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Een "kink in de kabel”, een draad die wordt verlegd en...
geen antwoord meer: uw correspondent blijft permanent afwezig.
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Bemoedigende resultaten 1984: 4
24 maal spoorweg van de toe-
komst: 9

®
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“Z= UITRUSTING

Hbis: creatief, polyvalent, mo-
dern, veilig: 5

S.A.L.-colli, lange afstand, voor-
delige prijs: 10

Rechtstreekse vrachtwagen: 14
Frangois Jansen: 114 jaar ge-
trouwheid: 15

ONDERNEMING
L.A.R.: tapijten aan de aftrap: 10
Philips en de NNM.B.S.: 12

TARIEF
Nieuwe internationale overeen-
komst: 14

Sedert enkele weken is dit ook het geval voor de produktmanager
van de N.M.B.S. van wie de nummers zeker een plaatsje innemen

in uw telefoonboekje.

De tovenaar op onze centrale heeft met één toverslag
alle nummers 221 veranderd in 36. Een voorbeeld maakt dit alles
wel duidelijk. Onze redactie, die vroeger op het toestelnummer
22135 antwoordde, komt nu op het nummer 3635 aan de lijn.

Let dus wel: de laatste twee cijfers blijven dezelfde.

Op dezelfde manier werd 22149 3649, 22189 3689, 22148 3648 enz.

Vermelden wij nog dat u hem niet kan vinden op de nummers uit
vier cijffers waarvan de eerste twee 26 zijn. Die nummers blijven

immers dezelfde en u zal er de correspondent treffen die u

wilde hebben.



150 jaar
en
schijn-
werpers
op de
toekomst

De spoorweg heeft reeds 150 jaar evolutie achter de rug, maar
toch start ook voor hem een nieuwe lente... een nieuw seizoen
met hoopvolle verwachtingen. In deze geest werkt de spoorweg
binnen onze grenzen, waarbij hij zijn taak als
goederenvervoerder herstructureert en hervormt. Ook op het
internationale vlak spant hij zich in om een dynamische rol te
vertolken, met als streefdoel de daadwerkelijke Europese
spoorwegintegratie, waardoor de markt gunstiger reageert op
ons transportaanbod.

Belgi€ is een klein land, waar de industri€le activiteit in
hoofdzaak is toegespitst op de grondstoffenverwerking, en het is
in de eerste plaats voor de spoorweg een draaischijf voor
internationaal verkeer. De nationale havens openen
daarenboven een wijde poort voor intercontinentale verbindingen
en de spoorweg is er meer dan in elke andere Europese haven
omnipresent.

Deze twee kenmerken komen uiteraard ook de andere
vervoermiddelen te land ten goede. Maar het spoor biedt
ontegensprekelijk voordelen op de lange afstand. Men stelt het
duidelijk vast wanneer men de marktaandelen bestudeert die zijn
geévalueerd in tonnemaat of in verkeerseenheden per
ton-kilometer.

Belgié was steeds het eerste land om de internationale
spoorwegintegratie te verdedigen. Reeds in 1885 behoorde ons
land tot de stichters van de Internationale Spoorwegcongres-
vereniging, AICCF. De maatschappelijke zetel van deze
vereniging bevindt zich te Brussel. Tevens zijn in onze hoofdstad
de maatschappelijke zetels van Interfrigo en Intercontainer
gevestigd. Bij de oprichting van beide maatschappijen speelde
Belgié eveneens een belangrijke rol.

Ons streven situeert zich nog steeds op het internationale viak,
niet enkel omdat er een enorme potentiéle internationale markt
is, maar ook omdat de spoorweg over de nodige troeven
beschikt om deze markt in te palmen. Wij moeten aangepaste
middelen inzetten die we zo soepel mogelijk moeten kunnen
aanwenden om de evolutie te volgen van de behoeften en van de
methoden. Aldus kunnen wij een logistieke eenheid aanbieden
eerder dan een werkinstrument.

Onze inspanningen richten zich naar alle viakken. Op het viak
van de dienstverlening nemen we binnen onze mogelijkheden
maatregelen om tegemoet te komen aan de behoeften van onze
klanten. Op het tarifaire vlak, om het imago van de spoorwegen
bij de expediteurs te verbeteren. Op het technische vlak, om
steeds beter aangepaste middelen ter beschikking te stellen en
om de klanten een hoge veiligheidsgraad, een lage
behandelingskost en een nauwkeurig transportschema aan te
bieden.

F. De Haeck
Handelsdirecteur
NMBS




BEMOEDIGENDE
RESULTATEN

In 1984 heeft de NMBS opnieuw de
kaap van 70 miljoen ton vervoerde
goederen overschreden. De globale
toename van 12 % ten opzichte van
1983 werd net niet gehaald.

Een blik op de cijfers per sector
toont aan:

e dat de stijgende sectoren voor
86 % van het verkeer zorgen,;

¢ dat de dalende sectoren, op één
enkele uitzondering na, marktseg-
menten raken die voor minder dan
1% van het totale verkeer zorgen.
Middels drie tabellen verkrijgen we
een algemeen profiel van het verkeer
envande tendenzendie zich in 1984
aftekenden. Wij hebben ons telkens
beperkt tot de opsomming van de
10 eerste sectoren.

Voornaamste sectoren met de groot-

ste daling

Sector % daling
Radioactieve stoffen 58.6
Ruw staal 39.2
Petroleumcokes 38.6
Zware produkten 33.7
Verpakkingen 30.6
Bouwmaterialen +

diversen 23.8
Cement en klinkers 21.3
Gas 19.2
Veevoeders 18.4
Diep glas en anderen 156.2

De 10 sectoren met de hoogste stij-
ging maken gecumuleerd ongeveer
23 % van het verkeer uit. De 10 sec-
toren met de grootste daling maken

Samenstelling van het verkeer - voornaamste sectoren

Sector

Steenkool

ljzerertsen
Halfafgewerkte produkten
Afgewerkte produkten
Cokes

Grote containers

Schroot

Lichte petroleumprodukten
Vloeibaar gietijzer

Granen

TOTAAL

In dit overzicht zijn er ten opzichte
van 1983 acht stijgende sectoren.
Soms is de stijging opmerkelijk, zo-
als voor cokes of voor halfafgewerk-
te produkten van de siderurgie. Er
zijn ook twee zwakke dalingen geno-
teerd in de sectoren van de lichte
petroleumprodukten en van de gra-
nen.

Voornaamste sectoren met de hoog-

ste stijging.

Sector % stijging
Grote nieuwe containers 119.3
Spoorwegmaterieel rijdend

op wielen 48.1
Krijt, kalksteen, ruwe

dolomiet 47.2
Vloeibare meststoffen 40.8
Munitie 38.9
Bieten 36.4
Cokes 35.5
Kalk en gebrande dolomiet 33.7
Vloeibaar gietijzer 30.2

Halfafgewerkte produkten 291

Tonnage Aandeel
12.454.852 17.6 %
10.875.116 15.4 %
6.553.017 9.3 %
6.345.940 9.- %
4.322.264 6.- %
4,018.064 5.7 %
2.382.919 3.4 %
2.190.557 3.- %
2.187.270 3- %
2.138.520 3.- %
53.468.519 75.5 %

totaal minder dan 4,4 % van het ver-
keer uit.

Als we de cijfers overlopen dan note-
ren we eveneens de goede positie
van het gecombineerd verkeer: de
container doet het erg goed en het
rail-route-vervoer gaat verder op zijn
elan met een toename van de tonne-
maat met 18,2 %.

Het is misschien nog te vroeg te stel-
len dat deze goede cijfers een eerste
resultaat zijn van de inspanning tot
herontplooiing en hernieuwing van
de commerciéle activiteiten van de
NMBS. Zij zijn in ieder geval hoopge-
vend voor de realisatie van het her-
stelprogramma dat werd aangevat.




De nieuwe Hbis-wagen doorgelicht in vier En dat is zo voor alle vervoermiddelen te
fasen. land. In de Hbis-wagen worden de goede-
Creatief kan onwaarschijnlijk klinken in ren verdeeld in homogene groepen van
een technisch-industriéle context. Tochis ~ maximaal 5 ton, waardoor ze bijna niet
de creativiteit niet enkel het voorrechtvan ~ onderhevig zijn aan schadeveroorzakende
bijvoorbeeld culturele of electronische krachten.

sectoren. Met als basis een wagen die Verdeeld over telkens een breedte van
reeds vele voordelen inhield - panelen in 2,50 m, hebben zij in de middellijn van de

multiplex en "vastzetkussens” - heeft de wagen, de mogelijkheid om die krachten

NMBS een totaal nieuwe wagen ontwor-  te ondergaan zonder gevolgen. Daaruit
pen en gecreéerd die tegemoet komt aan kan evenwel niet afgeleid worden dat
de wensen (of de dromen?) van de expe- breekbare goederen zonder voorzorgen
diteur. kunnen geladen worden: de verpakking

speelt steeds een belangrijke rol... en dat
geldt voor elk wagentype.

; Deze rontgenfoto van de Hbis-wagen lijkt
2. Stlgawge_ vgste panelen om de goederen misschien over het paard getild, toch zijn
per "sectie” vast te zetten. Daardoor ver- 4o v ajiteiten geenszins overdreven. De
mijdt men verschuivingen van de lading MBS heeft 750 dergelijke wagens be-
bij het versnellen of het afremmen van de steld en heeft er een groot deel van de be-
froln, _ schikbare investeringskredieten aan ge-
3. Makkelijke behandeling van de deuren spendeerd. In de context van de huidige
en van de vastzetpanelen, wat leidt tot  economische conjunctuuris dit geen gok,

1. Versterkte uiteinden die de goederen
uitstekend beschermen.

een minimale behandeimgstljd en tot k.|ei‘ maar een weloverwogen bes“ssing geba.
nere .Vaste kosten bl] het vervoer van eind seerd op een ernstige studie. De Hbis be-
tot eind. antwoordt wonderwel aan de moderne

De polyvalentie van de wagen is evident. transportbehoeften en is een wagen voor
Om het even welke gepalettiseerde lading de toekomst.
of om het even welke stukgoedlading kan
de Hbis aan. Daarenboven zijn alle ge-
standaardiseerde paletten geschikt, dank
zij het fijne regelsysteem van de vastzet-
[ ] panelen. Deze wagen kan dus aangewend
bls ®  worden door alle bedrijven - klein, middel-
o groot of groot - en door alle produktie- en

cren'ief' distributiesectoren.

Het moderne aspect van de Hbis blijkt uit
wat voorafgaat. Maar hij kan ook ingezet
p°|wulen|', worden op internationale verbindingen
en andere netten oriénteren zich naar ma-
m°dern" terieel met identieke kenmerken. In een
veilig. economische context met belangrijk inter-
nationaal verkeer is dit van primordiaal

belang.
De veiligheid voor de goederen is een
sterk pluspunt en is gewis niet bijkomstig.
Vervoeren is één, goed vervoeren is twee!
Tijdens de reis worden goederen soms
zwaar op de proef gesteld, vooral door het
versnellen of het afremmen van de trein.




Een commercieel
fenomeen

De Groepering van de Postorder-
verkoop (P.0.V.) lanceerde in sep-
tember jl. een uitgebreide en in-
tensieve reclamecampagne. Het
ging meer concreet om een zeer
dynamische TV-spot (een ware
"clip”) en 6.500 affiches, waarvoor
de posterijen en de spoorweg hun
medewerking verleenden. Het the-
ma van deze campagne luidde
"Koop per post, gemakkelijk en
zeker".

