mettre les substitutions nécessaires
en cas de défaillance. |l en resulte
que |'attente pour |'accostage des
navires est toujours réduite au mi-
nimum.

De plus, Anvers bénéficie d'une posi-
tion tout a fait privilégiée. D'un coéte,
son port est situé 4 moins de 100
miles de la route maritime la plus
fréguentée du monde et de |'autre Il
occupe un point avancé a l'intérieur
méme des terres, au ceeur d'une zone
industrielle jeune mais importante,
desservie comme le port par un
réseau de communications complet,
vers un arriére-pays, auquel le rail
donne des dimensions continentales.

Les chemins de fer belges ont en
effet aménagé leur propre gare ter-
minale pour containers au plein centre
de ces installations, entre la sixieme
et la septieme darse.

En voici la fiche technique:

— 2 voies (et bientdt quatre) de
400 m de longueur utile;

— une grue portique sur rails d'une
force portante utile de 30 tonnes en-
jambant les gquatre voies et surplom-
bant la cour sur une portée de 9 m;

— une aire bétonnée de 45 m sur
400 m pour le transbordement et le
stockage, ot plus de 200 containers
peuvent étre entreposes: /_

-

— un pont a peser routier;

— un batiment de service avec poste
de dedouanement;

— un parc a containers tout au long
de l'installation.

La grue portique est équipée dun
cadre (spreader) télescopique per-
mettant la manutention de transcon-
tainers de formats normalisés. ISO de
20 a4 40" & I'aide de verrous tournants
(twistlocks). Le « spreader» est aussi
pourvu d'élingues et de crochets pour
la manutention des containers 1SO
de 10’ et de containers non ISO de
10 a 40'".

La hauteur de levage est de 8.15 m.



Quatre mouvements peuvent étre im-
primés aux transcontainers:

— |le premier, parallélement aux voies,
par déplacement du portique sur rails
a la vitesse de 60 meétres/minute ;

— le deuxiéme, perpendiculairement
aux voies, par le deplacement du
chariot a la vitesse de 20 métres/mi-
nute ;

— |e troisieme, verticalement ; c'est le
mouvement d'élévation et d'abaisse-
ment des charges, a la vitesse de 14
metres/minute ;

— enfin un mouvement de rotation
de 360° qui permet de placer les
transcontainers sur les vehicules quelle
que soit leur position.

Les containers sont chargés sur des
wagons specialisés ou sur des wagons
plats normaux.

Le «terminal» est desservi par des
trains réguliers vers Zeebrugge, Rot-
terdam, Amsterdam, Aachen, Bale,
Milan et Paris avec correspondances
rapides vers tous les centres impor-
tants en Angleterre et sur le continent.

Il est d'ailleurs raccordé directement,
par des voies ferrées, aux voies prin-
cipales et aux quais maritimes. Rac-
cordé aussi par d'excellentes routes a
ces mémes quais et aux autoroutes, le
« terminal» des chemins de fer a Anvers
peut servir par le rail et par la route de
point de départ ou de destination d'un
trafic continental de transcontainers.

L'EQUIPEMENT
DE CENTRES
POUR
TRANS-
CONTAINERS
DANS
LE PAYS

Le transport des transcontainers est a
I"origine un trafic maritime. C'est par
les ports que les transcontainers se
sont introduits sur le continent. Aussi
la Société Nationale des Chemins de
Fer Belges a-t-elle procédé par priorité
a |'adaptation de ses installations a
Zeebrugge et & Anvers. De cette facon
les tétes de pont ont été mises en
place qui assurent la continuité du
transport mer-continent au profit de
I"hinterland de nos ports.

Mais outre ce trafic maritime avec ses
prolongements continentaux au-dela
de nos frontieres, on peut prevoir un
réseaudecourants purement terrestres.
C'est pourqguoi, en deuxiéme phase, la
S.N.C.B., a décidé d’équiper pour le
trafic des transcontainers les gares de
certains grands centres de production
et de consommation.

En attendant que |'agglomération
bruxelloise soit équipée d'un terminal
complet, la grue portique existante de
la gare de Bruxelles Tour et Taxis,
au centre de la ville, a eté pourvue d un
cadre avec élingues adapté aux con-
tainers de 10" & 40°. Cette grue peut
porter une charge de 2/ tonnes ce
qui satisfait proviscirement aux exi-
gences de la clientele.

Les commandes sont passees pour
I"’équipement de la gare de Bressoux
qui doit assurer la desserte de |'agglo-
mération liégeoise.

La S.N.C.B. développera progressive-
ment la méme action pour d'autres
régions du pays.
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TRAINS DE CONTAINERS AU DEPART
DE GRANDE-BRETAGNE,
D’'ANVERS ET DE ZEEBRUGGE

départs tous les jours
sauf le dimanche
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La nouvelle technique de transport
apportée par les transcontainers met
les entreprises chargées des opérations
pe manutention ainsi que les trans-
dorteurs en présence de grands em-
ballages ou caisses et non plus de
marchandises déterminées et visibles,
ce qui oblige a renover la tarification.

