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La S.N.C.B. a mis en vigueur, a la date du ler aolt
1962, I'abonnement social pour ouvriers et em-
ployés. La création de cet abonnement est allee
de pair avec la promulgation de la loi du 27 juillet
1962, ..établissant une intervention des employeurs
dans la perte subie par la S.N.C.B. par I’émission
d’abonnements pour ouvriers et employés™.

Ces mesures ayant placé le probléme au foyer de
I'actualité, nous croyons utile d’en donner ci-apres
un court apergu.

Situation avant le ler aout 1962,

Depuis de longues années, 1l existe des abonne-
ments ,,ordinaires” dont les prix répondent a des
considérations purement commerciales et des abon-

La création de ces abonnements a incontestable-
ment eu — et a encore — une influence décisive sur
la stabilité sociale et économique de la commu-
nautée belge.

Cependant des facteurs nouveaux, nés surtout
depuis la guerre, ont amené les Autorités respon-
sables a reconsidérer le probléme et sont a 'origine
des mesures dont il est question au début de cet
article. Ces eléments sont les suivants :

o Les prix des abonnements ,,sociaux’™ depuis de
nombreuses années, n’avaient plus ¢été adaptés
aux fluctuations du coat de la vie et par consé-
guent aux prix des titres de transport commer-

claux.

Il s’ensuit qu’ils comportaient des reductions allant
de 50 a 939/ sur le prix des billets et 489 sur celui

nements ..sociaux’’ tels que les abonnements heb-
domadaires pour ouvriers, les abonnements de
travail pour employés a rémunération modeste et
les abonnements scolaires.

Ces derniéres catégories puisent leur justification
dans le caractére de ..service public” des chemins
de fer et ont été émises a des prix comportant des
réductions plus ou moins importantes par rapport
aux abonnements ,.ordinaires”.

Abonnements hebdomadaires pour ouvriers.

Les abonnements hebdomadaires pour ouvriers
furent introduits en 1870 eu égard a I'in-
dustrialisation croissante du pays. Leur prix mo-
dique a permis a I'industrie de recruter sa main-
d’ceuvre dans toutes les régions et d’abaisser ses
prix de revient. D’autre part, il a maintenu les
ouvriers dans leur milieu régional et évité leur
concentration dans des localiteés industrielles, in-

salubres et inappropriées a leur bien-étre.
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de 'abonnement ordinaire a la distance moyenne
de 30 km.

Dans ces conditions, ils ne représentaient plus
qu’une fraction du prix de revient, a tel point que
le déficit annuel qui en résultait pour le chemin de
fer était de 'ordre de 1300 millions de francs,
soit environ 6.500 F par ouvrier et par an;

29 le chemin de fer n’est plus en mesure de prati-
quer la mutualité entre les services ,,voyageurs’ et
..marchandises™. Il est tenu d’exploiter le réseau
en tenant compte du prix de revient des diverses
prestations qu’il assure. 1l est donc indispensable
d’assainir le secteur ,,voyageurs’ ;

3o la situation matérielle des ouvriers s’est nota-
blement améliorée et le rapport entre le niveau de
leurs rémunérations et celul de la masse des em-
ployés a subi des modifications — pour ne pas
dire un renversement — dont 1l faut logiquement
tenir compte dans la délivrance d’abonnements a
caractére social.




Abonnements de travail pour employés.

Les abonnements de travail ont été crees le ler
janvier 1939. Ils avaient pour but d’offrir aux em-
ployés a rémunération modeste des conditions de
transport quelque peu similaires a celles dont béne-
ficiaient les ouvriers depuis 1870. Au début, le
plafond de cette rémunération était fixé a 24.000 F
par an. Il a été porté a 65.000 F en 1952 et il vient
d’étre relevé a 100.000 F a partir du ler aoiit 1962.

A lDorigine, il avait été envisagé de prévoir pour
cette catégorie d’abonnements une réduction de
’ordre de 209, sur le prix de I'abonnement ordi-
naire. Ces derniers temps cependant cette réduc-
tion atteignait déja 309 a la distance moyenne
de 30 km.

En 1961 environ 20.000 employés bénéficiaient de
cet abonnement et sa délivrance entrainait pour
la Société un déficit annuel d’environ 100 millions
de francs, soit une moyenne de 5.000 F par an
et par abonné.

Situation a partir du ler aoiit 1962.

Les divers abonnements pour ouvriers et employés
ont été amalgamés en un seul ,,abonnement social™.

Cet abonnement est délivré :
a) a tous les ouvriers;

b) aux employés dont Iz
nuelle ne dég vas 100

dex du colit de la vie. augmenté des commissions
et gratifications.

N’y sont pas compris : les indemnités de résidence
et de foyer, les allocations familiales, le double
pecule de vacances, etc.

L’abonnement social revét les formes ci-aprés:

l° I'abonnement de 1 ou 3 mois, utilisable en lére
ou en 2éme classe, que tous les intéressés (aussi
bien les ouvriers que les employés) peuvent ob-
tenir;

2¢ I'abonnement payable par semaine utilisé en
2e classe seulement et réservé aux ouvriers exergant
un travail essentiellement manuel :

a) valable du lundi au samedi,
b) valable du dimanche au samedi.
¢) valable pour un seul voyage par semaine.

Le baréme de 'abonnement prévu sous 1° (2eéme
classe) et celul de 'abonnement a payement heb-
domadaire, valable du lundi au samedi (2¢, a) sont
désormais identiques.

De ce fait, ils comportent des majorations varia-
bles sur les prix des anciens abonnements hebdo-
madaires et de travail.

Ces majorations ont été mises a la chargg
employeurs par les dispositiQas
27 juillet 1962.
L" A




Pour

les

hommes

d’affaires :

Il intéressera certainement les hommes d’affaires
d’apprendre que depuis le 30 septembre un nou-
veau train rapide a été mis en service entre Anvers
et Bonn via Bruxelles Nord et Cologne.

La rame — dénommeée .,Diamant’” — est consti-
tuée par un autorail multiple allemand offrant 162
places et pourvu d’'un wagon-restaurant.

Elle est accessible aux voyageurs de lere classe
seulement (il n’est toutefois pas pergu de supplé-
ment comme dans les trains TEE).

Son horaire est le suivant :

Aller :  Anvers C. D. 7h34
Bruxelles M. D. 8hll
Cologne D. 11h03
Bonn A. 11h23

Retour : Bonn D. 17h45
Cologne D. 18hl5
Bruxelles M.  D. 21h00
Anvers C. A. 21h33.