De Groepering herdacht op die
manier haar twintigjarig bestaan.
De actie berustte echter nog op
andere gronden.

Al is men van mening dat de
postorderverkoop in tijden van
economische crisis bij het publiek
aan belang moet winnen, maakte
die sector in 1982 (zoals trouwens
ook heel wat andere sectoren)
moeilijke momenten door. In 1983
kwam er een heropleving en de
Groepering wilde "het ijzer sme-
den terwijl het heet is''... Eén van
de verantwoordelijken verklaarde:
"Onze maatschappijen mogen in
geen geval stagneren; zij moeten
voortdurend groeien". De herople-
ving moest dus met alle mogelij-
ke middelen worden bestendigd.
Wanneer wij de P.O.V. in Belgié
gaan vergelijken met zijn soortge-
noten in de buurlanden komen wij
tot de vaststelling dat er wel dege-
lijk een potentieel voor bestaat.
Het aandeel van de postorderver-
koop in Duitsland en Engeland be-
draagt respectievelijk 4,8en 7,8 %
van de non-foodmarkt; in Belgié is
dat slechts 1,4 %.

Het beeld dat wij - in de tabellen
- van de sector en de Groepering
(die 79 % van die aktiviteiten ver-
tegenwoordigt) ophangen, geeft
enkele nuttige aanwijzigingen om
te weten te komen wat er in Bel-
gié leeft.

Welke produkten komen voor
postorderverkoop in aanmerking ?
Heel wat "cultuur'-produkten:
boeken, platen, cassettes, zegels,
medailles, tijdschriften, taalcur-

DE P.O.V.
IN
BELGIE

sussen, fotografie; verzekeringer
en financiering; kleding, huisraad
tuinbenodigdheden en huishoud:
produkten; en heel wat andere
dingen, die onder de verzamel-
naam "diversen” gaan. Voor deze
laatste categorie zijn in eenzelfde
catalogus de toeter met vijf toon-
aarden, de doos met 300 gereed-
schapswerktuigen, de set van 1C
ovenschotels, het hangertje met
quartzuurwerk, het nieuwe volle:
dige gamma kledingstukken en
speelgoed... opgenomen, kortom
een zonderlinge waaier van voor-
werpen en "plunjes”, die u nooit
in één enkel boetiek samen zal
aantreffen.

Die werkwijze heeft in grote mate
het succes van de formule in de
hand gewerkt. Je ziet het al ! Eén
enkel telefoontje, één enkele be-
stelbon volstaan om de gemolto-
neerde kamerjas voor mama, de
boor met dertien onderdelen voor
papa, de doos met tien elektroni-
sche spelletjes voor zoonlief en
het zingende en dansende popje
voor de jongste spruit te kopen.
Alles wordt aan huis geleverd:
makkelijker kan niet. De catalo-
gus is een ware kleurensympho-
nie: erg aantrekkelijk is dat. In de
stad de winkels afbenen is over-
bodig geworden: praktisch niet?

Dan is er nog de factor "geluk”.
Sedert enkele jaren ontvangen
duizenden (zoniet miljoenen) ge-
zinnen geregeld een erg aanlokke-
lijke brief met verscheidene doch
niet verplichtende aanbiedingen.
Daarin wordt hen op het hart ge-
drukt dat zij zullen deelnemen aan
een grote tombola en misschien
een luxe-auto, een aandeel in een
appartement in het land van de
zon, een reis rond de wereld, een
volledige video-installatie of één
van de ontelbare hangertjes - niets
meer dan reclamekadootjes - zul-
len winnen.

Bij sommige mensen leidt dit tot
verontwaardiging. Anderen wa-
gen hun kans. De Groepering
heeft een Deontologische Code
opgesteld, waar elk lid door ge-
houden is en die het mogelijk
maakt om bij eventuele betwis-




ting een minnelijke schikking te
treffen. ledereen leeft nauwkeurig
de regels na zodat aan de gesol-
liciteerde koper waarborgen kun-
nen worden geboden. Dit moet
een basis zijn voor het vertrou-
wen, dat moet leiden tot een stij-
ging van de verkoop en langzaam
maar zeker tot het verwerven van
een marktaandeel dat met het
aandeel van gelijkaardige firma’s
in de buurlanden kan vergeleken
worden.

Een natuurlijke
partner

De P.O.V. is een natuurlijke part-
ner van spoorweg en posterijen.
Beide openbare diensten vervul-
len inderdaad, elk wat hen betreft,
een belangrijke verdelingsfunctie.
Zij zijn bij machte om tegen toe-
gankelijke tarieven om het even
welke landgenoot, d.w.z. om het
even welke reéle of potentiéle
klant van de postorderbedrijven te
bereiken.

De N.M.B.S. vindt in hun rangen
uitstekende klanten voor verzen-
dingsopdrachten. Zij biedt hen
contracten aan waarin bepalin-
gen zijn opgenomen, die volledig
aan hun verzendingsproblemen
zijn aangepast.

Natuurlijke partners... Ik zou het
zelfs nog iets scherper durven
stellen: verplichte partners.

De heer Waterloos, voorzitter, en
de heer Olivier, secretaris van de
Groepering leiden met die woor-
den een onderhoud in tijdens het-
welk zij de kenmerken van de
P.O.V.-ondernemingen en hun
partnership met de N.M.B.S. zul-
len verduidelijken.

Verplichte partner

Verplichte partner omdat de
spoorweg, net zoals de posterijen,
voor de P.O.V. een middel is om
het contact met de klanten te ver-
wezenlijken. De postorderbedrij-
ven houden het midden tussen
een grootwarenhuis en een winkel
op papier. Op papier omdat het
enige middel waarover zijn be-

schikken om hun waren aan de
man te brengen een catalogus,
een vouwblaadje of op zijn minst
een "poststuk” is. In dat raam
moeten de postorderbedrijven
drie hindernissen nemen.

Eerste hindernis: het aanbod. De
dialoog met de klant gebeurt via
een drukwerk ; eris geen eigenlijk
menselijk contact. Tweede hin-
dernis: de bestelling. Een formu-
lier, een omslag, een zegel: ook
hier geen menselijk contact. Niet-
tegenstaande 15 tot 20 % van de
bestellingen telefonisch gebeurt,
kan ook hier van echt menselijk
contact geen sprake zijn. Veel ver-
der dan notities nemen en een le-
veringsadres opschrijven gaat het
hier niet. Laatste hindernis: de le-
vering. Die gebeurt niet door een
bediende van het bedrijf maar
dooriemand van de posterijen of
de spoorweg.

Daarom hebben de P.O.V -ers een
aantal wensen in verband met de
eisen waaraan die bedienden
moeten voldoen: hij (of zij) moet
sympathiek en voorkomend zijn
en zijn beroep met de glimlach uit-
oefenen zodat het verkochte pro-
dukt gemakkelijk ingang vindt.
Bovendien moeten er veel ver-
kooppunten zijn: de afschaffing
van een dienst is een probleem,
een rem. De verdeling moet snel
en viot verlopen: terugzendingen
zijn uit den boze.

Snel en viot

Momenteel vraagt een postorder-
aankoop over het algemeen vijf
tot zes dagen. Die termijn gaat in
wanneer een koper zijn bestelbon
invult en op de post doet. Na één
tot anderhalve dag ontvangen wij
hem. Dan moet men twee dagen
rekenen voor het schiften van de
post, het administratieve werk en
het samenstellen van de zending.
In de meeste gevallen duurt het
dan nog 48 uur vooraleer de spoor-
weg ze aan huis aflevert. Dat is
dan in het beste geval. In het
slechtste geval kan het om aller-
lei redenen - en de spoorweg heeft
daar trouwens niets mee te ma-
ken - iets langer duren.

Die wachttijd is een straf voor de
klant, die zijn keuze gemaakt
heeft en gevaar loopt zich wat op
te winden omdat hij het produkt
nog niet in handen heeft. Voor de
verkoper is het een bedreiging: in-
dien de waren te laat worden ge-
leverd, kan dat het verlies van een
klant betekenen (vermelden wij
hier ook duidelijk dat de spoor-
weg, indien hij op zijn werkterrein
geen vertraging heeft opgelopen,
helemaal niet verantwoordelijk
kan gesteld worden voor een te la-
te levering).

Die bijzondere verkoopstechniek
brengt ook een aantal terugzen-
dingen met zich mee. De P.O.V.-
cliénteel zou b.v. kunnen geneigd
zijn vijf artikelen te bestellen en er
dan één uitkiezen en de vier ande-
re terugsturen. Wel trachten de fir-
ma’s dergelijke tendenzen de kop
in te drukken doch om deontolo-
gische redenen zijn zij vaak ver-
plicht er mee te leven. In Belgié
bedraagt het aantal terugzendin-
gen, volgens het geval, 3 tot 15 %
van de leveringen. Vergeleken met
Nederland, waar dit percentage
tot om en bij de 10 % oploopt, is
dit een succes.

Indien de cliénteel terugzendin-
gen wil doen, moet zij dit gemak-
kelijk kunnen. Zoniet verliest zij
alle vertrouwen in de formule en
verliezen wij klanten. De spoor-
weg moet dit probleem zo effi-
ciént mogelijk aanpakken, anders
is hij een rem op onze verdeling.

Twee belangrijke
ontwikkelingen

Al van bij het begin van ons be-
toog zal de lezer gemerkt hebben
dat er een nauwe band bestaat
tussen de N.M.B.S. en de postor-
derbedrijven. Er is dan sprake van
een interactie tussen beide part-
ners. ledereen zoekt van zijn kant
naar elementen, die de aktiviteit
van de ander kunnen ontwikkelen
en verbeteren omdat hij daar zelf
ook baat zal bij vinden.

Die samenwerking heeft in de af-
gelopen tien jaar tot twee belang-

rijke ontwikkelingen geleid. Op
het viak van de tarifering heeft de
spoorweg, die voor de bedrijven
van de Groepering honderddui-
zenden zendingen behandelt,
voorgesteld vaste prijzen uit te
werken, die op het jaarlijks gewo-
gen gemiddelde gebaseerd zijn.
De tarifering gebeurt per verzon-
den eenheid en niet volgens het
gewicht, dat voor elke eenheid
verschillend is. Zowel voor de "ge-
neralisten”, van wie de catalogus
tienduizenden artikels bevat, als
voor de spoorweg, die over de
snelheid van uitvoering waakt,
wordt het beheer zo veel eenvou-
diger. De vergelijking van sta-
tistieken maakt het mogelijk om
van jaar tot jaar nieuwe aksenten
te leggen en de tarieven aan het
verwezenlijkte vervoervolume aan
te passen.

De N.M.B.S. en de postorderbe-
drijven zijn beide gecomputeri-
seerd. Het was dan ook erg inte-
ressant om van die mogelijkheden
gebruik te maken en de admini-
stratieve procedures te vereen-
voudigen en te versnellen en bij-
gevolg de kostprijs voor de fabri-
kant te drukken. Niet alle P.O.V.-
ers hebben de "magnetic connec-
tion"” met de spoorweginforma-
tica gelegd. Al diegenen, die dit
wel deden, plukken er de rijke
vruchten van.

Een operationeel
werktuig

De computer is voor de postorder-
bedrijven een onmisbaar opera-
tioneel werktuig.

