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Nous reprold

Au moment daborder le Marché com-
mun, l'industrie des transports pose des

problémes  particulicrement épincuL
dont 1‘-.1:-apcr.:1: le plus connu — bien (que
mal connu — du grﬂnd puhlic est sans

nul doute le déficit des chemins de fer.
Depuis sa création et jusqua la pre-
miere guerre mondiale, ¢’est-a-dire pen-
danr trois quarts de siccle, le chemin de
fer a disposé d'un monopole de fait des

[]‘:'!I.I'IE}'.IUITS terrestres. A cette IE‘F.I{][['I.]E. en

effet, la seule concurrence notable ertait
celle des voies navigables, mais elle
n'intéressait qu'un nombre fort limité
de relanions.

Certe situation ne pouvait manquer d’in-
fluencer, et méme de conditionner toute
la legislation des transports: on com-
prend que le legislateur ait eu le souci
d’empécher le transporteur monopoleur
d’abuser de sa situation privilégice.

A vrai dire, il a en outre paru fort
commode pour I'Erat d'obliger le che-
min de fer a poursuivre certains buts
¢conomiques et sociaux intéressant les
Pouvoirs publics : on songe a la mutua-
lite des rtarifs ,ad wvalorem”, rendant
exploitables, grice a un transport bon
marché, des ressources naturelles de
faible wvaleur uniraire; ou encore a la
I,n’:réquatiun des rarifs, mesure propre a
favoriser la vitalit¢ des régions geogra-
moins bien situces que
aussi a l'obligation de
transporter. Mais les temps du monopole
sont bien révolus.

Depuis une quarantaine d'annces, la si-
tuation a profondément évolué, au point
que le monopole a fait place a une
concurrence exrrémement vive, qui a

phiquement
d'autres; ou
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prnduir
trafic.

d'im portants

glissements  de

Dans de nombreux pays, on a jusqu’a
présent ¢prouvé beaucoup de difficulres
a adapter aux conditions nouvelles 'ap-
pareil législatif congu autrefois en fonc-
non du munupulc-. Rares sont les pays
qui ont su ordonner I'évolution, de ma-
ni¢re a conférer aux diverses techniques
de transport en présence, la place qui
assure la meilleure uulisation de leurs
qualités intrinseques en fonction de I'in-
réret general,

Dans la plupart des cas, on a maintenu
en vigueur une législation de plus en
plus inadaptée et l'on a ainsi laiss¢ sc
crécer et samplifier des problemes de
plus en plus aigus.

Tandis que I'on s'abstenait de libérer le
rail de ses anciennes obligations, on lais-
developper une concurrence
anarchique, a4 la faveur de profondes
in¢galités des conditions de depart.
C'est de certe situation anormale que
résultent les difficultés financieres des
chemins de fer.

sait  se

Certes I'Frat — er c'est notamment le
cas en Belgique — alloue aux chemins
de fer des indemnités qui compensent
partiellement les charges qui leur sont
encore imposces unilatéralement.

Mais une opinion publique mal informée
risque d'en conclure que le rail est une
technique dépassée et qui constitue une
charge pour I'économie. Clest ¢videm-
ment faire fi des aptitudes propres d'un
moyen qui reste et restera longremps
encore le plus économique pour beau-
coup de transports.
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l.es remeédes a la situation actuelle sont
bien connus : il faut effectivement creer
des conditions de concurrence saines,
que sans contrainte  extérieure,
chaque expéditeur fasse choix de la
technique de rtransport qui entraine le
minimum de charges pour la collect-
vite,

Si dans la plupart des pays, des conside-
rations intérieures ont entravé la mise
en euvre de tels principes, par contre
I'évolution des cadres politiques fait
naitre lespoir raisonné d'un  assainisse-
ment du marché des transports.

Clest qu'aux cadres nationaux tradition-
nels se substitue un cadre international
plus vaste, qui requiert I'¢laboration de
nouvelles politiques en maticre d'eco-

telles

nomie.