LE "DIAMANT,,

ou Anvers-Bonn en 3h50.

A Cologne le ,,Diamant™ assure la correspondance
dans toutes les directions :

a 11hO08 pour la Ruhr et Hambourg;

a 11h20 pour Hanovre;

a 11h35 pour le Rhin et la Forét Noire;
a 11h45 pour Munich.

Prix du billet:

Aller Aller/Retour
Anvers-Bonn 473 F 834 F
Bruxelles-Bonn 415 F 735 F
Liége-Bonn 262 F 474 F
* * *

AUTRES NOUVEAUTES DU NOUVEL
INDICATEUR D’HIVER.

Bruxelles-Courtrai.

Par suite de la généralisation de la traction Diesel
sur la ligne Bruxelles-Courtrai, I’horaire de la ma-
jorité des trains est accéléré, surtout aux heures
de pointe.

BONN




De plus, un train direct tardif est mis en marche
dans chaque sens avec départ de Bruxelles Midi
a 20h14 et de Courtrai a 21h36.
Ces trains assurent a Audenarde les correspon-
dances vers Renaix et a Courtrai les correspon-
dances avec les différentes lignes.

PAR TOUS LES TEMPS...

des CENTAINES de trains par jour
A PI.US DE Ioo A I. HEURE

Bruxelles-Tournai.

Un service horaire cadencé de trains semi-directs,
remorqués par des tracteurs Diesel, est instaure
dans la relation Bruxelles-Tournai.

Pour les deux sens réunis et en y ajoutant les
trains de dédoublement aux heures de pointe, le
service nouveau prévoit 36 trains contre 25 pre-
cédemment.

PERSPECTIVES POUR 1963.

La mise en service de la traction electrique sur
la ligne Bruxelles-Mons est prévue pour février
1963. Ce régime électrique sera étendu a partir
du 26.5.63 aux trains internationaux, aux trains
Mons-Quévy et Mons-St Ghislain-Hornu.

Avec un ABONNEMENT-RESEAU

H'ﬂl.lﬁ VOYAGEEZ PARTOUT COMME IL
YOoOuUSsS PLAIT

Pour un an il ne revient
qu'a 29F par jour en 2° classe

eta44Fen?

classe
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TRAINS DE SOIREE

On entend par trains de soirée ceux quu partant vers 18h arrivent
encore avant minuit a4 destination.

500 km est une prestation normale pour un train de soirée.
Il en part de Belgique dans toutes les directions et notamment
aussi 4 destination de la Hollande.

Le train guittant Bruxelles Nord a 17h38, vous dépose dé¢ja
a 20h38 a Amsterdam et 4 21h38 vous atteignez Alkmaar, la
gare la plus septentrionale dans cette direction.

Des correspondances vous aménent 4 Groningen et 4 Lecuwar-
den, les deux gares néerlandaises situées a I'extréme nord du
pays respectivement & Oh07 et Oh10.

Conclusions : Au départ de Belgique, le chemin de fer vous
dépose n'importe ou en Hollande en une soirée. Et vous étes
4 pied d'ceuvre pour vos rendez-vous d'affaires du lendemain
matin auxquels vous vous rendez aprés un sommeil réparateur.

partout en Hollande

avec
les trains
de soirée
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Etalement des transports

de produits

métallurgiques

Au cours de la derniére décade de chaque
mois, la demande de wagons plats est de
quelgque 209 supérieure a ce qu'elle est au
debut du mois. Cet accroissement est plus
important encore en juin et en décembre:
Il est principalement apparent dans les

transports métallurgiques.

Pour y parer, la S.N.C.B. suspend, depuis
un an a chaque fin de mois, une part im-
portante des transports nécessaires a ses
Propres services.

Il arrive cependant qu'en dépit de cette
mesure et des efforts réalisés pour améliorer
le rendement des wagons, les besoins ne

puissent étre couverts au gré du client.

Les wsines meétallurgiques sont ainsi les
premicres touchées par les fluctuations de
leurs demandes. Il va de soi qu'un reléve-
ment de notre effectif de wagons plats met-
trait fin a ces difficultés, mais une telle
opération implique quelque 500 millions
d'investissement dans un matériel qui n'au-
rait qu'une utilisation trés incompléte. Une
solution aussi colteuse ne peut étre en-

visagee.

A l'approche de "'automne ou nos dithcultés
d’exploitation sont les plus grandes, nous
sollicitons le concours de notre clientele en
vue d’avancer le plus possible les transports
dans la premiére quinzaine de chaque mois
afin d’étaler les expéditions et nous petmettre
d’assurer les fournitures de wagons avec

toute la régularité souhaitee



Cette vache est bien gardée

Voyez comme elle prospére. ..

Mais., le vacher suisse

connait son meétier.

lLe chemin de fer AUSSI !

Avant de faire vos transports vous-mémes, avez-
vous songé aux avantages du recours a des spécia-
listes? En prenant la décision de vous équiper en
engins de transport autonomes, vous engagez des
investissements importants qu'un progrés tech-
nique risque de rendre inutiles.

D’ailleurs le transport est un métier difficile :
I'ajouter a vos activités propres peut étre une
charge préoccupante. Songez a ces journées de
verglas qui immobiliseront loin de leur centre,
tel parc de vehicules privés.

Avant de décider de faire vous méme vos trans-
ports prenez consell aupres de professionnels
sérieux, au sujet des aléas de l'opération et des
moyens d’arriver aux mémes fins par d’autres
VOIES.

Ne manquez pas de consulter les repre-
sentants commerciaux du chemin de fer.
IlIs sont a votre entiere disposition
pour étudier avec vous, vos problemes
de transport.

AGENCES COMMERCIALES.

Tel

ALOST Denderstraat 49 261.15
ANVERS Meir 24 33.02.68
ARLON 61, Avenue de la gare 211.15
BRUGES Gare 369.97
BRUXELLES 153B, Boulevard Anspach ( 11.95.50

( 12.13.50
CHARLEROI 1, Quai de la gare 32.73.73
CINEY Gare 217.72
COURTRAI Gare 200.49
GAND Zonnestraat 9 25.92.85
HASSELT Statieplein 21 232.65
LIEGE 42, rue de la Casquette 23.17.13
LOUVAIN Gare 277.03
MALINES Gare 164.82
MONS 14, Square F. Roosevelt 359.79
NAMUR 52, rue Godefroid 230.84
TOURNAI Gare 258.45
VERVIERS Gare 308.40




Dans notre bulletin n® 3 de mai 1961 nous avons

attiré I'attention des expéditeurs sur I'intérét, pour
la prévention des avaries, d’un chargement lié
et homogene.