De informatica is niet noodzake-
lijk voor het beheer als dusdanig.
Zij is echter wel essentieel om
echt operationeel te zijn.

Een verkoper met een "algemeen
aanbod” b.v. heeft als potentiéle
cliénteel de volledige bevolking
van een land of 3,5 miljoen gezin-
nen, die gescheiden zijn volgens
de taal (de ervaring leert ons im-
mers dat alleen een eentalige ca-
talogus het nagestreefde resul-
taat mogelijk maakt). Een adres-
senlijst evolueert voortdurend en




moet zorgvuldig worden bijgehou-
den opdat een potentiéle cliénteel
bestaande uit personen, die ver-
huisd zijn of vrijgezellinnen, die
wanneer zij in het huwelijk treden
van naam veranderen, niet verlo-
ren gaat.

Daarnaast is er een lijst van arti-
kelen waarop gemakkelijk 50 tot
80.000 gegevens (een onderkeurs
in vier maten en drie kleuren ver-
tegenwoordigt op zichzelf reeds
twaalf gegevens) staan. Elke
werkdag kunnen wij tot 50.000
brieven ontvangen. Daarin zijn be-
grepen de bestellingen en een
aantal brieven met specifieke pro-
blemen : klachten, teksten i.v.m. te
wijzigen bestellingen, enz.

Het is ondoenbaar om op om het
even welk ogenblik, om het even
welk van de 80.000 artikelen aan
om het even welke van de 3,5 mil-
joen potentiéle klanten te verko-
pen. In elk geval ondoenbaar zon-
der de hulp van de informatica.
Indien de P.0O.V. sedert de jaren 60
een gunstige evolutie heeft ge-
kend, terwijl het op een bepaald
ogenblik evengoed als een ar-
chaisch verkoopsysteem had kun-
nen afgeschreven worden, is dat
in belangrijke mate aan de infor-
matica te danken.

Voor de spoorweg, die een onmis-
bare schakel inde verdeelketen is,
was het dus nodig om met zijn
P.O.V -partners naar de meest ge-
schikte middelen te zoeken om
tussen de respectieve computers
een efficiénte dialoog tot stand te
brengen en aldus de operatione-
le kant van de verdeling zo veel
mogelijk te verbeteren.

En wat met de toekomst ?

De toekomst zal anders zijn. De
P.0.V.-ers zijn echter klaar. Hun
doel is op de verdelingsmarkt de
scores van hun zusterbedrijvenin
de buurlanden te evenaren.

Het aantal ondernemingen dat de
cijfers van de andere landen zal
halen, zal groter en groter worden.
Indien wij momenteel in Belgié
0,9% van de distributie voor onze
rekening nemen, dan mogen wij
niet vergeten dat het aandeel van
heel wat sectoren veel groter is.
Op de boekenmarkt b.v. scoort de
P.O.V. 25% en ook het textiel
haalt hoge cijfers. Naarmate de
bedrijven evolueren zullen ook an-
dere, zwaardere produkten aan de
beurt komen. Alleen de spoorweg,
die het leeuwenaandeel van de
colli naar zich toe zal halen, zal die
produkten kunnen vervoeren.

Waarom zal de evolutie in de rich-
ting van zwaardere produkten
gaan en hoe ? Ik herinner me nog
dat er toen ik jong was over een
koelkast werd gesproken in func-
tie van het merk. Thans gebeurt
dat echter in functie van het aan-
tal sterren en van de inhoud. Van-
af het ogenblik waarop een pro-
dukt voor de brede lagen van de
bevolking toegankelijk is, wordt
het overbodig om met de auto
naar de stad te rijden om het
toestel te gaan bekijken. Een ge-
wone foto, de gewenste gegevens
en een goede waarborg volstaan
om het te kopen. De P.O.V. zal
meer en meer evolueren naar wat
men 'hard’ noemt. Tot op heden
was het eerder op de 'soft’ gericht.
Op die manier zal de stress, die
door de gestelde termijnen wordt

veroorzaakt, mindervoelbaar zijn
want de P.O.V. komt alzo in dat
produktengamma op dezelfde
hoogte als de kleinhandelaars, die
produkten van een dergelijke om-
vang ook aan huis moeten leve-
ren.

Voorde P.O.V.is de spoorweg een
partner voor de toekomst. Hij wil
er de beste betrekkingen mee op-
zetten zodat beide tot een harmo-
nieuze ontwikkeling komen? Het
zou niet erg logisch zijn een clién-
teel, die dergelijke toekomstpers-
pectieven biedt, te geringschat-
ten.

Profiel van de P.0.V.

Het zakencijfer in 1983:
13,5 miljard frank (waarvan 10,7
miljard voor de Groepering).

Aantal klanten:
5.5 miljoen (waarvan 5 voor de
Groepering)

Leeftijd van de klanten:

* jonger dan 36 jaar: 45%

« tussen 36 en 50 jaar: 34%

* puder dan 50 jaar: 21%.
Beroep van de klanten:

* bedienden: 33%

* arbeiders: 27%

* zelfstandigen: 24%

* personen op non-actief: 16%.

Verblijfplaats:

¢ in de stad: 53%

* op het platteland: 25%
* in industriezone: 22%.

Het P.O.V.-personeel:
2.700 personeelsleden (waarvan
2.550 voor de Groepering).

De Groepering telt 39 leden.
Daarvan zijn er 30 effectieve post-
orderbedrijven en 9 voor wie de
postorderverkoop een nevenacti-
viteit is. Zij staan hoofdzakelijk in
voor het vervoer, de adressen-
lijsten, marketing.

Van de 30 postorderverkopers,

« werken er 16 in de culturele
sector

* stellen er 7 het algemeen assor-
timent voor

« verkopen er 2 verzekeringen en
financiéle produkten

* zijn er 2 gespecialiseerd in meu-
bilering en huisraad

= biedt er 1 alleen kieding aan

= verkoopt er 1tuin- en huishoud-
artikelen

* js er 1 gespecialiseerd in cosme-
tica.
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24 MAAL SPOORWEG
VAN DE TOEKOMST

In september/oktober 1984, bij de
aanvang van het lopende school-
jaar nodigde de N.M.B.S. alle
scholen van het land uit deel te
nemen aan een creatieve wed-
strijd. Die wedstrijd was een
avantpremiére van de aktiviteiten,
die gepland zijn om de 150° ver-
jaardag van de spoorweg in Belgie
te vieren. Die uitnodiging was ge-
richt aan het tweede en derde jaar
van het basisonderwijs en het
eerste jaar van het secundair on-
derwijs. De opdracht: collectieve
creaties, die de spoorweg in 2035
tonen.

Op 31 oktober 1984 werd de wed-
strijd afgesloten en telde de
N.M.B.S. 4.385 inzendingen. Dit
betekent dat ongeveer 85 tot
90.000 kinderen tussen 8 en 13
jaar de spoorweg van de toekomst
hebben uitgebeeld. Een spoorweg
die ze nog zelf kunnen beleven!
De opdracht was niet zo makke-
lijk, de methode niet alledaags (de
klemtoon lag op groepswerk!).
Het prachtige prijzenpakket (voor
een totale waarde van ongeveer
één miljoen frank) zal menig klas-
titularis er hebben toe aangezet
de creatieve geesten wakker te
maken.

Voor de jury was de beoordeling
zeker geen eenvoudige klus. Eerst
werden de anonieme werken (jam-
mer, maar helaas!) en de werken
buiten formaat geélimineerd.
Daarna hanteerde men drie beoor-
delingscriteria. Werd het onder-
werp gerespecteerd (de trein en
de infrastructuur in de omge-
ving) ? Was het een futuristische
uitbeelding (de trein 50 jaar later)?
Lag de artistieke waarde op een
hoog niveau (techniek en kleuren-
schakering)?

De jury was samengesteld uit le-
den van het Paleis voor Schone
Kunsten te Brussel en van de
N.M.B.S. en uit grafici. Er waren
drie verschillende benaderingen
om de werken te beoordelen, zes
persoonlijke visies (elke groep
was uit twee personen samen-
gesteld) maar uiteindelijk één ge-
zamelijke stem. Ook de juryleden
maakten er net als de kinderen
een ""groepswerk” van. Dat nam
meer tijd in beslag maar de beoor-
delingsmaatstaven waren dan
ook veel juister.

De laureaten, die op 30 januari in
aanwezigheid van de Minister van
Verkeerswezen en van de Direc-
teur-Generaal van de N.M.B.S.

werden gelauwerd waren 24 klas-
sen (12 uit elke taalgroep). Er was
een logische collectieve beloning
en voor de 415 |eerlingen, die tot
deze klassen behoorden, was er
eveneens een individuele belo-
ning.

De 24 bekroonde werken zullen
samen met de creaties op hetzelf-
de thema van beroepskunste-
naars van 4 mei tot 2 juni, tijdens
de grote jubileumtentoonstelling
van de N.M.B.S. worden getoond.
De 24 klassen/laureaten zullen

door de N.M.B.S. worden uitgeno-
digd om die tentoonstelling gratis
(treinreis 1e klas inbegrepen) te
bezoeken. Foto's van die artistie-
ke werken zullen ook in de twee
expotreinen, die van eind mei tot
begin oktober Belgié zullen door-
kruisen, worden voorgesteld.
Maar dat is nog niet alles! In de
animatiehall (de grote inkomhall)
van het Paleis zullen werken van
kinderen worden opgehangen, die
in laatste instantie net niet wer-
den weerhouden en toch wel een
pluim verdienen.

De uitgereikte prijzen waren een
waardebon voor het aanschaffen
van audio-visueel materieel voor
de klas en boekenbons voor alle
leerlingen.

De N.M.B.S. stelde een prijzen-
pakket samen met een didacti-
sche waarde, waarbij de keuzevrij-
heid per klas en per leerling de

deelneming nog aantrekkelijker
maakte. Daarvoor kreeg zij de wel-
willende medewerking van N.V.
Philips, de Standaard Boekhan-
del, Lecture Générale en Boek-
handel J. Bellens.

Uit het palmares kozen wij twee
tekeningen van...




Het vervoercentrum L.A.R.vande
Intercommunale Leiedal is gelei-
delijk operationeel geworden.
Toen wij het zowat een jaar gele-
den aan onze lezers voorstelden,
was er nog geen spoorweginfra-
structuur. Thans zijn de sporen
getrokken en op 19 december jl.
werd de eerste wagen vanuit het
L.A.R.-centrum verstuurd.

De spoorweginfrastructuur omvat
een bundel, die aan het gecombi-
neerd Rail-Route-vervoer is voor-
behouden, een spoor voor con-

ventioneel vervoer en twee spo-
ren, die tussen verhoogde los- en
laadperrons lopen. Het centrum,
dat in totaal 3.600 meter lang is, is
via het station Lauwe op de lijn
Kortrijk-Moeskroen aangesloten.
Behandelingsmaterieel voor ge-
combineerd vervoer is er nog niet,
maar lang zal dat niet meer du-
ren.

Op 19 december 1984 werd voor
rekening van de maatschappij
Alfa Carpet uit Menen (Rekkem)

een stel met drie Tbikks-wagens
met rollen tapijt met een een-
heidsgewicht tussen 60 en 200 kg
geladen. Samen vervoerden die
wagens met schuifwanden en
-dak 36 ton goederen.