Déja six pays, dont le notre, sont groupes
au sein du Marché commun et le Traité
de Rome leur fait une obligation d’¢la-
borer une politique commune
transports.

Il serait impensable que cetre occasion
ne soit pas mise a profit par les instances
supéricures de la Communaut¢ Econo-
mique Européenne — et notamment par
le Conseil groupant les représentants des
Gouvernements des Erats membres, de
qui relévent les plus hautes décisions —
pour réaliser une organisation du marche
des transports bas¢e, dans I'intérce genc-
ral, sur une concurrence saine et loyale,
tout en assurant la wviabilit¢ des entre-
prises.

C'est aussi une condition nécessaire pour
préserver la part légitime des transpor-
teurs belges dans les ¢changes accrus
que promet le Marche commun.
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A. ENVOIS EXPRESS.

Eu égard aux modifications appor-
tées aux conditions de livraison a
domicile par express et a la limi-
ration de cette prcstnrinn a un
certain nombre de gares bien équi-
pées, nous croyons utile de donner
un aper¢u synoptique des services
que nous offrons a nos clients.

1. Au deépart.

a. Si l'expéditeur le desire, il peut
faire enlever a son domicile, par
express (dans les 3 heures qui sul-
vent la demande):

— les envois de tout poids, dans les
20 centres* (et localités en
dépendant) disposant de
moyens techniques ad¢quats.

— les envois jusqu’a 20 kg dans
les 1000 localités ou la gare
dispose d’'un porteur.

I.,'Expédireur peut évidemment

toujours porter son colis a la gare,
si tel est son deésir.

—— e ———

* A savoir: Alost, Anvers, Arlon,
Bruges, Bruxelles, Charleroi, Courtrai,
Gand, Hasselt, Li¢ge, Louvain, Mali-
nes. Mons, Namur, Ostende, Renaix,
St.-Nicolas, Tournai, Turnhour et
Verviers.

T

b. Dans les localités autres que
celles vis¢es sous a), il n'y a pas de
prise a domicile express.

l.e chemin de fer offre cependant
a lexpéditeur la prise a domicile
de son envoi par les camions ordi-
naires en tournée normale. Il s’agit
alors d'une prise a domicile par
camion GV, pour laquelle ne sera
portee en compte que la taxe de
camionnage GV. L'envoil ne de-
vient express quau moment de
I"acceptation par la gare, constatee
par I'apposition du timbre horoda-
teur sur le document de transport.

Cette faculté intéressera particu-
licrement les firmes chez qui nos
camions  passent  régulierement
pour la prise a domicile des envois
GV.

Elles profiteront de 'occasion pour
remettre en meéme temps leurs en-
VOIS express au camionneur.

Il va de soi que l'expéditeur, sl
le désire, peut toujours porter son
envoi lui-méme a la gare a voya-
geurs la plus proche. Ce sera meme
souvent son intéret si I'urgence est
grande.

2. A larrivee.

a. Dans les 20 centres cites plus
haut, ainsi que pour les envois
jusqua 20 kg dans les localites
dépendant de gares disposant d'un
porteur, la remise a domicile a lieu
par express, c’est-a-dire dans les 3
heures de l'arrivée du train.

L't:xpéditeur peut evidemment
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faire une expédition « bureau res-
tant » tarif ~ correspondant.
Dans ce cas la gare de destination
se contente d'aviser le destinataire.

dau

b. Dans les localités autres que
celles visées sous a) il n’y a pas de
remise a domicile express.