Pour les expéditions de sacs, caisses de petites di-
mensions, etc.. la solution est, en général, aisce.
Il n'en est malheureusement pas de méme pour
les envois de caisses lourdes ou de grandes di-
mensions, de charges palettisées, etc...

Or, méme pour ces marchandises, il importe a
tout prix qu’il n’y ait pas de vides importants
dans les wagons.

Les chocs inhérents a tout transport auraient tot
fait de disloquer le chargement d’ou il résulterait
non seulement des avaries mais encore I'impossi-
bilité de décharger les charges palettisées a l'aide
des engins mécaniques prevus.

De nombreux essais ont ¢té effectués en vue de
trouver une solution rationnelle a ce probleme.
Les résultats furent longtemps peu encourageants.

Comment combler les vides subsistant dans un
chargement ?

L’espace en cause est fréquemment inférieur a
30 ou 40 cm. Il ne permet pas le passage d'un
homme ce qui rend difficile le calage et 'arrimage.
I.’'emploi d’un assemblage préfabrique est tout
aussi peu aisé. Le-vide n’étant pas toujours régu-
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lier, I'assemblage déteriore la marchandise lors
de son introduction.

Une solution rationnelle, moderne et efficace nous
est actuellement offerte. Il s’agit du ,,matelas-
choc”.

Non seulement le matelas comble les vides sub-
sistant en fin de chargement, mais encore il amortit
les chocs survenant durant le transport.

Au cours des essais, il a été constaté que les
matelas judicieusement placés amortissent des
chocs de 10 a 15 km/h.

Ce nouveau moyen d’arrimage et de calage est
déja utilisé depuis de nombreuses années aux
U.S.A. et 1l a fait son apparition dans plusieurs
pays europeens (France, Suede, Suisse, Angleterre
etc.).

Caractéristiques moyennes des matelas.

Formar : 1ls existent en plusieurs dimensions,

entre autres : Im20 x Om90
Im20 > Im20
Im20 < ImS0
Im20 < Im80
Im20 < 2ml0
Im20 < 2Zm40
Im20 < 2m70.

Poids : 10 a 15 kg selon le modele.



Matelas gonfié.

Matelas vide plié.

Résistance moyenne : les matelas sont congus
pour resister aux poussées provogeées par une
charge de 5 t.

Pression de service : de 200 a 400 gr selon le type
de matelas.

Gonflage : le matelas est introduit dans |'espace
a remplir aprés un léger gonflage préalable. Cer-
tains types sont pourvus de poignées permettant
un maintien plus aisé. Le gonflage est poursuivi
aprés mise en place et ce jusqu'a obtention de
la pression normale de service.

Dégonflage : 11 est obtenu par simple dévissage
du bouchon. Apreés quelques secondes, il est pos-
sible de retirer les matelas du wagon.

Voici en illustration quelques suggestions pour
le placement des matelas.

CONDITIONS DE TRANSPORT.

Sur le réseau de la S.N.C,B.

Le matelas-choc est assimilé aux agres de charge-
ment.
a) Transport a charge. Les matelas sont trans-

T e § T T

portés gratuitement dans la limite de 10% du
BBiHmT&EsTxEEmJ ises. Cette limite est large-
ment suffisante pour faire face a tous les besoins.
Le poids des matelas doit étre déclaré en lettre

de voiture.




b) Transport des matelas ayant servi ou devant
servir a un transport par chemin de fer. Le trans-
port est gratuit entrc la gare de destination et
la gare de départ de I'expédition, pour laquelle
ils ont ¢té ou doivent étre utilisés. Toutefois une
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minime taxe d’enregistrement est appliquée.

c) Le matelas-choc est soumis aux frais de prise
ou de remise a domicile éventuelle.

D

e

=
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=
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Sur les réseaux étrangers.

La rtglﬁmentalmn tarifaire n’est Pes uniforme Solution efficace dans le cas de charges palettisées
sur tous les réseaux europeens. avec espace libre supérieur 2 40 cm.

Dans les grandes “gﬂES on ]Jﬂlll considérer que Placement éventuel de matelas de grandes dimensions.
certains réseaux comme la S.N.C.B.. traitent le
matelas-choc comme agres (Chemins de fer fran-
cais, luxembourgeois, suisses, italiens) tandis que
d’autres lui appliquent les régles régissant le

transport des emballages (Chemins de fer néer- l— ’_1
landais et allemands). /), 'E |
" o
* * %
" . . = _.-""r - g ) -
Tous renseignements d’ordre technique peuvent |_ |~ >< B ><] il P _l
A : S * . - '__.-::'f.. . = e i I -,_::-_;._.-h "\-\.,._\_H.__..-.-:'.
étre obtenus a la f}f}f}i, s 0% —>
S - S o
= £ e
: . ) - < E H'j >< _l
S.N.C.B., service ,,Manutention Marchandises”’, ~ '
21, rue de Louvain a Bruxelles, Charges quelconques: espace libre compris entre 10
et 40 cm.

tél. (02)13.18.70 - poste intérieur 3113 ou 3428.

Placement éventuel de matelas de grandes dimensions.

. S . e L e e e —a

TERRAINS & BATIMENT INDUSTRIELS DISPONIBLES

Des terrains industriels sont disponibles a : Turnhout 1.800 m2 dans le faisceau des voies aux

marchandises.
Courcelles Fosses  20.000 m= prées de la rue Notre Dame de : : . : -
Tous ces terrains sont accessibles de la route et peuvent étre rac-

Grice. .
. ordes par fer.
Hamont 33.000 m2  en gare. ol
Herbeathal Ol U ir:::f:: voie 90 &t la Toute ‘de Maaseik - Biatiment industriel disponible.
Yores 15.000 m2 um:it:;mc.: feriisE R Voltatek Un bitiment (remise avec dortoir) d'une superficie de 25 m x
I'E::ntil:h Village 4LI‘JHD wm? e face dh Iwuﬁgur A |113rcl-1:.1ndiqe~; 10 m = 250 m= est devenu disponible dans les dépendances de la
i ; . e arec de Maaseik.

Bourg-L éopold 38.000 m*  en gare. & Riac " bk TR AR i "
K ittin 10.000 m®  dépendance de I'Atelier Central Lt'.l‘ Ib?utmﬂnl.len ‘bc:-n q.lldl. est relie au chemin de ler el peut étre
Manage 6.600 m?  le long de la rue des Verreries. utiligs: 4 des Aing industrieties.