Die wagens werden gekozen om-
dat er volumineuze en lichte goe-
deren kunnen in geladen worden.
Het schuifdak maakt nagenoeg
de helft van de nuttige laadleng-
te vrij zodat het mogelijk is verti-
kaal te laden en te lossen. Voor de
schuifwanden geldt hetzelfde:

L.A.R.: TAPUUTEN AAN DE AFTRAP

open is de helft van de nuttige
lengte vrij om horizontaal te la-
den.

Al zat er bij de lading misschien
wel een rood tapijt, het werd op 19
december niet opengerold. Wel
legden enkele aanwezige fotogra-
fen die eerste spoorwegprestatie
in het L.A.R.-centrum dat nog in
volle uitbouw is, op papier vast.
De onze was er ook.

concurrentieel en voordelig

10

COLLI

SAL

SURFACE AIR LIFTED

L 4
= lg:@éﬁﬂugéf’

Nieuw verzendingsschema
voor lange afstanden

Vliegtuigcolli, colli over land en
zee. Dat was tot op heden de be-
perkte keuze voor de verzending
van postcolli naar alle uithoeken
van de wereld. Tussenin gaapte
een wijde kloof. De NMBS heeft
deze leemte opgevuld met de
nieuwe formule
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Dus twee voordelen die beter be-

Surface Air Lifted,

die interessante voordelen in-

houdt:

- een lagere prijs dan voor de vlieg-
tuigcolli

- een reissnelheid die beduidend
hoger ligt dan voor de colli over
land en zee.

antwoorden aan de behoefte, en
een betere verhouding prijs/snel-
heid kunnen voorleggen.

De S.A.L.-formule combineert al-
dus de interessante elementen
van de twee andere formules. De
colli worden afzonderlijk en snel
ter bestemming gebracht

* per reizigerstrein en per bestel-

wagen naar de luchthaven Brus-
sel-Nationaal, net zoals de vlieg-
tuigcolli;

* per vliegtuig naar een luchtha-
ven in het land van bestemming
(de vliegtuigcolli krijgen evenwel
voorrang);

= per trein of per vrachtwagen van
deze luchthaven naar de uiteinde-
lijke geadresseerde, net zoals de
colli over land en zee.

Uw voordeel wordt nog duidelijker
met onderstaande vergelijkende
tabel voor de verzending van een
collo van 5 kilogram in drie ver-
schillende regimes:

Land van bestemming Vliegtuig- SAL- Over land Maximum In een eerste fase is de S.A.L -for-
ol §ou prine ot mule beperkt tot deze 12 landen.

Zuid-Afrika 2.602 1.682 694 20 Kg 3?322.?531 288 rpicaisaslet

Algerije 1.120 840 529 20 Kg Een verzending met de S.A.L -for-

Canada 1.784 1.064 543 10 Kg mule is voordeliger. Dat is duide-

USA 2.315 1.355 804 20 Kg lijk. = -

Bw e e

Israél 1.234 1.064 552 15 Kg gen aanneemt of bij

Japan 2.541 1.461 704 10 Kg NMBS-COLLI

Marokko 1.000 830 533 20 Kg Bureau 61.33

Singapoer 2.479 1.369 497 10 Kg f;gg’gﬁ;’s‘:l"aat 36 bus7

Tunesie 950 840 547 20 Kg Tel. 02/523 62 40, toestel 3657

Turkije 1.160 850 528 20 Kg

Zaire 2120 1.310 582 20 Kg

11
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Philips
en
de N.M.B.S.

WITTE
HUISRAAD
DOORHEEN

BELGIE

Quevaucamps.

Een Henegouwse gemeente on-
geveer halfweg tussen Bergenen
Doornik, op een boogscheut van
Blaton. Een landbouwstreek die
destijds op steenkool en textiel
teerde. Gemakkelijke verbindin-
gen over de weg dank zij de nabij-
heid van de "autoroute de Wallo-
nie".

Sedert een twintigtal maanden
zorgt Philips, in samenwerking
met de de N.M.B.S. te Quevau-
camps voor de verdeling van zijn
grote witte huisraad over het he-
le land.

“Witte huisraad” is geen inside-
term:de benaming omvat het ge-
heel van zware huishoudelijke
toestellen, die bestempeld wor-
den als "actief meubel” en hun
plaats vinden in de keuken of de
wasplaats: het keukenfornuis, de
diepvries, de koelkast, de wasma-
chine, de droogkast, de centrifu-
gaal-droogmachine, de vaatwas...
Die witte huisraad is groot van af-
metingen maar over het algemeen
licht in verhouding tot zijn volume.
Zij verlaat de fabriek verpakt in
grote kartonnen en met allerhan-
de beschermingselementen voor
de behandeling en het vervoer.

Philips Belgié verkoopt die witte

huisraad aan groot- en kleinhan-
delaars. Daarom is een bijzonde-

re organisatie van het vervoer af-
gestemnd op de bestemmeling en
op de verkoopstechniek noodza-
kelijk.

Sedert het begin van de jaren 70
ontwikkelde Philips voor de groot-
handelaars een verkoopstechniek
die het opslaan van de goederen
voor Philips overbodig maakte. De
groothandelaars bestelden op ter-
mijn - een termijn van drie maan-
den - hoeveelheden die overeen-
stemden met een wagen met twee
assen volledig geladen met mate-
rieel van een zelfde type. De wa-
gen werd van aan de fabriek naar
de uiteindelijke bestemming ver-
voerd zonder via een Philips ge-
bouw te moeten en het was de
groothandelaar die de toestellen
opsloeg vooraleer ze aan zijn klan-
ten te leveren. Voor Philips erg
praktisch en de groothandelaar
was maar wat blij dat hij zijn wa-
ren goedkoop kon krijgen.
Commerciéle logica op en top!

Sedertdien evolueerden de zaken
echter aan beide zijden. De groot-
handelaars vinden dat de inhoud
van een volledige wagen hun be-
hoeften en hun opslagcapaciteit
te boven gaat. Inde loop der jaren
is het beheer van de voorraden
door een grotere prolongatie duur-
der geworden terwijl er op de
markt minder geld was.

Philips van zijn kant ontdekte de
voordelen van grote wagens met
bogies : door hun grote capaciteit
wordt de prijs per vervoerde een-
heid sterk gedrukt. De maat-
schappij wou die reuzen (van meer
dan 20 meter lang) gebruiken voor
de invoer van produkten die in het
buitenland werden gemaakt.

Goedkoper vervoer in een grote
wagen, meer opslagkosten ter
plaatse... een probleem van be-
sparingen dat in het belang van
beide partijen en in functie van het
vervoervolume moet worden op-
gelost.



Philips heeft naar oplossingen ge-
zocht. Eén ervan lag voor de hand:
opnieuw instaan voor het opslaan
van de goederen en bij de verde-
ling hoeveelheden aanbieden die
beter aan de nieuwe behoeften
zijn aangepast. Philips moest dus
een tamelijk ruime en functione-
le winkel vinden, die op het spoor
was of kon aangesloten worden.
Die winkel zou op de aansluiting
alle fabrieksleveringen ontvan-
gen. Van daaruit zouden de leve-
ringen aan de klanten bij volledige
vrachtwagens naar de groothan-
delaars (één maandelijkse bestel-
ling en vaste wekelijkse leverin-
gen)en in kleinere hoeveelheden
naar de andere kopers vertrekken.
Om de goede klanten nog beter te
kunnen dienen, zouden volledige
vrachtwagens met verscheidene
types van toestellen worden ge-
vormd.

Zo'n voorstel zou de kopers moe-
ten voldoening schenken. Philips

ging dus op zoek naar een winkel.
Eerste hypothese: hun verdelings-
centrum te Evere. Deze hypothe-
se werd al onmiddellijk van de
kaart geveegd: dit centrum is niet
en kan om geografische redenen
geen spoorwegaansluiting krijgen
tenzij men er sommen van 9 of
zelfs 10 cijfers tegenaan gooit.

Het onderzoeksterrein breidde
zich uit tot de hele Brusselse
agglomeratie. Zonder succes ech-
ter. Philips vond wat te Seneffe:
een gebouw met aansluiting waar
goederen tot 6 meter hoog konden
worden opgeslagen. De opper-
vlakte van 40.000 m? overschreed
echter duidelijk de reéle behoef-
ten.

Een andere mogelijkheid was de
Philips-fabriek te Quevaucamps,
een gesloten produktie-eenheid
niet ver van de Franse grens. Het
bleek mogelijk de fabriek om te
bouwen in een winkel. Er kon ook
gemakkelijk een aansluiting, die

aan de behoeften beantwoordde,
worden gelegd.

Quevaucamps is natuurlijk niet
centraal gelegen doch een studie
toont aan dat het wegvervoer bij
vertrek uit die gemeente amper
duurder zou uitvallen dan bij ver-
trek uit Brussel en dit dank zij de
nabijheid van de "autoroute de
Wallonie”. Het spoorwegvervoer
bij vertrek uit Turijn - het overgro-
te gedeelte van het verkeer - had
directer en het vervoer bij vertrek
naar Turijn had voordeliger ge-
kund. Wanneer wij daar tegenover
stellen dat de eigendom van de
winkel, wat het beheer betreft,
minder duur uitvalt dan de huur
kunnen wij daaruit afleiden dat de
hele zaak vast de moeite loonde.

Eind 1982 kreeg de idee gestalte.
In januari 1983 startte de vervoer-
afdeling van Philips onderhande-
lingen met de N.M.B.S. met het
oog op de aansluiting van de fa-

briek op het nationale net. In juli
van hetzelfde jaar was de aanslui-
ting operationeel. De eerste wa-
gen kwam er in augustus toe.

De verantwoordelijken van Philips
zijn erg tevreden over de snelheid
waarmee de hele procedure werd
afgehandeld en over de hulp die
de N.M.B.S.-Handelsdirectie en
de technische diensten hen daar-
toe verstrekte.

De studie van het project, het te-
kenen van de plannen, het aanleg-
gen van een hoofdaansluiting en
daarna van private sporen, onder-
tussen alle problemen, die daar-
mee gepaard gingen en soms erg
delicaat waren, oplossen, en dit
alles in één semester, was inder-
daad een verwezenlijking waar-
voor men de hoed mocht afne-
men.

Sedert een twintigtal maanden
speelt Quevaucamps voor het he-
le land dus zijn rol van verdelings-

centrum van witte huisraad. Ge-
middeld ontvangen zij op de aan-
sluiting elke week drie grote wa-
gens (van meer dan 130 m?, ge-
sloten wagens met schuifwanden
of wagens met dekkleed die viot
openschuiven en vooral door de
Italiaanse fabriek te Turijn worden
verstuurd. Zij worden naar de wen-
sen van de bestemmeling door
het station Blaton op de aanslui-
ting gebracht.