L.e destinataire se trouve devant les

deux puﬁsihi]itéﬁ suivantes :

1l peut aller chercher le colis
en gare;

il peut demander la remise a
domicile par camion GV en
tournée ordinaire. Dans ce cas
il ne paiera que la remise a
domicile en grande vitesse.
Avant de prescrire cette upérna
tion, il aura toutefois intérét a
se renseigner sur le délai dans
lequel elle pourra avoir lieu et
jugera si l'urgence ne comman-
de pas d’'y renoncer.
N.B. : il n'est pas loisible a Fexpé-
diterrr de prescrire la remise a
domicile en grande wvitesse d'un
envol express.

service

3. Quels

express ?

jours fonctionne le

Les envois express sont acceptes en
gare, en permanence, dans la limite
de I'ouverrure des gares au service
des voyageurs, donc ¢galement les
dimanches et jours feriés.

Il en est de méme pour la livraison
en gare («bureau restant ») de ces
envois.




[.a priﬁc et la renise a domicile ne
sont assurces que les jours ouvra-
bles (v compris le samedi) ' et ce :

— pour les envois arrivant jusqu’a
19 h dans les 20 centres remet-
tant a domicile les envois de
tout poids;

— pour les envois arrivant en gare
avant 16 h et destinés a 'une
des 1000 localités ou la remise

a domicile de colis jusqu'a 20

kg est assurc¢e par porteur.

B. ENVOIS DE GRANDE VITESSE.

Nous tenons a aturer ['attention
des expediteurs sur le fait que la
suppression de la prise et de Ia
remise a domicile le samedi, impli-
que la suspension concomitante de
I'accepration des marchandises en
gare.

En effet, il a été¢ prévu que les
destinataires continuant a travailler
le samedi ® pourraient venir cher-

I Cependant les jours fériés tombant en
dehors seront considércs comme jours
ouvrables du point de vue de la prise
et de la remise a domicile des envois
CXpress.

2 Notons a ce propos que les destina-
raires d'envois ,bureau restant” seront
avisés comme a l'ordinaire de l'arrivée
de leurs marchandises,

cher en gare les envois parvenus
dans la nuit du vendredi au samedi.
Cette implique que le
chemin de fer procede au déchar-
gement des wagons et a la répar-
tition des envois sur les quais, dans
les « boxes » affectés aux divers
secteurs de la remise a domicile ou

faculté

aux envois a livrer «bureau res-
tant ».

Il s’ensuit que I'acceptation en gare
qui, dans la plupart de nos instal-
lations, s'effectue aux memes quais
que le chargement des camions de
la remise a2 domicile, mais lui suc-
cede dans l'ordre chronologique,
ne pourra plus étre assurce, les
quais étant occupés jusquau lundi
matin.

Cette acceptation ne changerait
d’ailleurs rien au processus d'ache-
minement. Les envois acceptes le
samedi resteraient, en effet, en gare
jusqu'au lundi, puisque désormais
le délai de transport en grande
vitesse est suspendu le samedi tout
comme les dimanches et jours
fériés.

C. COLIS POSTAUX.

Tout comme les envois de grande
vitesse, les colis postaux du service
intérieur et les colis postaux ordi-
naires du service international ne
sont plus pris ou remis a domicile
le samedi, ni acceptés, ce meme
jour, en gare ou dans les bureaux
de poste.

La «livraison immédiate » des colis
postaux du service intéricur, qui
¢tait prévue dans certaines locali-
tés, ¢tant supprimee, il appartient
aux expediteurs, en cas d'urgence,
de faire usage du rarif express dans
les conditions prévues par ce tarif.
Sont maintenus le samedi, 'accep-
tation, le transport et la livraison
des colis postaux internationaux

ci-aprés : colis postaux-avion et
colis postaux <« urgents» (prévus
pour certains pays moyennant le
paiement d’une taxe double).

D. ENVOIS DEVANT ETRE EXPEDIES
LE SAMEDI.

Pour les envois urgents, les firmes
désirant expédier le samedi recour-
ront au service express puisque ce
genre d'expédition est accepte en
permanence Ccomme nous venons
de Pexpliquer. Au cas ou la re-
mise a domicile express est orga-
nisée a destination et si 'expéditeur
a prescrit cette opération, l'envol
express remis a la gare le samed
sera assuré d'érre livré a son desti-
nataire deés le lundi matin (sauf si
ce lundi est précisément un jour
férie).