Tandis que les prix de transport ferro-
viaires étalent jusqu'a présent déter-
minés d'aprés le poids réel et la nature
de la marchandise (taxation ad valo-
rem), les nouveaux tarifs tiennent
compte uniquement de l'unité « trans-
container» (dans certains cas meme,
de la simple unité « wagon »).

Un accord de base a été conclu au
début de 1967 entre les principaux
réseaux, déterminant des bases uni-
formes pour la formation des prix inter-
nationaux de bout en bout.

De cet accord est né le tarif général
européen n° 9145 pour transcontal-
ners en trafic maritime. |l est divisé en
7 chapitres correspondant aux reseaux
ayant adhéré a l'accord de base (Bel-
gique, Danemark, Allemagne fedérale,
France, ltalie, Pays-Bas et Suéde) ; un
8e chapitre se rapportant au réseau de
I’Allemagne de I'Est (DR) sy est
ajouté le 1er mars. Dans chacun de
ces chapitres, des prix de bout en bout
sont prévus au départ des gares por-
tuaires nationales, a destination des
gares portuaires et intérieures des
autres réseaux (y compris la Hongrie
et le transit par I’Autriche), pour des
transcontainers chargés ou vides de
20. 30 et 40 pieds et pour les combi-
naisons de ces 3 catégories (50 et 60
pieds). Les prix de deux transcon-
tainers de 20 pieds faisant partie d'un
méme envoi sont égaux a ceux d'une
unité de 40 pieds. Dans les relations
reprises en chacun de ses chapitres,
le tarif n® 9145 est d'application obli-
gatoire pour les envois de transcon-
tainers, a l'exclusion de toute autre
tarification intérieure ou internationale
(sauf stipulation contraire dans les
tarifs spéciaux dont il est question
plus loin).

Les prix sont exprimés en francs-or, ce
qui permet d'éviter toutes les difficul-
tés inhérentes aux fluctuations dans
les cours de conversion.

Parallélement a cette tarification géné-
rale, des tarifications spéciales tenant
mieux compte des particularités de
chacun des trafics visés et des condi-
tions de la concurrence, ont été creees
au fur et & mesure des besoins. C'est
ainsi que sur le plan international notre
société a adhéré aux tarifs spéciaux
ci-apres:



1. Tarif direct n® 9373 pour le trafic
entre la Grande-Bretagne d'une part,
la Suisse et |'ltalie d'autre part. Ce
tarif, dont les dispositions générales
sontdans les grandes lignes identiques
a celles du tarif général, présente des
prix plus favorables que le tarif 9145,
pour le parcours continental, afin de
compenser le colt relativement plus
elevée du transport maritime depuis
Harwich.

2. Tarif direct n° 9374 Grande
Bretagne - Autriche, comprenant des
prix de parité entre Harwich et |"Au-
triche, via les ports de Zeebrugge et
Rotterdam. Les prix de ce tarif sont
formés au départ de I'accord général
relatif au tarif 9145, avec cette diffé-
rence que lorsque le poids brut d'un
envol de deux transcontainers de 20
pieds est supérieur a 30 t il est percu
le prix d'une unité de 40 pieds majoré
de 30%: lorsque ce poids est supé-
rieur @ 36 t la majoration est de 50 %.

3. Tarif direct n° 9375. Grande-
Bretagne/Allemagne via Zeebrugge et
Rotterdam.

La structure de ce tarif est identique
a celle du tarif n® 9374 avec ces 2
nuances que, d'une part, le niveau des
prix tient compte dans une plus large
mesure des conditions de la concur-
rence routiere tres intense en particu-
liler entre Rotterdam et I’Allemagne, et
d autre part, qu’il n'est fait aucune
différence entre I'état chargé ou vide
des transcontainers.

4. Tarif direct n° 9574 applicable
entre Zeebrugge et les ports néerlan-
dais de Rotterdam et Amsterdam.

Ce tarif se différencie des autres tarifs
spéciaux ci-dessus en ce sens qu'il ne
prévoit que des prix par wagon a 2
essieux (les wagons a bogies sont
donc provisoirement exclus) quels que
solent le nombre, I'état chargé ou vide
et la catégorie des containers trans-
portés. Il s'agit d'un tarif 8 niveau de
prix relativement bas destiné a recueil-
lir le trafic dit de « Kapiteins gnede-
ren»; c'est-a-dire de marchandises
arrivant dans un port et devant étre
réembarquées dans un autre port vers
I'outre-mer. C'est pourquoi dailleurs
ces prix ne sont valables que de ter-
minal a terminal.

Les tarifs 9373, 9374 et 9375 dont |l
est question ci-dessus pourraient pro-
chainement subir d'importantes modi-
fications de structure.

Les prix figurant tant dans le tarif
general que dans les tarifs spéciaux
internationaux ci-dessus, doivent étre
considérés comme des prix maxima,
c.a.d. que par des conventions parti-
culieres des réductions peuvent étre
consenties a des clients disposant de
trafics réguliers et importants.

Sur le plan international, les négocia-
tions relatives a de semblables con-
ventions sont confiées & la société
Intercontainer, 52, Hardstrasse a Bile,
filiale des chemins de fer européens,
chargée de la coordination et de la
concentration des transports interna-
tionaux de transcontainers. Cette so-
ciété est représentée en Belgique par
la société Interferry, 2, rue des Colo-
nies a Bruxelles.