5.800 m® le long de la voie 17. Pour tous renseignements concernant terrains et batiments, priére
Audenarde 3.300 m=  prés de la remise a4 locomotives. de s'adresser & la S.N.C.B., Direction de la Voie, Division 32/1,
Ronet 9.000 m*=  en gare. Section 10, rue de Louvain 17 & Bruxelles | - Tf. 13.18.70 Ext. 3381,
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Pour nos nouveaux lecteurs, signalons
que le container P.A. est un récipient
d’une capacité de quelque 5 tonnes,
qui se transporte indifféremment sur
Wwagon ou sur un camion spécialement
ameénagé (3 containers par wagon,
| container par camion). Les con-
tainers passent aisément de wagon sur
camion et vice versa grace a un dispo-
sitif ma par le moteur.

Le camion permet le déchargement
par culbutage de certains types de
containers, il dépose ou prend les
autres types au sol.

Ce procédé permet donc de transporter
aisément de domicile a4 domicile, des
chargements importants. 1l existait
jusqu'a présent des containers P.A.
des citernes a

fermeés., ouverts et

liguides. Nous vous présentons ci-
aprés le nouveau container cylindrique

P.A. a pulvérulents et granuleux.,
* % %

Une série de 40 wagons, equipés

chacun de 3 containers citernes P.A.
pour pulvérulents et granuleux, a
déchargement par gravité, sera mise
en service vers la fin de cette année.
Cet effectil est trés limite. Il ne nous
sera possible de satisfaire la généralite
fin de l'année

des besoins qu'a la

prochaine lorsqu’une nouvelle com-
mande aura ¢été executeée,
affectés au

Ces containers seront

transport en vrac d'une serie tres
variée de marchandises, comme par
exemple les produits alimentaires,

grains, malt, sucre etc. ou les produits

chimiques les plus divers.

Caractéristiques :

Capacité : 7,5 m?

Tare : 850 kg

Charge autorisée : 5.000 kg
Hauteur : 2,303 m
Largeur : 2,081 m
Longueur : 3,087 m.

Pour permettre a4 nos industriels de
juger de la possibilité de chargement
de ces containers sur raccordement
(donc sans recours au camion special)

nous signalons que la hauteur maxi-

Bientot les nouveaux

containers cylindriques

P.A. a l)lllvérulenls

et granuleux

Containers cyvlindrigues de fa Denische Bundesbaln.

mum du container, placé sur wagon
porteur, est de 3,50 m environ.

Sur véhicule routier spécial, la hauteur
totale oscille de 3,36 a 3,46 m environ,
selon le type de tracteur utilisé.

La largeur de ces derniers véhicules se
situe entre 2,15 m et 2,30 m.

Photo 1: un container est gliss¢ du
wagon porteur sur un veéhicule routier.

Photo 2: Le remplissage se fait par
un orifice muni d’un couvercle étanche.
Les dimensions utiles de cette ouver-
ture (0,70 m = 1,40 m) permettent
I'emploi d’un tuyau, d’'une goulotte,
voire d'une bande transporteuse.

On peut atteindre facilement l'ouver-

ture par une échelle et une plate-forme.

Photo 3: Le container est déchargé
a I’endroit désigné par le client.

Le déchargement se fait, au choix, a
'une des deux extrémités du
tainer par un
(largeur 0,84 m - hauteur 0,70 m). 1l
suffit, a cet effet, de donner I'inclinaison

con-

orifice semi-circulaire

nécessaire au container (max. 45°) et
de déverrouiller le clapet de vidange.
Si le destinataire dispose d'un rac-
cordement le déchargement par cul-
butage peut se faire aisément sans
tracteur routier spécial, a 'aide d ap-
pareil de

levage simple, adapté a

cette fin.

Pour tous renseignements d’ordre tech-
nique au sujet de ce nouveau matériel
de transport, on s'adressera a la
S.N.C.B., Service Manutention - Mar-
chandises, 17, rue de Louvain, Bruxel-

les. Tél. 13.18.70 - Extension 3491.
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Un nouveau lype de

wagon chevalet™

pour le transporl
de verres

et de glaces

Les chemins de fer belges ont construit trois wagons a
chevalet pouvant admettre une charge maximum (caté-
gorie C) de 15 t en régime de vitesse ordinaire et de 12 t
en régime S (pour des vitesses jusqu’a 100 km/h).
Cinq contrepoids amovibles permettent le chargement
d’'un seul des deux plans inclinés du chevalet; dans ce
cas les contrepoids sont déplacés depuis I'axe du wagon
vers le plan incliné non chargé.
Tous autres détails techniques utiles figurent aux schémas
ci-contre.
Ces wagons permettent de transporter en service intérieur
et entre la Belgique, 1I'Allemagne, le Luxembourg, les
Pays-Bas, le Danemark, 1I’Autriche, la Hongrie, la Rou-
manie, la Bulgarie, la Pologne, la Yougoslavie et la
Turquie :
une seule caisse de 8,00 m x 4,25 m x 0,40 m
ou deux caisses de 8,00 m x 3,95 m x 0,40 m.
En service international sur les autres réseaux soumis
au gabarit RIV, une ou deux caisses de 8,00 m x 3,80 m x
e 0,40 m peuvent étre transportées. Dans des cas spéciaux,
2484 la longueur des caisses peut éventuellement étre portée
%090 ' 4 9 m et le chargement de caisses de plus grande longueur
peut étre envisagé aprés examen par la S.N.C.B., Bureau
central d'études des transports exceptionnels’, 10 Canter-
steen - Bruxelles 1. Tél. 18.60.50 - postes intérieurs 1043,
1045, 1070, 1079,

A A

3000

40563

, 963
537

Gabarit belge

8000

Wagon a chevalet

6000
Q800 chargement max.: 15
11.040 ) tare du wagon: [13.200 kg

a: chevalet b talon de chevaler ¢ contrepoids amovibles
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Wagons P a basculemem latéral weilisés nar le titulaire.

PROPRES

TRANSPORTEZ DANS VOS

Les études menées en vue de rationaliser la manutention
ont conduit de nombreuses entreprises a la conclusion
qu'il ¥y a un intérét technique et économique a disposer
d’un parc de matériel ferroviaire propre.