Spoorweg bij de ingang, vracht-
wagen bij de uitgang... Philips
laadt volledige vrachtwagens met
verschillende produkten voor
groothandelaars die een maand
voordien een bestelling hebben
geplaatst. Doch de spoorweg
steekt bij de verdeling aan de
kleinhandelaars een handje toe
voor kleinere hoeveelheden. De
spoorwegwagens halen de goe-
deren af te Quevaucamps en bren-
gen ze naar het wegcentrum te
Saint-Ghislain waar ze in een zui-

vere spoorwegcyclus terechtko-
men. Zowat 25 tot 30% van de
leveringen gebeuren onder die
vorm. Philips zoekt vanzelfspre-
kend nog naar middelen met een
groter rendement en richtte zich
daarvoor tot verschillende ver-
voerders. Ze combineren meerde-
re leveringen op een zelfde as. De
Philips-verantwoordelijken zijn
evenwel van mening dat de spoor-
weg het vervoermiddel met de
beste pijlen op zijn boog blijft om-
dat hij geografisch gezien alomte-
genwoordig is, omdat het vervoer
snel verloopt en omdat de spoor-
weg inspanningen doet om aan
zijn klanten de best mogelijke
prijs te bieden.
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Rechtstreekse vrachtwagen:
het nieuwe alternatief

Philips heeft ook een verdelings-
centrum te Evere van waaruit in te-
genstelling tot Quevaucamps
allerhande toestellen en elemen-
ten uit het gamma vertrekken. Dit

14

centrum is voor zijn stukgoedzen-
dingen systematisch op N.M.B.S-
COLLI aangewezen (in 1982 had-
den wij het daar reeds over). Doch
niet alles reist met de trein. Sedert
12 september 1984 zorgen volledi-
ge directe vrachtwagens voor de
verdeling aan huis.

Het principe is erg eenvoudig.
Wanneer een vrachtwagen kan
gevuld worden met wat door 5, 10,
15, 20 of 25 klanten van eenzelfde
streek werd besteld, waarom hem
dan te Evere laden, te Thurn en
Taxis lossen en aan het eind van
het spoorwegvervoer een andere
opnieuw lossen om de bestelling
aan huis af te leveren?

Al die tussenaktiviteiten kosten
geld en nemen tijd in beslag.
Volledige vrachtwagens dus die
het traject Evere - streek van be-
stemming op dezelfde dag als ze
geladen worden afleggen en zo
voor een nog sneller vervoer zullen
zorgen aan dezelfde voorwaarden,
die door de stukgoeddiensten van
N.M.B.S.-Colli worden geboden.
Tussen 12 september en 31 de-
cember werden 72 werkdagen ge-
teld. In totaal werden in het
Philips-verdelingscentrum 270
vrachtwagens geladen, d.w.z. een
gemiddelde van 3 tot 4 per dag.
Samen hebben die vrachtwagens
80.441 kilometer afgelegd. Dit
stemt overeen met een individueel
gemiddelde van 298 kilometer per
dag per vrachtwagen over het tra-
ject Evere - levering - Evere. De af-
standen gaan echter van enkele
tientallen kilometer tot een record
van 466.

In totaal vertegenwoordigen die
prestaties 3.066 werkuren. Voegen
wij daar nog aan toe dat Philips
misschien een goed voorbeeld is
om de formule "rechtstreekse
vrachtwagen' te illustreren maar
dat die niet exclusief voor Philips
is voorbehouden. Zij staat open
voor elke klant die een volledige
vrachtwagen of oplegger vervoert,
voor een cliénteel, die in een be-
paalde zone is geconcentreerd of
in het verlengde van een bepaal-
de as ligt... voor elke klant die de
voordelen wil plukken van snel-
heid, beperkte behandeling en
goed bestudeerde prijzen.

Records en gemiddelden:

- aantal vr,achtwagens: 3 tot 4 per
dag. Record: 6 op 29 november.
- de afstanden: 298 km per vracht-
wagen; de afstanden per vracht-
wagen liggen tussen 20 en 466
kilometer.

- verdelingssnelheid : een paar uur
in plaats van de algemeen voorop-
gestelde 24 tot 48 uur. Program-
mering is echter noodzakelijk.
Wenst u er meer over te weten:
N.M.B.S.-COLLI,

tel.: 02/523.62.40,
toestelnummer 22480.

NIEUWE
INTERNATIONALE
OVEREENKOMST

Op 1 mei wordt een nieuwe COTIF
van kracht. COTIF staat voor
"Convention relative aux trans-
ports internationaux ferroviaires”
(Conventie betreffende het Inter-
nationale Spoorwegverkeer).

Die nieuwe overeenkomst ver-
vangt de CIM, de CIV en de aan de
CIV toegevoegde overeenkomst.
Hij werd in 1980 te Bern onderte-
kend en is voortaan voor alle inter-
nationaal reizigers- en goederen-
vervoer per spoor van toepassing.
Wat meerbepaald het goederen-
verkeer betreft vallen hoofdzake-
lijk op: de vereenvoudiging van de
wetteksten, de rationalisering en
de modernisering van het vervoer-
contract en de verbetering in de
toestand van de gebruiker.

Nuttige inlichtingen in dit verband
zijn op een los blad bijgevoegd.



Die firma ontvangt te Brussel bij
volledige wagenladingen groupa-
gegoederen uit Parijs. In Belgié
worden ze door het wegvervoer
zelf of via de stukgoeddiensten
van N.M.B.S.-Colli verdeeld,

Elke dag komt er te Brussel Thurn
en Taxis een wagen (soms twee)
toe waarvan de inhoud wordt over-
geladen op een vrachtwagen van
de firma, die voor de onmiddellij-
ke verdeling zorgt. Indien wij ara-
to van 240 werkdagen per jaar wer-
ken, brengt dit ons op ten minste
27.360 dagen van ontvangst se-
dert de stichting van de maat-

FRANCOIS JANSEN:
114 JAAR
GETROUWHEID

150 jaar spoorwegen in Belgié!

Een getrouwheidscontract! Trou-

we klanten hebben we vast wel.
Spoornieuws heeft er één terug-
gevonden, iemand die ons van bij
het begin, nu 114 jaar geleden,
trouw is gebleven.

schappij. Herhalen we ook dat het
nog niet eens zo lang geleden is
dat er ook nog 's zaterdags ge-
werkt werd en dat er op sommige
dagen twee wagens toekomen,
wat de cijfers toch ook de hoogte
in jaagt.

ANCIBDININANS

essageries Francois Jansen g

Fondées en 1871
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Shel en
relax per
rechisireekse
nachttrein.

Een nachtje lekker dromen, knusjes

geinstalleerd en ..u ontwaakt onder een
stralende vakantiezon.

Waar wil u heen? Naar de Costa Brava,
de Azurenkust, de Provence, Camargue, Rous-
sillon, Languedoc, Lot en Garonne, Bretagne,
Noord- of Midden-Italié, Vorarlberg, Tyrol, Wallis,
Waadt of Graubunden, of Beieren? U zegt het

maar! Een wadaier van snelle en komfortabele

rechtstreekse treinen staan paraat en brengen-er u

20 heen. De prizen? Die hangen uiteraard af van

uw besternming maar zijn evenwel altijd “speciaal’,

zeg dus zeer voordelig. Ze omvatten de heen- en
terugreis, het nachtkomfort (bed- of ligplaatsen) en

vaak het ontbijt. En voortaan kan het nég voordeliger in
Zitplaatsafdeling.

Alle deftails vindt u in de vakantiebrochure “Recht-
streeks naar de zon", verkrijgbaar in de stations. Voor

Railtour- en FTS-reizen “alles inbegrepen” kan u terecht bij
uw reisagent.

Dank zij al deze inlichtingen en de prijzeninformatie in
de stations kan u uw vakantiebudget nauwkeurig becijfe-
ren. U merkt meteen hoe voordelig een freinvakantie wel is.
Vooral als u het houdt bij een der volgende formules:
® reizen voor groepjes van 6 personen maximum, waarbij
de reductie nog aanzienlijker wordt vanaf de 3e reiziger;

® reizen voor gezinnen, met 50% vermindering vanaf het
2e gezinslid van zodra er 3 samenreizen;

e promotieprijzen “Rosarot 85" voor reizen naar Zuid-
Duitsland en Qostenrijk;

e verminderingen voor senioren in het bezit van een Rail

Europ Senior-kaart,
@ Vergelijk en kies de zuinigste formule.

Zodals u ziet heeft het de spoorwegen niet aan verbeel-

ey ding ontbroken om u- niettegenstaande de krisis zuinig naar
de zon te laten reizen. Profiteer ervan!



Gesloten wagen
met schuifwanden
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De Hbis is een modern opgevatte
wagen met schuifwanden, waar-
door een grote ruimte vrijkomt
voor de behandeling van goede-
ren. Viade opening van de schuif-
wanden kan men met een vorklift
of transpalet in de wagen komen
en makkelijk de gepalettiseerde
goederen behandelen. Als het be-
drijf niet over een laadkaai be-
schikt, kan er vanop de grond
evenwel steeds met een vorklift
geladen worden.

Het grootste deel van deze wa-
gens is uitgerust met tussen-
schotten, vooral bedoeld om ge-
palettiseerde eenheden te vervoe-
ren zoals zakken, dozen, kisten,
vuurvaste stenen, enz. Er bestaan
twee soorten van deze speciaal
uitgeruste wagens:

* Hbikks-tt (types 2213 A3 en A4)
met verschuifbare, stevige tus-
senschotten;

* Hbis (type 2213 AQ) met ver-
schuifbare panelen en luchtkus-
sens.
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Hbikks-tt met verschuifbare tus-
senschotten

Deze wagen is uitgerust met 6 ver-
schuifbare tussenschotten, die op
eender welke plaats in de wagen
kunnen vastgezet worden.

De nuttige lengte bedraagt
12,25 m, rekening houdend met
de dikte van de schotten.

Het gewicht van de lading tussen
2 opeenvolgende schotten mag
niet meer dan 5 ton bedragen.
Deze wagen laat toe goederen te
laden die de gehele wagenvloer
niet in beslag nemen. Ook goede-
ren - gepalettiseerd of niet - die
niet aan de druk in de langsrich-
ting van de wagen weerstaan,
kunnen geladen worden.

Hbis met panelen en luchtkus-
sens (systeem Daberkow)

Deze wagen heeft twee rijen van
12 in de lengterichting verschuif-
bare multiplexpanelen, opgehan-
gen aan rails.

Deze panelen worden tussen de
laadeenheden geplaatst. Het op-
blazen van de luchtkussens zorgt
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voor een spanning, die de lading
tot één homogeen geheel om-
vormt.

Rekening houdend met de dikte
der panelen en de luchtkussens,
moet de lading een totale lengte
van 12 m tot 12,40 m hebben.

Om goede resultaten te bekomen
moet de lading kunnen weerstaan
aan de druk uitgeoefend door de
luchtkussens en de lading moet
voldoende hoog zijn.

Voor breekbare of gemakkelijk sa-
mendrukbare zendingen moet er-
op gelet worden dat de lading niet
over het palet uitsteekt (zij mag
eventueel lichtjes naar binnen toe
geladen worden) en dat een palet
boven op de gepalettisseerde een-
heid geplaatst wordt zodat een
onvervormbaar geheel gevormd
wordt.

Raadpleeg de specialisten

Neem inlichtingen alvorens deze
wagen te kiezen.

Is het werkelijk de aangewezen
wagen voor het vervoer van uw
goederen ?

Is het echt de geschikte wagen?
Die vragen, en nog andere van
technische of commerciéle aard,
kunt u aan onze specialisten voor-
leggen.

De Behandelingsdienst-Vervoer
Afdeling 13.1

Putterij 25

1000 Brussel

Tel. 02/523 80 80

Toestel 22470 of 22471

De Handelsdirectie
Afdeling 62.3
Ravensteinstraat 60 bus 24
1000 Brussel

Tel. 02/523 62 40

Toestel 2619 of 2661

Ook bij de handelsagentschappen
van de NMBS in Belgié of in het
buitenland kunt u te rade gaan.




grote capaciteit (meer dan 70 m?)
schuifbare wanden

nuttige lading van 20 T of meer, met een max. van 25 T.
geschikt om te rijden tegen 100 km/u

met verschuifbare tussenschotten
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Hbikks-tt-wagen met verschuifbare tussenschotten

* De tussenschotten volledig in een transver-
saal vlak plaatsen vooraleer ze te vergrende-
len: de grendels worden bediend via handva-
ten, die op de wanden van de tussenschotten
zijn aangebracht, of eventueel via laterale
hefbomen.