En service intérieur belge, la clientéle
dispose:

1. du tarif général n® 13, dont les prix
sont calculés sur la base d'un taux
unitaire par kilométre de distance, soit
14 F, 16 et 18 F par km selon qu'il
s'agit de transcontainers chargés de
20, 30 ou 40 pieds; ces prix sont ré-
duits de 50 % lorsqu’il s"agit de trans-
containers vides en retour aprés un
parcours a charge.

2. du tarif spécial 1194, qui est le
tarif parallele au tarif international
n® 9574, mais applicable uniquement
entre Zeebrugge et Anvers. Comme
dans le 9574, les prix sont fixés par
wagon a 2 essieux, sans distinction
quant au nombre, a la catégorie et a
I"'état chargé ou vide des transcon-
tainers transporteés.
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adresses

b

a retenir

— Pour les transports intérieurs :
en général, a tous les représentanys
commerciaux des chemins de fer
belges et en particulier a

M. HERREMANS

Représentant commercial

de la S.N.C.B.

Koningin Astridplein (Centraalstation)
ANTWERPEN — Tél. 03/33.02.68.

— Pour les transports intérieurs
et internationaux :
a l'un des bureaux suivants:

S.A. INTERFERRY ANVERS

Agence de la S.C. Intercontainer
Noorderplaats 2
ANTWERPEN
Tél. 03/31.39.16
03/31.39.17
Telex : Interferry 32.529.

B
TERMINAL

Qude-Noorderlaan
ANTWERPEN
Tél. 03/32.58.30, extension 4248,

S.A. INTERFERRY BRUXELLES

13, rue Picard

BRUXELLES 2

Tel. 02/27.14.22
02/27.39.48.

S.A. INTERFERRY ZEEBRUGGE
Agence de la S.C. Intercontainer

Loodswezenstraat
ZEEBRUGGE
Tél. 050/549.00
Télex 19.161.

en guise
de
~conclusion

pour un sujet aussi jeune, nous
ne pouvons mieux faire que de

parler d’avenir.

Pour le 31 décembre 1969 nous
voulons ouvrir un terminal pour
containers a Liege. Il sera situé
a Bressoux, équipé d‘'une grue
portique de 30 tonnes, d'aires de
parcage, d'un poste de dédouane-
ment et relié aux voies d’accés a

l'autoroute vers I’'Allemagne.

Un terminal pour |'agglomération
bruxelloise et un autre pour |'ag-
glomération carolorégienne sont
a l'examen. Des études de pros-
pection économique sont en
cours pour d’autres emplace-

ments.

Des wagons plats spécialisés pour
le transport des containers sont

en construction.

L’on envisage la création de nou-
veaux trains directs quotidiens,
dont certains ne s'‘arréteraient

pas aux frontiéres.

La Société Intercontainer. filiale
des Chemins de fer européens,
dispose dés a présent de prix
qu’elle pourra offrir a la clientéle
non plus seulement de et vers les
ports, mais aussi pour le trafic

purement continental.

Et les papiers? Nous nous effor-
cons de trouver des améliorations
ou des facilités sur le plan doua-
nier et aussi sur le plan juridique
du contrat de transport unique
méme lorsque plusieurs modes

de transport interviennent.

Ainsi, non seulement nous faisons
face au présent mais nous pré-

parons [‘avenir.
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En abordant le probléme des infrastructures
de la voie d'eau et du rail. nous voudrions
insister sur notre désir de nous en tenir stricte-
ment a des faits. Désir modeste, en apparence
seulement, car un livre récent du professeur
Sauvy! a montré combien les faits neutres
par essence avaient cependant la propriété
d'incommoder de nombreuses personnes:
celles aux idées recues et celles qui veulent
manipuler 'opinion. Puissent ceux-ci ren-
contrer plus de séreénite.

L'usager et l'infrastructure des voies
navigables.

Rappelons que les voies d'eau intérieures sont
construites ou aménageées, entretenues, re-
nouvelées et exploitées par I'Etat qui prend &
sa charge des dépenses considérables 2.

On pourrait normalement s'attendre a ce que
I'Etat, propriétaire, constructeur et exploitant
d'une infrastructure importante tienne une
comptabilité alobale des depenses et recettes
y afférentes. |l n'en est rnien.

Au chapitre des recettes, il est prélevé de
l'usager un péage gqui ne dépasse qu'excep-
tionnellement deux centimes par tonne-kilo-
meétre (sauf pour les rivieres ou fleuves a
marée pour lesquels il est nul).

Malagré I'absence de données comptables, |
est aisé de démontrer que ce péage est in-
signifiant par rappcrt aux colts supportés par
la communauté.

C'est ainsi que:

— ce méme péage qui est de deux centimes
« papier» en 1968 était de un centime « or»
en 1868, Ainsi pendant que la monnaie voyait
sa valeur divisée par un coefficient 42,7, le
péage était multiplié par 2 ..