Il est un fait que le transport doit s'intégrer harmonieuse-
ment dans le processus de fabrication et que cette con-
dition primordiale se trouve réalisée lorsque l'entreprise
dispose d'un matériel de transport spécialement adapté
A ses besoins, congu en vue de faciliter les opérations
de chargement et de déchargement, limitant I'intervention
humaine a un strict minimum,

Cette nécessité semble avoir ¢€té bien comprise, si I'on
se référe au nombre important de wagons de particuliers
(dits wagons P en langage ferroviaire) immatriculés par
la SN.C.B. Au 31 décembre dernier, en effet, on en
comptait plus de 7.500, en majeure partie des wagons
citernes et des wagons trémies, chiffre a comparer aux
66.000 wagons appartenant au chemin de fer (parc com-
mercial).

L'immatriculation de wagons dans le parc de la S.N.C.B.
est un contrat qui deéfinit les rapports juridiques entre
le demandeur et le chemin de fer. Elle implique la recon-
naissance par le chemin de fer que le matériel est apte
a circuler soit en service intérieur, soit encore pour des
transports internationaux. L'immatriculation confére une
nationalité au matériel a 'égard des autres réseaux ou
il sera éventuellement appelé a se rendre.

Le demandeur ne doit pas étre nécessairement le pro-
priétaire des wagons; il peut, en effet, requérir I'imma-
triculation pour son usage exclusif, de wagons pris en
location aupreés de sociétés spécialisées ou de la §.N.C.B.
elle-méme.

Pour obtenir I'immatriculation de wagons, le demandeur
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s adressera au représentant commercial de la region ou,
directement, a la Direction du Matériel et des Achats,
bureau 23/32, rue de Louvain, 17, a Bruxelles, tél. 13.18.70.
Sur demande, ce méme bureau lui enverra le texte des
conditions générales d'immatriculation des wagons P.

Les caractéristiques essentielles de ces dispositions ainsi
que les régles tarifaires régissant les transports en wagons P
peuvent se résumer ainsi :

A. ENTRETIEN DES WAGONS:

Cet entretien incombe au titulaire et comporte :

— les révisions periodigques, conformeément aux pres-
criptions du chemin de fer;

— la réparation des avaries (sauf cas de responsabilité
du chemin de fer);

— I’entretien courant (y compris le nettoyage).

Le chemin de fer peut se charger de ces opérations. En
cours de route, les wagons sont visités et graissés gratuite-
ment par le chemin de fer.

B. RESPONSABILITE DU CHEMIN DE FER EN CAS
D’AVARIE OU DE PERTE.

Il incombe au chemin de fer de prouver que le dom-
mage ne résulte pas de sa faute. Dans la négative il est
tenu d'indemniser le titulaire et de lui verser le cas échéant
une indemnité de privation de jouissance.

Celle-ci a été portée depuis de 2 a 4 F or par jour et est due
dés le ler jour si I'immatriculation excéde 14 jours, a
partir du 6e jour dans le cas contraire.



C. TARIFICATION.

Parcours a charge.

En principe, le chemin de fer applique a la marchandise
des taxes de transport égales a celles qui seraient pergues
si elle était transportée en wagons appartenant au chemin
de fer.

Afin de tenir compte du fait qu'il se trouve dispensé de
mettre du matériel a la disposition de son client, le chemin
de fer accorde une ristourne sur le prix de transport.

Pour les wagons ouverts (plats, tombereaux et analogues),
le taux de cette ristourne est fonction du rapport entre
le chargement et la tare du matériel. La ristourne varie
de la sorte depuis 7 centimes a la tonne/kilométre de
produits transportés, dans le cas du wagon mal utilisé,
jusqu’a 17 centimes pour des bons chargements.

Pour les autres catégories de matériel, la ristourne cal- e - Y T
culée par tonne de chargement, est fonction de la distance : I PR —
mais ne lui est pas directement prn[‘-(‘.-rti{:-nm:lle, Wagon trémie de particulier destiné au transport de minerai,

Ex. : Parcours de 100 km, wagon ferme :

ristourne : 40 F par tonne de chargement.
Yarcours de 100 km, wagon citerne a liquide :

ristourne : 28 F par tonne de chargement.

Parcours a vide.

Ces parcours donnent lieu a perception d'une taxe, variable
selon la tare du wagon et la distance de transport.

Ex. : wagon de 15 tonnes de tare, expédié a vide a 100 km.
Taxe de 3,10 F par wagon/kilométre.

D. LA RENTABILITE DES WAGONS DE PARTI-
CULIERS.
La rentabilité du wagon de particulier est conditionnée
par un certain nombre de facteurs qui peuvent étre re-
groupés en trois postes principaux :
— les charges financiéres (amortissement, intérét) et les
frais d’entretien et de réparation;
le régime tarifaire du wagon de particulier;
les économies réalisées dans les opérations terminales
du transport.

Les charges financiéres et les fraisd’entretien et de réparation.
IIs sont fonction du prix d'achat, de la période retenue
pour 'amortissement et surtout de la fréquence d’utili-
sation du matériel. Dans des conditions d’utilisation
normales, 'ensemble de ces charges exprimeées sur une
base annuelle peut étre ¢évaluée approximativement au
dixiéme du prix d’achat du wagon.

Le rézime tarifaire du wagon de particulier.

La résultante du jeu des ristournes pour transports a
charge et des redevances pour trajets parcourus a vide
peut étre positive ou négative pour l'utilisateur. Elle se
traduit cependant généralement par un bénéfice net pour
un matériel moderne (quotient du chargement par la
tare supérieure a I'indice 2,2) et dans la mesure ou les
transports ne s'effectuent pas a courtes distances.

Economies réalisées dans les opérations terminales.

Dans la mesure ou il est adapté aux besoins de I'industrie
de I'utilisateur, le wagon de particulier entraine une
économie dans les opérations terminales, soit au charge-
ment ou au déchargement, soit pour les deux opérations.
Dans le cas d'un wagon a déchargement automatique
par C!'LL:E'I‘||"I|L}, I'économie réalisée varie en movyenne entre Wagvon trémie appartenant a n loweur de wagons et desriné au
5 et 10 F par tonne. transport de chanx.




Exemple chiffre.

Un exemple chiffré fera mieux apparaitre les avantages

résultant de ['utilisation d’'un wagon de particulier. L'hypo-

thése suivante a été retenue :

— Wagon a déchargement automatique de 25 t de charge,
I1 t de tare.

— Prix d’achat : 350.000 F.

— Amortissement : 30 ans,

— Nombre d’utilisations du wagon : 125 par an, soit une
capacité de transport annuelle de 3.100 t.

— Marchandise : houille.

— Distance de transport : 150 km.