* Na het laden en het lossen nakijken of de
grendels bovenaan en onderaan goed in de ke-
pen zitten (laterale hefbomen naar beneden).
¢ Indien de tussenschotten niet worden ge-
bruikt, ze hergroeperen en ze aan elk uiteinde
van de wagen per drie vergrendelen.

Hbis-wagen met panelen
en luchtkussens
(systeem Daberkow)

Opgelet voor de lucht-
kussens!

Vooraleer het laden aan te vangen is het aan-
geraden eerst na te gaan of de ventielen aan
beide zijden van het kussen goed gesloten
zijn.

De kussens zijn uitgerust met een ventiel zo-
als bij vrachtwagenbanden. Men kan er een
slang op aansluiten gekoppeld aan een vaste
installatie, aan een compressor of aan een
fles gecomprimeerde lucht.

De druk moet aangepast worden aan het ge-
wicht van de lading:

+10t. 0,3 kglcm? Vooraleer de wagen wordt
*151t. 04 kglcm?® gelost moet men de lucht-
=20t. 05kglcm? kussens laten leeglopen
25t 0,6 kglcm* door de ventielen met de
(maximum) hand los te draaien.



HET VERDRAG
BETREFFENDE HET
INTERNATIONALE
SPOORWEG-
VERVOER

(COTIF)

Op 1 mei 1985 wordt een nieuw verdrag be-
treffende het internationale spoorwegvervoer
(COTIF)van kracht ter vervanging van het "In-
temationale Verdrag voor het goederenvervoer
per spoor”’ (CIM), het zusterverdrag voor het

rvervoer van reizigers en bagage (CIV) met
haar Aanvullend Verdrag betreffende de aan-
sprakelijkheid van de spoorweg voor de dood
en de verwonding van reizigers in internatio-
naal verkeer (CA).

Het leek ons bijgevolg erg nuttig om voor de
cliénteel een klein memento op te stellen met
de belangrijkste bepalingen van de nieuwe
reglementering. Het ligt niet in onze bedoe-
ling een grondige juridische studie te maken,
we willen hier alleen wat commerciéle infor-
matie verstrekken.

Algemene structuur van het COTIF-verdrag - Indeling

Het nieuwe "Verdrag betreffende het interna-
tionale spoorwegvervoer” (COTIF) van 9 mei
1980 omvat:
— het eigenlijk Verdrag;
— het Protocol over de voorrechten en immu-
niteiten voor het OTIF (Organisation intergou-
vernementale pour les transports internatio-
naux ferroviaires);
— bijvoegsel A dat de zogenoemde "Uniforme
Regelen voor het Internationaal spoorwegver-
voer van reizigers" en bijlage (CIV) bevat;
— bijvoegsel B dat de "Uniforme Regelen
voor het Internationaal goederenvervoer per
spoor” bevat met de volgende bijlagen:
- Bijlage |: R..D., d.w.z. het "Internationaal
Reglement voor het spoorwegvervoer van
gevaarlijke goederen”;
- Bijlage Il: R.I.P.,d.w.z. het "Internationaal
Reglement voor het vervoer van particulie-
re wagens”';
- Bijlage lll: RICo, d.w.z. het "Internationaal
Reglement voor het vervoer van transcon-
tainers’’;
- Bijlage IV: RIEx, d.w.z. het "Internationaal
Reglement voor het vervoer van Expres-
goed".

* de Franse tekst is de authentieke versie er-

van: officiéle vertalingen bestaan in het Duits,
Engels, Arabisch, ltaliaans en Nederlands,
d.w.z. talen in gebruik in meerdere lidstaten.
De bedoeling is de eenvormigheid in de inter-
pretatie en toepassing der Verdragen in landen
met dezelfde taal te bevorderen.

Het Verdrag voorziet ook in de mogelijkheid
van rechtspraak door scheidslieden (Arbitra-
ge) wanneer partijen zulks wensen : dit kan ge-
beuren bij geschilpunten tussen lidstaten on-
derling en tussen spoorwegen en hun klanten.
Een lijst van "scheidsrechters” bevindt zich bij
het OCTI (het Centraal Bureau voor het Inter-
nationale vervoer per spoorweg) te Bern en
wordt regelmatig bijgehouden.

Lidstaten kunnen in twee uitdrukkelijk voor-
ziene gevallen bezwaar maken ten aanzien
van het Verdrag:

— 1. i.v.m. de bevoegdheid van het scheidsge-
recht en

— 2. i.v.m. de aansprakelijkheid van de spoor-
weg ten overstaan van reizigers die het slacht-
offer werden van ongevallen wanneer zij land-
genoten of inwoners zijn die hun gebruikelijke
woonplaats in die staat hebben.

Voorstellen tot wijzigingen en aanpassingen

van het Verdrag kunnen alleen voor de Lidsta-
ten aan het OCTI worden gedaan, die ze ver-
der ter kennis brengt van de andere staten.
Huidige Verdragen (CIV, CA en CIM) waren
omde 5 jaar opnieuw in hun geheel onderwor-
pen aan een verplichte en periodieke herzie-
ning. Ook de procedure voor het inwerkingstel-
len was uitermate zwaar.

Het nieuwe COTIF-Verdrag wijkt daarvan gron-
dig af en vereenvoudigt aanzienlijk de inwer-
kingstelling.

Het splitst de artikelen van het verdrag in 2
soorten:

1. de institutionele basisartikelen, waarvoor de
algemene vergadering van de OTIF bevoegd
blijft en waarvoor de klassieke procedure voor
het inwerkingtreden van verdragen behouden
blijft, d.w.z. door een ratificatie door de lid-
staten;

2. de andere artikelen die meer betrekking heb-
ben op het vervoerrecht, dus de voorzieningen
i.v.m. de vervoerovereenkomst, worden onder-
worpen aan een soepelere regeling: een her-
zieningscommissie buigt zich in de toekomst
over dit soort artikelen en nadien worden wij-
zigingen automatisch van kracht, tenzij een be-
paald aantal lidstaten zich ertegen verzetten.



De OTIF - ’De Intergouvernementele Organisatie
voor het internationale spoorwegvervoer”

Statuut en taak van deze nieuwe in-
ternationale instelling

De OTIF (intergouvernementele organisatie)
volgt de oude Unie van Bern uit 1890 op, heeft
rechtspersoonlijkheid en geniet van speciale
voorrechten en immuniteiten.

Deze overgang van de rechtsvorm van Staten-
Unie naar die van intergouvernementele or-
ganisatie schakelt de OTIF gelijk met haar
zusterorganisaties OACI (burgerluchtvaart),
OHCI (scheepvaart) of zelfs met de WPU
(Wereldpostunie).

De organisatie heeft als voornaamste taak een
eenvormig rechtssysteem in te voeren voor het
rechtstreekse vervoer per spoor van goederen,
reizigers en bagage tussen de lidstaten.

Dit regime - hoofdzakelijk voorzien voor spoor-
lijnen - kan uitgebreid worden tot internatio-
naal rechtstreeks vervoer dat - behalve spoor-
lijnen - ook gebruik maakt van auto-, boot- en
binnenvaartdiensten.

Het voldoet aan de noden van het zgn. "Ge-
mengd vervoer” (spoor-zee, weg-spoor, Spoor-
binnenvaart) dat zich geleidelijk verder ontwik-
kelt dank zij de toename en de perfectionering
van de multimodale vervoermiddelen: contai-
ners, paletten, rail-route, enz...

Structuur en werking

De werking van de Organisatie wordt verzekerd
door de Algemene Vergadering, het Comité
van Beheer, de Herzieningscommissie en de
commissie van deskundigen belast met het
wijzigen en aanvullen van het R..D. en het
OCTI (Centraal Bureau voor Internationaal
Spoorwegvervoer).

De beraadslagingen gebeuren in het Frans en
het Duits. Nochtans werd het OCTI tijdens de
8¢ herzieningsconferentie belast met het
bestuderen van de mogelijkheid om tevens het
Engels en het Arabisch als werktaal in te voe-
ren.

De Algemene Vergadering (L'Assemblée Ge-
nérale). Zij is het hoogste beslissingscentrum
en is samengesteld uit vertegenwoordigers
van alle lidstaten; zij komt bijeen eens per
vijf jaar of op verzoek van één derde der lid-
staten. Het is de Algemene Vergadering die
zich uitspreekt over de belangrijkste vraag-
stukken.

Het Comité van Beheer (Le Comité Adminis-
tratif). De leden ervan worden voor vijf jaar ver-
kozen en worden door elf lidstaten voorgedra-
gen. Zwitserland heeft het voorzitterschap. Het
heeft een controlefunctie over de administra-
tie en de financién die zowat te vergelijken is
met de Raad van Beheer in een vennootschap.
Het komt tweemaal per jaar bijeen en de ver-
slagen van vergaderingen worden aan alle
deelnemende lidstaten opgestuurd.

De Herzieningscommissie (La Commission de
révision). Deze Commissie is samengesteld
uit vertegenwoordigers van alle lidstaten en
spreekt zich uit over wijzigingen die aange-
bracht worden aan dat gedeelte van de "Uni-
forme Regelen”, d.w.z. de eigenlijke inhoud,
uit het CIV- en CIM-verdrag die door een ver-
eenvoudigde of versnelde procedure gewij-
zigd kunnen worden.

De Commissie van de R.l.D.-deskundigen (La
Commission d’experts pour le transport des
matiéres dangereuses). Deze expertencom-

missie voor het vervoer van gevaarlijke goede-
ren wordt samengesteld door vertegenwoor-
digers van alle deelnemende staten en spreekt
zich uit over voorstellen tot wijzigingen van be-
palingen uit het RID-reglement.

Het OCTI (Het Centraal Bureau voor Interna-
tionaal Spoorwegvervoer) (I'Office central des
Transports Internationaux ferroviaires). Dit bu-
reau doet dienst als secretariaat voor de Inter-
nationale Organisatie: 20 personen werken er
aan de volgende taken:

— het opstellen en verbeteren van de lijnen die
onderworpen zijn aan de Verdragen;

— het bijeengaren en publiceren van voor het
internationale vervoer interessante informa-
tie;

— het tussenkomen in en vergemakkelijken
van de financiéle relaties tussen de spoor-
wegnetten onderling;

— de voorbereiding en de organisatie van de
Conferenties der Lidstaten en van de zittingen
van de verschillende commissies die daaraan
voorafgaan;

— het bestuderen van door lidstaten gedane
voorstellen voor het aanbrengen van wijzigin-
gen in de teksten;

— het publiceren van het tweetalig "Bulletin
des transports internationaux par chemin de
fer”;

— het publiceren van documentatie in de vorm
van steekkaarten waarop rechtspraak over het
CIM-Verdrag vermeld wordt.

De zetel van de Organisatie

De organisatie zetelt te Bern en de relaties tus-
sen de Organisatie en het gastland worden ge-
regeld door een zgn. ""accord de siége”.