— les seules données partielles publiées sont
celles de I'Office de la Navigation qui gére le
Canal Albert et quelgues canaux attenants.
Au bilan de 1967, peu différent des bilans
anténieurs, on reléve un déficit de 58 MF
(millions de francs) pour des recettes de
peage de 48,9 MF 3.

Or, il est a remarquer que cet office n'assume
que |'exploitation et le petit entretien de ses
canaux et que par ces seuls éléments partiels
le péage est donc inférieur & la moitié de ce
qui serait nécessaire.

Déja en 1956, M. Vrebos 4 I'actuel secrétaire
général du ministére des Communications
était arrivé, apres une longue étude, a la con-
clusion que les seules charges d'intérét des
capitaux investis correspondaient 4 1,26 F/T-
km.

Ces quelques éléments montrent que lorsque
l'usager de la voie d'eau paie un certain prix
de transport, la communauté, pour sa part,
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prend & sa charge un montant supérieur a ce
prix.

Bien mieux, le contribuable belge offre ainsi
agratuitement l'infrastructure aux bateaux bel-
ges mais également aux bateaux étrangers qui
utilisent nos voies d'eau en transit ou autre-
ment,

On peut donc conclure que toute la concur-
rence rail-eau est profondément faussée au
profit de cette derniére. L'accroissement du
trafic par eau n'est donc pas dd & un quel-
conque colt avantageux de ce mode de
transport, mais bien au fait que la commu-
nauté, c'est-a-dire le contribuable, paie lI'in-
frastructure & la place de I'usager.

Sachez affirmer, tout est la.

Il v a peu de domaines ol cette maxime se
vérifie mieux que dans le domaine des infra-
structures des voies navigables.

Pourvu que I'on affirme assez haut et assez
souvent que des voies navigables nouvelles
ou améliorées sont « indispensables», la re-
cette se montrera infaillible . on investira des
milliards sans étude économique.

Avant de rechercher les causes de cette situa-
tion, donnons deux exemples puisés dans le
passé et dans le présent.

Dans le passé récent: Ronquieres. Bien sdr,
plus personne ne défend encore l'utilité de
cet ouvrage. Mais connait-on la mesure de
I"hérésie économique ainsi commise ?
Sait-on gque méme en supposant que |e trafic
sur le canal augmente de 25 % a la suite des
travaux, chague tonne transportée codtera a
I'Etat. en seul intérét des sommes investies,
un montant qui dépasse certains prix de trans-
port par chemin de fer entre Anvers et Char-
leroi.

Dans le présent: les projets d'investissements
dans le Canal Albert sont nombreux. Personne
ne discute la nécessité d'une remise en état
du canal, mais faut-il continuer a engloutir
ces milliards sans les faire supporter par l'u-
sager ¢ L'Office de la Navigation entreprend
la réalisation d'un plan quinquennal de b.7
milliards de francs de 1968 a 1972, qui n'est
d'ailleurs qu'une partie d'un plan plus vaste
dont les dépenses pourraient atteindre les
8 milliards de francs.

Quelles sont les répercussions financieres de
ces travaux ! En comptant un intérét modéré
de 6 %, cela représente, aprés achévement des
travaux, une charge financiére supplémentaire
annuelle de 342 MF. Pour un trafic de 2 mil-
liards de tonnes-kilométres 8, cela signifie une
charge supplémentaire pour le contribuable
de 17 centimes par T-km. Donc au moment
ou le péage ne couvre déjad gu'une fraction

insignifiante des codts on s’appréte 4 augmen -
ter ces colts de 17 centimes (sans les amor-
tissements) et cela sans la moindre contre-
partie payée par |'usager.

Peut-é&tre dira-t-on: « mais que représentent
17 centimes ? » Pour en juger, il suffit de sa-
voir que le prix de transport des minerais par
voie d’'eau entre Anvers et Liége, avec une
infrastructure mise gratuitement a sa dispo-
sition, est de l'ordre de 30 centimes par T-km.
Les seules charges financiéres des nouveaux
travaux prévus représentent donc 57 % du
prix de transport actuel.

Certains diront sans doute que si on devait
faire supporter ces 17 centimes par l'usager
on tuerait le trafic. C'est bien la preuve que
I'avantage procuré ne vaut pas la dépense.
Mais a cOté de ces travaux de renouvellement,
existent des projets encore plus vastes, projets
que lI'on orchestre sur une prétendue néces-
sité vitale pour «sauver Liege» de pouvoir
appliquer la technique de poussage a 4.500 T,
voire 9.000 T. On a entendu des voix anver-
soises « justifier ces projets» en affirmant
(toujours affirmer . ) que ces travaux étaient
nécessaires pour permettre a l'industrie lié-
geoise d'exporter ses produits métallurgiques
vers Anvers. Si quelgu'un voulait se donner
la peine de vérifier ces affirmations, il décou-
vrirait sans peine que la consistance des ex-
péditions de produits meétallurgiques a l'ex-
portation permet déja bien difficilement de
remplir un bateau de 1.350 T.

Les causes du désordre.

On peut se demander comment la commu-
nauté est amenée a gaspiller des milliards de
francs dans des travaux injustifiés et pour le
surplus de les mettre gratuitement a la dis-
position de |'usager.