Résultats en
francs/tonne
Charges Avantages
1. Charges financiéres, entretien et |

réparation : -
350.000 F 35.000 . | .
1/10 de = ; 11,30 F
3100 tonnes 3100
2. — Ristourne octroyée par le |
chemin de fer : f |
0,17 Fpart/km=0,17 x 150 | | 25,50 F

— Redevance percue pour le | ,
parcours a vide : |
26 x 150
2,6 F p. wagon/km=———
25
3. Economie réalisée par I'utilisa-
teur dans les opérations de dé- |
chargement : en moyenne 5 a |
IO DAL L, coiiniimssimavessimeds | 7 _
2690 F 32,50 F
5,6 F par t.

1560 F |

TOME Y il vee e snsis T
AVANIAZE NBL ..ccvvsiissarissnsnna

Les travaux d’électrification sur la ligne Bruxelles-Paris
approchent de leur fin. En mai dernier, le trajet frangais
Aulnoye-Paris a été mis en service et pour février prochain,
la partic belge de cette ligne sera également desservie
¢lectriquement.

Quels résultats pratiques cette rcéalisation offrira-t-elle
aux vovageurs?

L’électrification du parcours frangais a déja eu une reper-
cussion trés favorable sur les horaires actuels. En effet,
trois trains rapides ordinaires — il ne s’agit donc pas de
trains TEE — relient journellement Bruxelles a Paris en
3h30 environ.

Dans le sens inverse, de Paris a4 Bruxelles, trois trains
rapides accomplissent le parcours dans le méme temps.
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et l'électrification

Comme il ressort de l'analyse qui précéde, un facteur
important du probleme est celui des investissements assez
¢levés a consentir tant en materiel roulant qu'en instal-
lations fixes.

Une solution intéressante imaginée il v a quelques années
et que la S.N.C.B. propose a ['attention des industriels,
consiste 4 donner en location des chissis de wagons que
le client a la faculté de doter d’un equipement approprié
a ses exigences particuliéres.

Dans cette formule, les investissements sont relativement
peu importants. De plus, comme ces wagons sont assimileés,
du point de wue tarifaire, aux wagons de particuliers
ordinaires, i1l en résulte que, par le jeu des ristournes sur
le prix de transport et des redevances pour les parcours
a vide, les charges financiéres découlant des aménagements
s¢ trouvent rapidement amorties.

Quelques réalisations intéressantes ont vu le jour parmi
lesquelles nous citerons la transformation de wagons plats
en wagons a double étage appropriés au transport de
véhicules automobiles.

Ajoutons enfin que l'entreprise qui, pour faire face a des
besoins momentanés, ne juge pas opportun d'acquérir
des wagons en propriété, peut demander du matériel en
location soit a la S.N.C.B., soit a des sociétés spécialisées.
Le régime des wagons de particuliers s’applique également
au materiel loue,

Voici, a titre d'information, la liste des principaux loueurs
de matériel :

Compagnie Auxiliaire Internationale de Chemins de fer
S.A., 1, rue Jacques de Lalaing, a Bruxelles 4.

Locacitern, 24, rue du Tréne a Bruxelles 5.

Ets Etienne Everard, 12/13, Dréve de I'Infante a2 Waterloo.
M. Ed. Dumonceau, 24, rue de Montigny a Charleroi.
British Petroleum (Belgium) 48, Kipdorp a Anvers.

:
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Il est maintenant possible, en un jour, d’aller de Bruxelles
a Paris en train ordinaire et d’en revenir tout en passant
7 heures sur place.

Pour I'horaire d’hiver 1962-1963, qui entre en vigueur le
30 septembre, |'électrification du trongon belge qui sera
achevée en février 1963, n'apportera pas encore de nou-
velles améliorations.

L'effet sur I'horaire d’été de 1963 sera toutefois plus im-
portant encore que celui des ameéliorations antérieures.
En effet, la durée du trajet sera encore raccourcie d’une
demi-heure. Bruxelles-Paris ne sera plus dés lors qu'une
affaire de trois heures a peine.

Par rapport 4 I'horaire d’hiver 1961-1962, il s’agit donc
d’un gain de temps de 257,.



DU CHEMIN DE FER
PEUT-IL ETRE
DEPASSE ?

de la traction.

LE GABARIT DE CHARGEMEN'T

Partic de four rotatif
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dépendantes A traverse pivotante, le chargement forme pont et assure lui-meéme la continuite

OUI, la réponse est affirmative !

Lorsgque nature encombrante de la marchandise ne
permet pas de respecter le gabarit, il n'en résulte pas que
le transport par chemin de fer soit impossible, L’envoi
peut au contraire généralement &tre expedie moyennant
certaines précautions ,comme ,transport exceptionnel™.
Il existe a la S.N.C.B. un ,,Bureau central d’'étude des
transports exceptionnels” (B.C.T.E.) qui, & la demande
du client, étudie les possibilités de transport par fer des
marchandises (y compris les véhicules roulant sur leurs
propres roues) dont les dimensions dépassent les limites
réglementaires.

Pour obtenir son intervention, il suffit de s’adresser par
écrit 4 ce service ou au chef de la gare de départ. Il y a
lieu de joindre a la demande des croquis, de préférence
a I'échelle 1/20, représentant le contour coté des vues
nécessaires de la piéce.

Dés réception de cette demande, le B.C.T.E. choisit le
wagon ordinaire ou spécial qui convient le mieux. Le
cas échéant. il détermine l'itinéraire a suivre ainsi que les
conditions d’acheminement.

Soulignons que le B.C.T.E. veille particuliérement aux
intéréts du client en réduisant au minimum les sujétions
et frais pouvant résulter du caractére exceptionnel du
transport, et en lui délivrant dans les moindres délais,
une autorisation détaillant les circonstances dans lesquelles
pourra s’opérer le transport.

Signalons ici que les industriels peuvent avoir intérét a
consulter notre service des transports exceptionnels lors
de I'élaboration de plans de constructions métalliques ou
autres en vue de s'éclairer sur les possibilités de transport.

Une légére modification de la forme des pieces ou de la
constitution des sous-ensembles peut parfois faciliter
énormément leur transport. Sur demande, un délégué de
notre service leur rendra visite dans ce but.

Adressez-vous a cet effet a la Société Nationale des Chemins
de fer belges, Bureau Central d’études des Transports
exceptionnels, 10, Cantersteen, Bruxelles 1. Tél. 18.60.50,
postes intérieurs : 1043 / 1045 [/ 1070 / 1079,
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Réservoir desting a une  raffinerie de
pérrole (poids 28 1), chargé sur un wagon L
spécial évidé. Le chargement empidte sur '
le gabarit de chargement normal.