Gemeenschappelijke CIV-CIM aangelegenheden

In dit hoofdstuk hebben wij de belangrijkste
gemeenschappelijke bepalingen van de "Uni-
forme Regelen” CIV en de "Uniforme Regelen”
CIM bijeengebracht.

Toepassingsveld

De Uniforme Regelen, die het CIV en CIM uit-
maken, zijn van toepassing op alle vervoer van
reizigers en bagage en goederen dat wordt ver-
richt met internationale vervoersdocumenten
CIV of met een internationale CIM-vrachtbrief
over een traject dat op het grondgebied van
minstens twee staten is gelegen en uitsluitend
lijnen omvat die onderworpen zijn aan de ver-
schillende verdragen.

In tegenstelling tot het vrachtvervoer, waar
voor de toepassing van de CIM-regels geen in-
ternationaal tarief moet bestaan, bepalen de
tarieven van het reizigersvervoer de relaties
waarvoor internationale vervoerdocumenten
worden afgegeven. Deze tarieven moeten vol-
doen aan de voorwaarden gesteld door het
"Gemeenschappelijk Tarief voor Reizigers"
(TCV), waarin zowel de algemene als bijzonde-
re voorwaarden voor het uitvoeren van reizi-
gersvervoer zijn vastgelegd.

Vervoerplicht van de spoorweg

Mits aan een aantal voorwaarden is voldaan,
is de spoorweg verplicht voor het vervoer van
alle goederen, alle reizigers en alle bagage in
te staan: op de aanbieding van het verlangde
vervoer moet de spoorweg overgaan tot ver-
voer.

Deze vervoerplicht is evenwel begrensd:

— wanneer het bevoegde gezag beslist heeft
dat de goederen en/of de reizigersdienst ge-

heel of gedeeltelijk, blijvend of tijdelijk zal wor-
den gestaakt;

— wanneer hetzelfde bevoegde gezag beslist
bepaalde CIM-zendingen uit te sluiten of ze en-
kel onder bepaalde voorwaarden tot het ver-
voer toe te laten;

— wanneer de spoorwegen gemeenschappe-
lijk besluiten het vervoer van bepaalde goede-
ren op bepaalde relaties te concentreren op be-
paalde grenspunten of bepaalde doorvoer-
landen;

— voor zowel goederen als reizigers geldt dat
bepaalde voorwerpen ofwel ten vervoer uit-
gesloten ofwel slechts voorwaardelijk ten ver-
voer toegelaten worden.

Tarieven - Bijzondere contracten

De spoorweg is verplicht tarieven vast te stel-
len en die te publiceren binnen vastgestelde
termijnen.

Nochtans kunnen bijzondere overeenkomsten,
die niet gepubliceerd worden, worden afgeslo-
ten waarin vergelijkbare voorwaarden toege-
kend worden aan gebruikers die zich in verge-
lijkbare omstandigheden bevinden. Zij dienen
dus op dezelfde manier te worden toegepast
op elke gebruiker.

Rekeneenheid (Munteenheid)

De moeilijkheden die de omrekening van de
goudfrank in de nationale munt teweegbracht
voor bepaalde lidstaten, leidden ertoe dat in
november 1977 door een commissie ad hoc
een Bijkomende Bepaling werd uitgevaardigd
waardoor aan de deelnemende staten toege-
laten wordt de Goudfrank om te rekenen met
behulp van het Bijzondere Trekkingsrecht, of

met behulp van de UIC-frank.

Deze maatregel werd genomen te voorlopigen
titel, in afwachting van een gewone herziening
van de verdragen.

Het nieuwe COTIF-verdrag voorziet voor de re-
keneenheid de bepalingen die afgestemd wer-
den op andere verdragen die het internationale
vervoer regelen over de weg en in de lucht.
Deze regeling - bekend onder de benaming:
"De Formule van Londen” - voorziet als reken-
eenheid:

— het Bijzondere Trekkingsrecht (Droit de ti-
rage spécial - D.T.S./Special Drewing Right -
S.D.R.)voor de staten die lid zijn van het Inter-
nationale Monetaire Fonds en voor de staten
die, hoewel geen lid van het IMF, zijn regels
toch toepassen;

— de goudfrank voor de staten die geen lid zijn
van het IMF en die ingevolge hun wetgeving
het S.D.R. niet kunnen toepassen ; de omreke-
ning van de goudfrank moet in de nationale
munt een reéle waarde uitdrukken, die zo dicht
mogelijk de waarde ervan in S.D.R. benadert.

Bijkomende bepalingen

Het COTIF behandelt niet alle details die ver-
band houden met de uitvoering van het ver-
voercontract: het is dus noodzakelijk de
bestaande beschikkingen aan te vullen met
uitvoeringsbepalingen. Daarin is voorzien dat
twee of meer staten of spoorwegen de moge-
lijkheid hebben bijkomende bepalingen vast
te stellen voor de uitvoering van de "Uniforme
Regelen”, met dien verstande dat zij er niet
strijdig mee mogen zijn (tenzij deze uitdrukke-
lijk de mogelijkheid daartoe voorzien).



Nationaal recht

Bij gebreke van bepalingen in de Uniforme Re-
gelen, in de bijkomende bepalingen en in de
internationale tarieven geldt het nationale
recht. Daaronder wordt verstaan het recht van
de staat waar de rechthebbende zijn rechten
doet gelden, de conflictenregels inbegrepen.

Er bestaat aldus een rangorde onder de
teksten: verdragen hebben voorrang boven de
bijkomende bepalingen ; die gaan voor op de
internationale tarieven en tenslotte is er het na-
tionale recht. Dit recht speelt bijgevolg slechts
een aanvullende rol en is slechts toegestaan
in de mate waarin de Verdragen, bijkomende
bepalingen en internationale tarieven zwijgen

over een bepaald probleem.

Wat betreft de aansprakelijkheid van de spoor-
weg ingeval van dood en verwonding van rei-
zigers is er een aparte interpretatie van het be-
grip "nationaal recht”, namelijk het is het recht
van de staat op wiens grondgebied het onge-
val aan de reiziger is overkomen, de conflicten-
regels daarbij inbegrepen.

Klachten of vorderingen

Vooraleer beroep te doen op rechtbanken, kan
de rechthebbende altijd een administratieve
klacht indienen. Praktisch altijd volgen de par-
tijen die zich benadeeld voelen deze procedu-
re: een administratieve klacht is in beginsel
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niet verplicht, wel facultatief.

Tot het indienen van zo'n klacht zijn gewettigd
de personen die gerechtigd zijn een vordering
in rechte in te stellen tegen de spoorwegen ;
een klacht moet schriftelijk aanhangig ge-
maakt worden en gemotiveerd plus gedocu-
menteerd zijn.

Met betrekking tot de trafiek voor het Interna-
tionaal vervoer van reizigers en bagage is het
meest opvallende resultaat van de 8e Herzie-
ningscommissie ongetwijfeld het samensmel-
ten van het "Verdrag voor het Internationaal
Vervoer van reizigers en bagage per spoor” en
het " Aanvullend Verdrag over de aansprake-
lijkheid van de spoorweg voor de dood en de
verwonding van reizigers in internationaal ver-
keer". Op die manier laat het CIV ons toe het
volgende vijfvoudige onderscheid te maken:

Aansprakelijkheid voor de bagage
De begripsomschrijving van "bagage’ werd
uitgebreid tot "voor reisdoeleinden bestemde
voorwerpen in koffers, manden, enz..."”

Voor begeleide motorvoertuigen werd een
nieuw artikel 41 ingevoerd over de aansprake-
lijkheid van de spoorweg voor hun vervoer;
daarom kunnen de internationale tarieven
thans ook motorvoertuigen, met of zonder aan-
hanger, als bagage onder bepaalde voorwaar-
den toelaten. De tarieven of dienstregelingen
kunnen het vervoer van bagage in bepaalde
treinen of bepaalde categorieén van treinen
uitsluiten of beperken.

Twee nieuwe voorwerpen werden bij de be-
staande lijst der uitgesloten voorwerpen bijge-
voegd:

nl.: handelswaren en voorwerpen van een te
grote omvang of massa zijn uitgesloten van
het vervoer als bagage.

De schadevergoeding die uitbetaald wordt bij
verlies wordt berekend per ontbrekend kilo-
gram-bruto-massa zoals voorzien in het CIV
van 1970. Daarnaast geven de Uniforme Re-
gelen van 1985 een alternatieve berekenings-
wijzeop:nl.een bepaald bedrag per collo. De
wijze van vergoeding wordt door de internatio-
nale tarieven bepaald.

Aansprakelijkheid voor begeleide
motorvoertuigen.

Door de 8e Herzieningscommissie werd een
speciale reglementering uitgewerkt over de

aansprakelijkheid van de spoorweg tijdens het
vervoer van begeleide motorvoertuigen, dat als
volgt samengevat kan worden:

* indien de rechthebbende zijn schade bewijst
hem berokkend door vertraging moet de spoor-
weg hem vergoeden tot ten hoogste de ver-
voerprijs van het voertuig;

* wanneer de rechthebbende afziet van de uit-
voering van de vervoersovereenkomst ten ge-
volge van een vertraging bij de verlading, wordt
de vervoerprijs van het voertuig en van de rei-
zigers terugbetaald. Daarenboven kan hij - bij
bewezen schade - maximum de vervoerprijs
van het voertuig terugvorderen zoals hierboven
vermeld;

¢ indien de rechthebbende zijn schade bewijst
geleden door het verlies van een voertuig wordt
de schadevergoeding berekend volgens de ge-
bruikelijke waarde van het voertuig met als
maximumgrens 4.000 rekeneenheden. Voor
deze berekening wordt een aanhanger als
voertuig beschouwd.

Aansprakelijkheid voor handbagage
De spoorweg is volgens de CIV-bepalingen
slechts aansprakelijk voor de schade die het
gevolg is van zijn fout. Andere schade wordt
geregeld door het nationale recht. Een nieu-
wigheid in dit verband werd door het COTIF in-
gevoerd, met name de aansprakelijkheid van
de spoorweg voor de schade aan voorwerpen
die de reiziger bij zich droeg, zelfs indien de-
ze laatste geen lichamelijk letsel ondervond.

De reiziger op zijn beurt is aansprakelijk voor
schade veroorzaakt door voorwerpen en die-
ren die hij bij zich heeft in het rijtuig.

Aansprakelijkheid bij vertraging, het
afschaffen van treinen of het missen
van aansluiting

Voor dergelijke schadegevallen blijven de na-
tionale wetten en reglementen van het land
waarin de feiten zich voordoen van toepassing.
Doordat het CIV voor deze gevallen niets voor-
ziet, hebben zes netten (CFL, DB, NMBS, SBB,
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SNCF, NS)in 1969 het zogenoemde "Akkoord
van Utrecht” afgesloten waarin eensluidende
voorschriften uitgewerkt zijn over de te ne-
men maatregelen en over de schadevergoe-
ding die in het Internationaal vervoer aan de
reizigers wordt uitgekeerd. Dit akkoord werd
nadien ook door de DSB onderschreven (in
1975).

Aansprakelijkheid ingeval van dood
en verwonding van reizigers

Zoals hoger vermeld werd het "Aanvullend Ver-
drag aan het CIV over de aansprakelijkheid van
de spoorweg voor de dood en verwonding van
reizigers” in de tekst van de CIV-Uniforme Re-
gelen geintegreerd.