Il n'y a évidemment pas qu'une cause, mais
des causes. Le sujet est délicat et 'on com-
prendra qu’il n'est pas possible de les citer
toutes.

1. l'absence de comptabilité globale et com-
pléte de la gestion de l'infrastructure « voie
d'eau ».

Il est évident que I'obscurité totale qui régne
dans ce domaine est favorable a toutes les
affirmations.

Le plus urgent est donc de créer cette comp-
tabilité et de la publier.

Ce ne sera pas aisé, car les prophetes de « la
voie d’eau, moyen de transport bon marché »
craignent la lumiere, surtout celle des chif-
fres ..

2. quand une situation, méme radicalement
faussée, a eu le privilege de la durée, ceux



qui en bénéficient finissent par la considérer
comme normale. C'est ainsi qu'il est « nor-
mal » de jouir gratuitement d’'une infrastruc-
ture et qu’il serait « anormal » de faire payer
par l'usager des travaux colteux qu’il deman-
de... parce qu'il ne doit pas les payer. Bien
plus, toute tentative de vouloir, méme trés
faiblement, rétablir la situation, est considérée
comme une attaque contre la voie d'eau...
pour « soutenir le chemin de fer».

3. les groupes de pression.

Il s'agit des influences les plus diverses qui
présentent une caractéristique commune : l'in-
térét personnel. On prétend méme que les
spéculations sur les terrains ne sont pas
etrangeéres a certaines campagnes, mais pas-
sS0NSs.

Une autre catégorie comporte les défenseurs
des intéréts régionaux. Sincéres et respecta-
bles, ils réclament des infrastructures, toutes
les infrastructures. L4, il appartient a la com-
munauté de juger sur des bases économiques
rigoureuses ou se termine la nécessité et ol
commence le gaspillage.

4. |"absence de coordination dans la gestion
des deux infrastructures de | Etat.

Les Travaux publics, et c'est leur réle, ont
pour mission de construire l'infrastructure de
la voie d'eau. |l serait indispensable dans lI'in-
térét du pays que cette mission tienne compte
de l'autre infrastructure appartenant égale-
ment a la communauté, Est-il dans I'intérét de
la communauté d’investir dans une infra-
structure simplement pour déplacer du trafic
d'une infrastructure sur |'autre, en d'autres
termes, de créer des capacités supplémen-
taires pour accentuer ailleurs des sous-em-
plois ? Si I'on ajoute & cela un amour propre,
voire une ambition humainement compréhen
sible, on en arrive a une émulation entre servi-
teurs de I'Etat, émulation qui se transforme en
lutte aux dépens des finances du pays.
Citons deux exemples au hasard:

— dans une conférence publique, un haut
fonctionnaire des Travaux publics a déclaré,
au sujet de Ronquiéres qu’il aurait fallu ou
bien ne pas le construire, ou bien |'ayant
construit, interdire au chemin de fer d’abaisser
ses tarifs,

On veut espérer que c'est volontairement qu'il
s'est laissé emporter par le zéle, car sinon le
raisonnement montrerait une surprenante ab-
sence de vue globale des problémes.

Car enfin, cette thése revient a dire gu’il fallait
enlever le trafic du rail et le transférer au
canal avec les conséquences suivantes:

— perte pour le rail (c'est-a-dire I'Etat) de
I'entiéreté de la recette de transport;

— gain pour |I'Etat des 2 centimes/T-km qui
sont negligeables,

00 est I'intérét de I'Etat dans un tel transfert
de trafic?

— dans l'introduction du rapport de 1967 de
I"'Office de la Navigation, le président déclare
au sujet du Canal Albert avec une nuance de
regret mais avec espoir: «il (le canal) ne
recoit qu'une part modeste des transports de
minerais venant d'Outre-mer ».

Remarquons que le terme « recevoir» est iCi
particuliérement judicieux. pour une infra-
structure gratuite.

Mais si le Canal Albert en recevait plus, ou
devait en recevoir plus, d'ol wviendrait ce

trafic 7 C'est simple, il serait enlevé a |'autre
infrastructure, au rail, gqui est le transporteur
traditionnel de ces minerais, transport qu’il
exécute a I'entiére satisfaction de l'industrie @,
5. l'absence de tout organe d'étude écono-
mique et de planification en matiére d'inves-
tissements dans les infrastructures.

Il est évidemment anormal que des milliards
soient investis sans une étude économigue
rigoureuse et sur la base d’'une connaissance
précise des capacités disponibles sur l'en-
semble des infrastructures,

Le vrai probléme.

Il n'y a qu'un seul vrai probléeme dans le
transport de masses, probléme qui est celui
des relations |ndustrie-Etat en matiére de
transport.

Pour l'industrie.

Notre industrie nationale doit vivre, c'est une
question de vie ou de mort pour le pays. Un
element important pour cette industrie qui
doit lutter sur les marchés extérieurs, c’est de
pouvoir disposer de prix de transport suffi-
samment bas.