Transformareur o 'un poids de 56 1 chargé sur wagon
spécial surbaissé. Ce transport empiére sur le gabarir de
l".lhﬂ!'!.’i"]”l'h"f JHH'!”H.Ir.

- & ~Sfar -
+ﬂ F_—_ a--r.q“- H-.T-,.q-_ -

Pt P b . i
i .,‘-' ', & . i

B e BN e TG e i
S = & = I 'E.. T

[ R ¥ alh® LR

Transport exce ptionnel d'éléments de pont.
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QUELQUES
LA

PARTICULARITES DE
TAXATION DES TRANSPORTS

EMPIETANT SUR LE GABARIT.

La taxation de ces transports répond aux

regles normales, saufl que :

i

4._;

le prix a la tonne est celui qui
correspond au chargement de chaque
wagon et non celui qui resulte du

poids total de I'expédition:

en outre, il est did un supplément
variant de 100 a 1414 F par wagon,
selon la distance, en vuz de couvrir
forfaitairement le colt des précautions
a prendre pour I'acheminement,

Ce supplément est doublé lorsque le
transport ne peut Croiser aucun autre
transport hors gabarit,

Si le transport ne peut croiser aucun
autre train, il faut tenir compte, en
outre, d'un poids minimum de 150
tonnes pour I'ensemble de I'expédition
et la taxe totale ne peut étre inférieure
a 4000 F.

les prestations exceptionnelles ¢éven-
tuelles (ripage des voies, déplacement
sont portées en

de signaux, etc.)

compte séparément.

si le transport hors gabarit nécessite
'emplol de wagons spéclaux surbaisseés
ou eévidés, i1l est di un supplément
variant de 100 a 1414 F par wagon
selon la distance a parcourir, destine
a rémunerer le chemin de fer du colt

plus élevé du matériel utilisé.

si le transport hors gabarit nécessite
I'emploil de wagons de grande longueur
(plus de 12 meétres), les prix série ne
sont accordés que pour des minima
de tonnage majorés, afin dassurer au
wagon de grande longueur une renta-
bilit¢ sufhisante. Cette majoration est
de 3 tonnes pour longueurs de 12 a
15m, 6 tonnes de 15 a 18 m, 12 tonnes
de 18 4 30 m et 20 tonnes au-dela de
30 m.

La méme regle est appliquée lorsque I'envoi

exige l'encadrement du wagon transpor-

teur par un ou deux wagons de sirete

(voir photo page 18: transport d’élément

de

pont) ajoutés a l'ensemble du groupe

ainsit forme.,
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DE BRUXELLES A LONDRES
PAR LE FERRY DE NUIT

La nuit est faite pour dormir. ..

Mais si la possibilité lui est offerte d*accomplir
en méme temps, le trajet Bruxelles-Londres,
I’homme d’affaires dont le temps est precicux,
'accucillera avec satisfaction.

Des wagons-lits directs relient réguliérement
Bruxelles a4 Londres (via Dunkerque) depart
de Bruxelles Midi & 21h15 et, sans changer de
train, arrivée A4 Londres 4 9h10 le lendemain
matin.

Le petit déjeuner sera pris au wagon-restaurant
pendant le trajet Douvres-Londres.

Ce temps-li, aussi, est gagné pour les affaires.

Pour le retour ’horaire est le suivant:

Londres (Victoria) départ: 22h00.
Bruxelles Midi arrivée: BhS8.

UN PARKING A LIEGE (GUILLEMINS).

Depuis le 3 septembre dernier, la gare de
Liége-Guillemins sera dotée d'un parking pro-
visoire pour autos ¢t motos,

Ce parking est réserveé aux automobilistes
continuant leur vovage par chemin de fer.
La taxe de parcage est fixée a 10 F pour les
voitures et 5 F pour les motos par période de
24 heures

Il est délivré également des abonnements
mensuels au parking qui concédent plus de
50, de réduction sur la taxe ordinaire,

Le parking est situé a coté du biatiment de la
gare, avec acces par la rue du Plan Incliné.
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a destination

de L'ITALIE

wagons

Le chargement maximum autorisé
d’un wagon peut varier selon les pays
parcourus.

Les wagons sont pourvus d’une inscrip-
tion se présentant de 'une des deux
maniéres suivantes :

Photo 1.

A |B|C

Photo 2.

Les chiffres figurant sous A, B et C
a la photo 1 représentent les limites
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de charge du wagon en cause selon que
le réseau a parcourir est affecté de
I'indice A, B ou C.

Dans le cas de la photo 2, le wagon
considéré accepte les mémes charges
limites, que le réseau soit affecte de
I'indice A, B ou C.

Il va de soi qu'en trafic international
c’est la limite du réseau admettant le
chargement maximum le moins c¢leve
qui doit étre respectée. La liste des
indices sous lesquels se classent les
réseaux européens figure au Fascicule 1
des Tarifs Marchandises de la S.N.C.B.}
Actuellement, les Chemins de fer ita-
liens de I'Etat sont rangés sous I'in-
dice B.

A l'avenir cependant, la limite de
charge définie par I'indice C sera ad-
mise pour les wagons expédiés de la
Belgique vers quelque 425 gares ita-
liennes, et acheminés via :

— Montzen-Bale/Chiasso, Pino ou
Iselle

Montzen-Kufstein-Brennero
— Montzen-Salzburg-Tarvisio

——

— Mouscron,
Quievrain,
Queévy
Heer-Agimont,
Lamorteau,
Athus ou
Bettembourg.

Bale-Chiasso,
~ Pino ou Iselle
ou Modane.

La carte ci-dessus indique les lignes
ferroviaires italiennes intéressées par
cette mesure.

La liste compléte des gares en cause
peut étre consultée dans tous les
bureaux de marchandises des gares.

1 Ce fascicule qui comporte essentiellement
la loi du 25 aolt 1891 sur le contrat de
transport ainsi que le Réglement Général
pour les transports de marchandises par
chemin de fer, peut étre obtenu moyennant
versement ou virement du montant de

100 F au CCP 1010 de la S.N.C.B.



Importation de
combustibles allemands
par

chemin de fer

A la suite d’'une mesure prise par le Chemin de
fer fédéral allemand, un supplément n° | au tarif
international 1201 pour le transport de com-
bustibles entre I’Allemagne et la Belgique a cté
publié au ler juillet 1962. Ce supplément met en
vigueur un régime de réductions spéciales qui
seront accordées a I'expiration des exercices

charbonniers annuels 1962/63, 1963/64 et
1964 /65 au destinataire qui en fera la demande;
I’exercice annuel va du ler avril au 31 mars de
’année suivante.