Deze regeling is dus van toepassing op "reizi-
gers" die de CIV-lijnen gebruiken en op de be-
geleiders van CIM-zendingen, zelfs op exclu-
sieve CIM-lijnen ! Zij geldt niet voor transporten
op de auto- of bootdiensten waarvoor een
rechtstreekse spoorvrachtbrief gebruikt wordt,
uitgezonderd de zendingen per ferry-boat.

Elke verdragsluitende staat kan zich het recht
voorbehouden deze regels niet toe te passen
bij ongevallen op zijn grondgebied en waaraan
de reiziger zijn eigen onderdaan is of in datzelf-
de land zijn woonst heeft.

De aansprakelijkheid van de spoorwegen voor
de dood en verwonding van reizigers is ge-
grond op gevallen die verband houden met de
uitoefening van het spoorwegbedrijf en die de
reizigers tijdens hun verblijf in de rijtuigen of
bij het in- of uitstappen overkomen. Deze aan-
sprakelijkheid is strikt als een foutaansprake-
lijkheid te begrijpen. De spoorweg is van de-
ze aansprakelijkheid slechts ontheven in
welbepaalde gevallen.

Bij dood of verwonding geldt geen collectie-
ve aansprakelijkheid van de spoorwegen: het
net dat de lijn exploiteert waarop het ongeval
zich voordoet is alleen aansprakelijk: de vor-
deringen daarover moeten dan ook tegen het
verantwoordelijke net worden ingesteld.

De nieuwste wijzigingen die aan het CIM wor-
den aangebracht door de CIM-Uniforme Rege-
len zijn onder te verdelen in vijf rubrieken:
— vereenvoudiging van de wetteksten;

— rationalisatie en modernisering van de ver-
voerovereenkomst ;

— het verhogen van de rechtszekerheid;

— meer bewegingsvrijheid van de spoorwe-
gen;

— verbetering van de positie van de gebruiker.

Vereenvoudigde wetteksten

Inzake de vereenvoudiging van de teksten is
vooral te benadrukken dat zij alleen de bedoe-
ling heeft uitvoeringsmodaliteiten en detail-
kwesties los te weken uit het strakke kader dat
een internationaal Verdrag en hun bijlagen in
feite zijn,

Vooral schikkingen over het voorwaardelijk
ten vervoer toelaten van goederen (art. 5,
par. 1), over de inhoud van de vrachtbrief

(art. 13), over het wijzigen van de vervoerover-
eenkomst door de afzender of door de ge-
adresseerde en de uitvoering van deze op-
drachten.



Rationele en gemoderniseerde ver-
voerovereenkomst

In de CIM-Uniforme Regelen wordt de vervoer-
plicht van de spoorweg gehandhaafd, doch
uitsluitend voor het vervoer van wagenladin-
gen (art. 3, § 1): voor het stukgoed geldt op
internationaal vlak geen vervoerplicht meer.
Nochtans hebben de netten die lid zijn van het
UIC besloten verder in te staan voor het vervoer
van colli op grond van nieuwe Uniforme Rege-
len en hun D.C.U.'s.

Een andere nieuwigheid is de modernisering
die mogelijk wordt wanneer twee of meerdere
staten door onderlinge akkoorden, twee of
meer spoorwegen middels bijkomende bepa-
lingen of tarifaire beschikkingen, beroep doen
op art. 8 van het CIM, waardoor van de Uni-
forme Regelingen afgeweken kan worden voor
0.a. zendingen die vervoerd worden met een
document voor automatische transmissie: de
vooruitgang die deze mechanografische pro-
dédés de laatste jaren gekend hebben inzake
boekhouding en het registreren van andere
gegevens heeft de wetgever ertoe gebracht het
afsluiten van een vervoerovereenkomst mid-
dels de boekhoudmachines toe te laten wier
aanduidingen de plaats innemen van de da-
tumstempel.

Verhoogde rechtszekerheid

Luidens art. 3, § 1 is de spoorweg verplicht
wagenladingen te vervoeren mits dit vervoer
niet alleen met het personeel maar ook met de
normale, aan de regelmatige vervoerbehoeften
beantwoordende vervoermiddelen mogelijk is.
Daaruit kan - wat wagenladingen betreft - geen
versoepeling van de sinds lange tijd bestaande
vervoerplicht afgeleid worden.

Voor de rechtszekerheid is de wijziging inzake
de juridische draagwijdte van in de vrachtbrief
opgenomen vermeldingen van groter belang
(art. 11, § 4 CIM). De bestaande onbillijke stel-
regel, waardoor de spoorweg automatisch
ontheven wordt van elke aansprakelijkheid
wanneer vast staat dat geen echt feitelijk
manco overeenstemt met het beweerde ge-
wichtsverschil of verschil in aantal stuks,
wordt opgeheven en vervangen door een bepa-
ling in verband met de bewijskracht der vermel-
dingen op de vrachtbrief: voortaan kan de
rechthebbende deze vermeldingen weerleg-
gen!

Als voorbeeld daarvan geven de Uniforme Re-
gelen CIM de ongebroken staat van de bij ver-
trek aangebrachte loodjes: de op de vracht-
brief aangebrachte gegevens worden slechts
vermoed juist te zijn voor zover geen tegenbe-
wijs geleverd wordt. Deze tekstwijziging zal
evenwel geen eind maken aan de moeilijkhe-
den in dit verband: nieuwe betwistingen zul-
len rijzen over de kwestie of de argumenten
van de rechthebbende sterk genoeg zijn om
het vermoeden te weerleggen.

Een ander discussiepunt, het aanbrengen van
versluitingen (loodjes) wordt geregeld door de
voorschriften van kracht in het station van ver-
trek en de afzender moet op de vrachtbrief het
aantal en de beschrijving van de door hern aan-
gebrachte versluitingen vermelden (art. 20,

§ 5).

Voor het vervullen van administratieve forma-
liteiten door de spoorweg wordt in het nieuwe
CIM niet meer eenvoudigweg verwezen naar
de aansprakelijkheid van een commissionnair:
het verleden heeft aangetoond dat zulks geen
eenvormige regeling teweegbracht in de ver-
schillende staten: art. 26 stipuleert dat bij de
vervulling van deze formaliteiten de spoorweg
aansprakelijk is in geval van eigen schuld of
die van zijn gemachtigde en dat een eventuele
schadevergoeding maximaal die bij verlies van
het goed is.

Een andere nieuwigheid waarvan verwacht
wordt dat het juridische twistpunten zal voor-
komen is het invoeren van leveringstermijnen
die door overeenkomsten tussen spoorwegen
ofdoor internationale tarieven bepaald worden
- voor bepaalde bijzondere vervoeren en rela-
ties kunnen de leveringstermijnen samenval-
len met de vervoersplannen van de treinen.

Deze zogenaamde "gewaarborgde vervoers-
termijnen staan niet langer in functie van de
binnen bepaalde tijd af te leggen afstand: arti-
kel 27, § 1, gecombineerd met artikel 43, § 6,
moeten een eind stellen aan de eindeloze in-
terpretatiemogelijkheden over de vraag of “ge-
waarborgde” termijnen opgenomen in som-
mige internationale tarieven in overeenstem-
ming waren met de bestaande CIM-reglemen-
tering terzake en vooral over de vraag of ver-
traging of het niet tijdig uitvoeren van de ver-
voersprestaties berekend volgens deze zgn.
"gewaarborgde” termijnen recht gaf op de
normaal voorziene schadevergoeding.

Nog steeds in verband daarmee wordt thans
duidelijk gestipuleerd - en dat was ook een oud
twistpunt - dat door vertraging ontstane
schade aan de goederen uitsluitend vergoed
wordt op grond van art. 42, dat de schadever-
goeding bij beschadiging bepaalt; cumulatie
met vergoeding wegens beschadiging vindt
alleen plaats als de schade een andere oor-
zaak had dan het overschrijden van de afleve-
ringstermijn. De tegenstrijdige rechtspraak
over dit punt moet dus tot het verleden beho-
ren: een oude bron van geschillen werd uit de
weg geruimd.

Meer bewegingsvrijheid voor de
spoorwegen

— Het versoepelen van de procedure ten
gevolge van het afschaffen van de regerings-
goedkeuring voor maatregelen die de spoor-
wegen onderling zelf namen (art. 3, § 5).

— Het afschaffen van de voogdij van de rege-
ring inzake het afsluiten van bijzondere over-
eenkomsten (art. 6, § 4).

— Het invoeren van internationale tarieven
zonder voorafgaandelijke voorwaarden (art. 6,
§5).

— Het afschaffen van de procedure tot het
bekomen van het akkoord van de regering en
voor het model van vrachtbrief dat door de
spoorwegen ontworpen werd, is eveneens een
welgekome versoepeling (art. 12).

— Art. 34, § 1 van het huidige CIM-Verdrag
werd eveneens afgeschaft: dit artikel voorzag
de mogelijkheid van een conventioneel straf-
beding, wat vanuit juridisch oogpunt een
vreemde rechtsconstructie was in het CIM der
enkele nationale rechten.

Versteviging van de positie van de
gebruikers

Het verlengen van de afleveringstermijn voor
wagenladingen door het wegvallen van de eer-
ste 300 km/24 uur voor vrachtgoed en 200 km/
24 uur voor snelgoed is een kleine stap voor-
uit die het berekenen van de vervoertermijn iets
vergemakkelijkt. Het invoeren van zoge-
naamde "gewaarborgde” termijnen (art. 27,
§ 1, al. 1) lijkt een maatregel te zijn die effec-
tief tegemoet komt aan de noden van bepaal-
de transporten en aan de verschillende manie-
ren waarop elke spoorweg die transporten or-
ganiseert en exploiteert.

Het bedrag van de schadevergoeding wegens
vertraging wordt met 50% opgetrokken en
gaat van het dubbele naar het driedubbele van
de vrachtprijs (art. 43, § 1); bovendien blijft de
mogelijkheid bestaan om om billijkheidsre-
denen of bijzondere commerciéle redenen
een hogere schadevergoeding toe te kennen.

Nog inzake de "gegarandeerde” vervoertermij-
nen biedt het nieuwe artikel 43, § 6 de moge-
lijkheid de schadevergoeding geval per geval
in de internationale tarieven of bijzondere
overeenkomsten te bepalen.

Over het bedrag kan dus onderhandeld worden
tussen de spoorwegen en de klanten blijven
steeds gerechtigd bij vertraging het driedub-
bele van de vrachtprijs te eisen in plaats van
de in het tarief voorziene schadevergoeding.

Daarnaast hebben de spoorwegen voortaan de
plicht om - onder de nieuwe Uniforme Regelen
CIM, - meer bepaald art. 27, § 4 - bijkomende
termijnen op te leggen in een aantal gevallen:
vb.zendingen bestemd voor verbindingsspoor,
zendingen aan verlaagde binnenlandse tarie-
ven, zendingen die buiten de stations ten ver-
voer worden aangeboden.

De positie van de gebruikers is - naast boven-
vermelde klachten bij vertragingen - ook op een
ander punt fel verbeterd: de schade ontstaan
door de gebrekkige staat van de door de spoor-
weg ter beschikking gestelde spoorwagen kan
niet meer worden afgewezen, zelfs niet als het
gebrek/het defect zichtbaar was voor de afzen-
der.

Een laatste punt: in de toekomst zullen de
spoorwegen bij een belemmering in het ver-
voer staangeld kunnen heffen, tenzij zijzelf
schuld hebben aan de belemmering.
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