Bien sdr, il existe une possibilité de discussion
sur le niveau adéquat, mais ce n'est guére
difficile & déterminer,

Or, que s'est-il passé jusqu’a present ? Aucun
organe n'existe chargé d'étudier et de ré-
soudre le probleme des nécessités de l'in-
dustrie en matiére de prix de transport.
Toujours pour les masses, le chemin de fer de
son coté, talonné par ses exigences budgé-
taires est bien obligé de ne pas faire de « ca-
deaux » a l'industrie.

Cette situation a conduit l'industrie, et on
serait mal venu de le lui reprocher, a recher-
cher un abaissement des prix pratiqués par le
rail, en lui opposant un concurrent: la voie
d'eau. Usant de sa puissance, l'industrie s'est
efforcée, dans les grandes relations de trans-
port de masses, de faire créer des voles navi-
gables modernes susceptibles d’offrir des prix

" plus réduits, et cela pas toujours dans le but

d'utiliser ces voies d'eau, mais surtout pour
obliger le rail 3 un abaissement des tarifs.

Un tel processus est artificiel pour le pays
puisque les prix pratiqués par la voie d'eau ne
représentent qu'une fraction des codts réels
dont une large part est supportée par la com-
munauté, mais efficace pour les usagers.

Par ailleurs, un tel processus, dans tous les
cas ou Il n'y a pas saturation de |la capacité de
transport existante, est le plus colteux pour
la communauté puisqu’il augmente simulta-
nément les charges de la communauté sur les
deux infrastructures :

— sur la voie d'eau par une augmentation
des dépenses;

— sur le rail par diminution des recettes.

Pour I'Etat.

Le probléme n'a jamais été étudié globale-
ment. || tombe cependant sous le sens que
pour la communauté il se présente de la facon
suivante:

— déterminer au préalable quels sont les be-
soins justifiés de I'industrie en matiére de prix
de transport; :

— examiner quel est le moyen le moins cod-

teux pour la communauté pour satisfaire ces
besoins.

Il va de soi que tant qu'une infrastructure est
en sous-emplol, le moyen le moins colteux
est celul d’'un abaissement imposé des tanfs
du rail avec compensation des pertes de
recettes.

Au moment ou certains milieux veulent faire
croire que le poussage a 4500 Tou 9.000 T
sur le Canal Albert est nécessaire pour « sau-
ver l'industrie liegeoise » 1l serait indiqué que
les autorités compétentes se penchent sur ce
probléme. 1l serait ridicule d'investir des mil-
liards de francs pour finalement enlever au rail
son trafic traditionnel, augmenter son sous-
emploi au prix d'investissements trés lourds,
alors qu’au prix d'une centaine de millions de
francs par an, tout le probléme des prix de
transport pourrait étre résolu aux moindres
frais.

Les paradoxes d'une absence de poli-
tique.

L'absence de politique conduit a toute une
série de paradoxes, dont les principaux sont
les suivants :

1. alors que le pays doit faire des économies
dans des domaines aussi essentiels que la re-
cherche scientifique, I'équipement universi-
taire et hospitalier, on voit des milliards in-
vestis et gaspillés sans étude économique,
sur de simples affirmations et cela faute d'un
organe chargé d'étudier globalement les né-
cessités d'infrastructure ;

2. voir le pays créer a grands frais des capa-
cités de transport en infrastructures pour les
transports de masses alors que d autres sont
en sous-emploi.

De plus, oublier que le secteur des transports
de masses subit une évolution gqui conduit et
conduira encore 3 une diminution des masses
transportées.

Oublie-t-on que 20 % du trafic du Canal Albert
et canaux attenants est un trafic de combusti-
bles solides 7 (en tonnes) ?

QOublie-t-on le phénoméne de constructions
d'industries métallurgiques 4 la mer?
Oublie-t-on le remplacement du minerai de
fer lorrain par du minerai d Outre-mer, rem-
placement qui réduit de prés de la moitié les
masses a transporter ?

3. et enfin, le paradoxe des paradoxes. Celui
de demander au chemin de fer de suivre une
politique commerciale efficace, sur un marché
déja faussé, mais en méme temps d'investir
des milliards de francs pour lui enlever son
trafic.

1 Professeur Sauvy: « Les quatre roues de la

fortune ».

Exception faite du canal maritime de Bru-

xelles au Rupel.

3 Office de la Navigation. Rapport 1967, pa-
ges 17 et 27,

4 M. Vrebos. Bulletin des Ingénieurs et In-
dustriels n® 12 de 1956.

5 Office de la Navigation. Rapport 1967, ta-
bleau n© 2.

8 Voir & ce sujet « La sidérurgie belgen» en
1967 - page 33, publié par le Groupement
des Hauts Fourneaux.

7 Office de la Navigation - Rapport 1967 -
Tableau n® 4,

[}

ou les paradoxes

d’une absence

de politique
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le trains
autos-
couchettes

en 1968

Les trains autos-couchettes ont connu
le gros succeés |'année derniére. Le
trafic n'a cessé de se développer
depuis 1956. De 1967 a 1968 il a
enregistré un accroissement global de
8 % pour les autos transportées et de
7% pour le nombre de voyageurs,
transit non compris. D'une année &
I"autre le nombre des trains mis en
circulation a augmenté de 63 dans
les relations de et vers la France, de
22 pour la Suisse, de 4 pour |'Autriche,
de 2 pour |'ltalie et d'une unité pour
I"Allemmagne. Le nombre des voitures