Les réductions dont il s’agit sont :

1o wne réduction pour tonnage minimum, accordee
au destinataire qui a regu au moins 3000 tonnes
de combustibles au cours d’un exercice annuel.

Cette reduction est de :

0,60 FB/t pour les envois en provenance du
Bassin d’Aix-la-Chapelle,

1,60 FB/t pour les envois en provenance du
Bassin de la Ruhr;

20 une prime de fidélité, accordée pour chaque
exercice annuel au cours duquel les tonnages
réalisés auront atteint ceux de 'année de
référence 1961/62.

Cette prime est de :

0,90 FB/t pour les envois en provenance du
Bassin d’Aix-la-Chapelle,

2.50 FB/t pour les envois en provenance du
Bassin de la Ruhr;

3o une réduction pour tonnage supplémentaire,
accordée au destinataire qui a regu pendant

Nouvelles

Tarifaires

I’exercice 1962/63 des tonnages superieurs a
ceux de I'exercice 1961/62. Cette réduction
n’est toutefois accordee que pour les tonnages
supplémentaires résultant soit d’'une augmen-
tation de la consommation ou de la vente,
soit d'une création de consommation ou de
débouchés; elle peut étre refusée lorsque des
envois ont été reportés sur un seul destinataire
en vue d’obtenir cette réduction. La réduction
supplémentaire s’éleve :

— pour les envois en provenance du Bassin
d’Aix-la-Chapelle :

a 3,10 FB/t pour une augmentation de tonnage
d’au moins 5Y,;

a 4,60 FB/t pour une augmentation de tonnage
d’au moins 159;
a 6,10 FB/t pour une augmentation de tonnage
d’au moins 259%;;

— pour les envois en provenance du Bassin de
la Ruhr :

a 8,20 FB/t pour une augmentation de tonnage
d’au moins 59%;

a 12,30 FB/t pour une augmentation de tonnage
d’au moins 15%;

a 16,40 FB/t pour une augmentation de tonnage
d’au moins 25Y,.

Des renseignements au sujet des autres conditions
dont est assorti I'octroi de ces réductions peuvent
étre obtenus dans les gares importantes et les
agences commerciales de la S.N.C.B.
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L’attention des expéditeurs intéressés est spéciale-
ment attirée sur I'intérét que présente le Tarif inter-
national pour le transport des marchandises par
wagon complet entre la Belgique et la Suisse.

Les prix de transport de ce tarif sont exprimés

en FS et sont repris dans deux tableaux distincts

I'un, pour le parcours entre les gares belges et

Bile (frais pour formalités douaniéres en cours

de route compris) et l'autre. pour le parcours

suisse.

En ce qui concerne l'acheminement des envois,

les expéditeurs ont le choix entre les itinéraires

suivants :

— via Montzen frontiére en cas d’expédition via
I’Allemagne;

— via Gouvy frontiére ou Sterpenich frontiére
selon les prescriptions du tarif pour les envois
devant transiter par le Grand-Duché de
Luxembourg et la France.

Pour les produits relevant de la C.E.C.A. (com-
bustibles minéraux solides et produits sidérur-
giques), le tarif prévoit, en outre, le transit par les
points frontiéres de Lamorteau, Erquelinnes ou
Quévy.
La classification des marchandises reprend environ
150 produits pour lesquels des prix pour le par-
cours au nord de Bile ont été prévus dans divers
chapitres.
Il convient de retenir tout spécialement les con-
ditions particulerement avantageuses offertes par
le Chapitre n° | applicable aux marchandises de
toute nature. Sauf exceptions expressément pré-
vues, les prix de transport de ce chapitre ainsi que
les bonifications dont il est question dans ses
dispositions spéciales s’appliquent a toutes les
les marchandises c.a.d. a celles qui ne sont pas
reprises a la nomenclature ainsi qu’a celles qui
ne sont pas susceptibles de bénéficier de prix de
transport plus réduits par application des autres
chapitres.

Ledit tarif peut étre consulté dans toutes les

gares qui y sont reprises, notamment dans les

principales gares du trafic marchandises et tous
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renseignements complémentaires concernant son
application peuvent étre obtenus auprés de la
Direction Commerciale de la S.N.C.B.. Bureau
61-44, Cantersteen 4, a Bruxelles.

Mise en vigueur le ler aoft 1962 :

a) du 2e supplément au tarif international n© 2430
pour le transport de combustibles de la Belgique
a destination de I'ltalie;

b) du 2e supplément au tarif international n° 2431
pour le transport de produits sidérurgiques entre
la Belgique et 1'ltalie;

¢) du 6e supplément au tarif direct-marchandises
Italie/Belgique.

Ces suppléments tiennent compte des modifi-
cations apportées le ler juillet 1962 par les
Chemins de fer italiens a leurs frais de formalités
en douane.

Le 6e supplément au tarif direct Italie/Belgique
prévoit, en outre, 'admission des rembourse-
ments.




Le ler mai 1962 a été publié un 2e adden-
dum au ler supplément et le ler juillet
1962 un 3e addendum au ler supplément
au tarif marchandises Autriche-Ports de
mer belges. Ces addenda comportent I'in
sertion de nouvelles natures de mar-
chandises et de nouveaux prix dans les
tarifs spéciaux 1 (marchandises de toute
nature), 6 (verrerie) et 208 (émeri en
grains).

EXPEDITEURS DE MESSAGERIES, ENVOIS EXPRESS 01
COLIS POSTAUAN. MODIFICATION DES DOCUMENTS
DE TRANSPORT.

Dans le but de s'assurer de meilleures statistiques le chemin de fer
s¢ voit obligé de modifier les bulletins d’expédition des trafics en
cause. veaisemblablement 4 la date du ler janvier prochain.

Aux expéditeurs qui impriment eux-mémes leurs documents de
transport nous recommandons d’étre, dés a présent, prudents dans
le réapprovisionmement de leurs stocks dimprimés.

Cette communication ne concerne pas les usagers de la carte mécano-
graphique de Bruxelles T.T.

A partir du ler aott 1962 le tarif NRZ
(Rosenbach Grenze/Nickeldorf Grenze -
Zeebrugge transit) sera applicable aux
fruits et légumes surgeles. Le ler aout
1962 est entré en vigueur un Se supplé-
ment au tarif marchandises Buchs (SG)-
Ports de mer belges. Ce supplément com-
porte I'insertion de prix pour les creusets
en graphite et les armes a feu portatives.
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