transportées a augmenté de 521 avec
la France (malgré le recul temporaire
qu’'avalent provoque les gréves), de
203 (soit 73%) dans le trafic avec la
Suisse, de 198 (soit 7 %) pour ['ltalie,
de 155 (soit 54 %) pour |'Autriche.
Tant en ce qui concerne les voitures
transportées que les voyageurs qui
les accompagnent, le trafic a atteint
en 1968 un chiffre record qui selon
toute vraisemblance sera dépassé des
I'année en cours, car le transport des
voitures accompagnees est en pleine
expansion.
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a partir
du 1¢" avril
1969

iImportantes

a. Pour le transport des voitures,
lorsque plusieurs parcours ' sont ef-
fectués dans un délai de deux mois
(sans considération du
parcours) et que les réservations en

sens du |

sont demandées simultanément, il |

est accorde,

— une réduction de 20%, si trois |
personnes payantes accompa-
gnent;

— une réduction de 40%, si quatre
personnes payantes accompa-
gnent;

— une réeduction de 60%, s'il y en a
cing ou plus.

b. Le prix du transport pour les re-
morques dont la longueur, y compris
le timon, ne dépasse pas 2,50 m est
égal a 50 % de la taxe percue pour la
catégorie des voitures les plus petites.
Pour rappel, la taxe de transport pour
toutes les autres remorques est cal-
culée en fonction de leur longueur,
timon compris.

Les réductions citées sous a) ne sont
pas applicables a la tarification des
remorques.

AUTRES REDUCTIONS

Rappelons que d’importantes réduc-
tions, jusqu'a 75%, peuvent dans
certains cas éetre accordées pour le
transport des voyageurs (billets tou-
ristiques, billets de famille...) dans le
trafic Belgique - France.

T Un aller-retour est compté pour deux

Parcours,

LES HORAIRES
D'ETE 1969

EN TRAFIC
INTERNATIONAL

Des relations plus rapides et un séjour
plus long au lieu méme des vacances.

Dans notre bulletin précédent nous avons
publié les résultats de la conférence euro-
péenne des horaires en limitant notre propos
aux nouvelles relations en vigueur a partir
du 1er juin 1969.

Nous vous livrons cette fois-ci I'essentiel des
améliorations qui seront apportées aux ho-
raires.

A. LES TRAINS AUTOS-COUCHETTES.

Villach-Salzbourg-Bruxelles.

Gain de plus d’'une heure sur I'horaire anté-
rieur pour le trajet du retour.

Départ de Villach a 18h30 au lieu de 17h22;
de Salzbourg & 22h28 au lieu de 21h33.
Arrivée a Schaerbeek a 10h36 au lieu de
10h34.

Munich-Bruxelles-Ostende (Douvres).
Départ de Munich a 22h40 au lieu de 22h17,

-.'""i'-.".._. o

B. LES AUTRES GRANDS TRAINS
INTERNATIONAUX.

Edelweiss.

Gain de 14 minutes entre Bruxelles et Zurich
et de 21 minutes au retour.

Paris-Scandinavie-Express.

Gréce & un meilleur agencement du service
la relation de Liége avec Stockholm sera
écourtée en été de deux heures dans les
deux sens.

Vers la Suisse. Gain de 30 a 65 minutes
selon la destination.

Les relations suivantes assurées par des voi-
tures directes bénéficient d'une sensible
amélioration comme l'indique la comparai-
son de “horaire projeté et de I'horaire actuel.

Horaire Horaire

actuel nouveau
Londres 15h00 15h00
Ostende 21h04 20h55
Bruxelles-Midi 22h28 22h19
Béle 6h00 5h45
Berne 8h30 7h48
Interlaken 9h51 8hb5
Brigue 11h03 9h48 |
Zurich 8h10 7h19
Coire 10h05 9h01

Dalmatia-Express.

Gain d'environ 30 minutes sur le parcours
dans le sens sud-nord.

Horaire Horaire
actuel futur
Rijeka 11h43 12h10
Salzbourg 21h45 21h48
Bruxelles-Midi 11h32 11h32

Le train sera dénommé « Rijeka-Express ».

Tauern-Express.

Gain d’environ 30 minutes dans la relation
Munich-Salzbourg-Graz et de 1h10 vers
Klagenfurt.
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Certaines personnes, se prévalant de la qualité
d'agent ou de pensionné de la S.N.C.B, agissant
sans mandat de notre service de publicité, ont solli-
cité auprés de notre clientéle des insertions publici-
taires pour des revues ou des publications a caractere
prive.

Nous informons nos clients que de telles pratiques
n‘ont pas été autorisées et ne peuvent étre tolérées.

llIs nous rendraient service en nous signalant les
faits.

NUMERO DE TELEPHONE DE LA GARE DE LOT:
(02)76.30.74

et non pas (02)56.51.46 comme le mentionne |'in-
dicateur.

REPRESENTATION
DES
CHEMINS DE FER

BRITANNIQUES
A BRUXELLES

La direction de la représentation des British Rail-
ways a Bruxelles est assurée par M. JOHN HEALEY,
qui succede a M. Chapman.

Entré aux British Railways (B.R.) en 1942 et apres y
avoir passé un stage dans les principaux départe-
ments, M. HEALEY a exercé successivement les fonc-
tions d’assistent-manager aux services de la marine
des chemins de fer britanniques a Douvres et a South-
ampton, de directeur des B.R. a Calais et d'adjoint au
directeur & Paris. |l posséde une solide expérience,
gu’il mettra volontiers au service de la clientéle.

British Railways, 41 Boulevard Adolphe Max,
Bruxelles. - (téléphone : 02/17.09.88)

M. Jean Maucg,

notre représentant
commercial a Bruxelles
Apres avoir passe / ans dans
notre agence commerciale
de Bruxelles

en qualité d’inspecteur,

M. Jean Maucq

en a pris maintenant

la direction.

La clientéle trouvera en lui
un représentant dévoué

et competent.

Agence commerciale,
153B, Bd Adolphe Max,
Bruxelles

Téléphone 02/11.95.50 et
12.13.50

A BRUXELLES

UNE AGENCE COMMERCIALE

SUISSE
POUR LE TRAFIC
DE MARCHANDISES

Le développement du trafic des marchandises entre
le Benelux et la Grande-Bretagne d’'une part et la
Suisse de |'autre a incité les chemins de fer fédéraux
helvétiques a ouvrir une agence commerciale a
Bruxelles. Son activité se rapporte au trafic des
marchandises.

Elle est installée au 48, boulevard Adolphe Max
(téléphone 02/17.57.63).

La direction en a été confiée a M. CUGNY, qui
mettra toute sa competence et son dévouement au
service de la clientéle.



LA E=d

SUR LES FRAIS
DE TRANSPORT
AFFERENTS
AUX ENVOIS

A DESTINATION
'DE LA FRANCE

LA T.V.A. sur les frais de transport
afférents aux envois a destination de
la France.

Afin de lever toute ambiguité en ce
qui concerne |'imputation de la T.V.A.
francaise sur les frais de transport
(soit aux expéditeurs, soit aux desti-
nataires), // convient de préeciser que
cette taxe est assimilée aux frais ac-
cessoires. En conséguence et compte
tenu des prescriptions d'affranchisse-
ment qui peuvent étre mentionnées
dans les nouvelles lettres de voiture,
utilisables a dater du Ter janvier 1969
(voir notre revue Informations S.N.C.B.
no 5 de 1968), les dispositions sui-
vantes doivent étre observées en cas
d'expédition a destination de la
France.

S1 [l'expéditeur desire, comme en
régle générale, gue la T.V.A. soit mise
a la charge du destinataire, il devra,
aprés la mention no 1 «franco de
port v compris...» (case 27 de la
lettre de wvoiture), préciser la nature
exacte des frais qu'il entend supporter
(par exemple: formalités en douane,
pesage, droits de douane, etc....). Les
frais non mentionnés (T .V.A. en parti-
culier) sont alors payés par le desti-
nataire.

Nous croyons devoir attirer votre at-
tention sur le fait que la mention
« franco de port y compris frais acces-
soires » signifie que la T.V.A. est a
percevoir de |'expediteur.

Il en est de méme si cet expéditeur
utilise la mention no 2 «franco de
tous frais ».

ANVERS-
CENTRAL
INAUGURATION DU PREMIER

«BANCOMAT»

Depuis le 7 février dernier un distributeur automa-
tique de billets de banque, dénommé « Bancomaty
est installé a la gare d'Anvers-Central, dans le
« Railbar» a proximité du bureau de renseignements.
C'est la premiére fois qu'un service de ce genre est
mis a la disposition de la clientéle dans une gare sur
le continent européen.

Les voyageurs, titulaires d'un compte aupres de la
banque qui a passé l'accord & ce sujet avec les
Chemins de fer belges, peuvent désormais disposer
de fonds sur place, quand ils le désirent et sans devoir
se rendre dans un établissement financier.

Cette facilité offerte aux voyageurs est particuliere-
ment intéressante en dehors des heures d ouverture
des banques et notamment le soir ainsi que les
samedis, dimanches et jours fériés.

La présente publication est faite sans prejudice des disposi-
tions tarifaires et des horaires en vigueur ou de leurs modifi-
cations ultérieures.
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vous gagnerez4 jours de vacances

destinations en 1969 :

EN AUTOS-
COUCHETTES

en saison

AVIGNON
NARBONNE
TOULOUSE
BERIGUE-MILAN
MUNICH
SALZBEOURG
VILLACH

toute |l'année

ST-RAPHAEL

Importantes réductions

pour 'auto :

de 20 a 60 % a partir de 2 trajets

ex.: voiture moyenne

(5 personnes payantes)

aller et retour: 1.860 F

trajet simple : 2.840 F

pour les personnes :

jusqu'a 75%

(billets touristiques, billets de famille)
Renseignements

auprés des agences de voyage
accréditées et dans les garesimportantes.

CHEMINS DE FER BELGES
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