E. NOUVEAUX DOCUMENTS
DE TRANSPORT.

Afin de lever certains doutes dont
nous avons eu |'écho, nous con-
firmons aux expéditeurs du centre
routier de Bruxelles la communica-
tion que nous leur avions fairte,
(d'une manicre peut-ctre un peu
trop discrete il est vrai) a la page
23 de notre numéro doctobre
1962. Cette information disait que
les nouveaux documents de trans-
port ne concernent pas les utilisa-
teurs de la carte mécanographique
de Bruxelles Tour et Taxis.
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Dans une série d'articles parus
antérieurement nous avons fait a
nos lecteurs un exposé des principes
de tarification des marchandises
transportées en wagons comiplets.
Nous comptons compléter cet
exposé, ultérieurement, par la mo-
“nographie de quelques tarifs directs
internationaux  importants,  de
portée générale. En attendant,
nous abordons la tarification des
envois de détail.

LES ENVOIS DE DETAIL

L'envoi de détail — celui pour lequel l‘expéditeur
ne reclame pas ]‘usage exclusif d'un wagon — se
préscnte en Belgique sous trois formes différentes :

— le colis postal, colis unique de 5 kg au maximum
en service intérieur et de 20 kg au maximum en
service international,

— l'envoi ordinaire de grande vitesse, d'un poids
supérieur puisque le minimum servant de base a
la taxation est de 10 kg,

— l'envoi express bénéficiant de I'acheminement le

plus rapide ,en principe par trains de voyageurs.
[’expos¢ qui suit traite du transport et de la tarifi-
cation des colis postaux intérieurs et internationaux.

LE COLIS POSTAL EN BELGIQUE

Contrairement a ce que I'appellation colis « postal »
pourrait faire supposer, le service des colis postaux
est réglementé et exécure en Belgique, non pas par
la poste, mais par la SNCB.

Mais d’ou vient alors certe dénomination ?

Notons tout d'abord que le colis « Pcwstal » @St une
survivance du temps des diligﬂnccs car bien avant
que les chemins de fer n’existent, la poste transpor-
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rait, en dechors du courrier er des voyageurs, des
colis de marchandises.

Et encore de nos jours, dans la quasi roralite des
pays, la poste a conservé l'exploitation d’un service
de colis soit dans des régions non ou insuffisamment
desservies par le chemin de fer, soit en vertu de
monopoles ou de privileges anciens dont elle ne
désire pas faire abandon. Par ailleurs, la poste
transporte souvent un grand nombre de ses colis par
chemin de fer mais dans ses propres voitures denom-
mées voitures postales.

En Belgique, au contraire, o les chemins de fer
ont pris rapidement un grand développement, la
poste a renonc¢ tres tot a tout transport de mar-
chandises de quelque importance. En effet, déja la
loi postale de 1879 excluait explicitement du trans-
port par la poste, les colis de marchandises pesant
plus de 250 grammes (plus tard cette limite fut
port¢e a 500 grammes). Par contre, un arrcté royal
de la méme année autorisait le Ministre des Travaux
publics a faire concourir au service des colis de
5 kg er moins, les agents des postes a titre d’auxi-
liaires de I'Administration des chemins de fer de
I'Exat, cela afin d’y faire participer toutes les loca-
lités du pays.




Et ¢’est ainsi que depuis 1879, le transport des petits
colis jusqua 5 kg fut réglementé et assuré en
Belgique par les chemins de fer de I'Erat avec le
concours de la poste. 1l continua d’en etre ainsi
apres la création de la SNCB en 1926.

Cependant, la dénomination de colis postal, du moins
pour le service intérieur, n’¢tait pas encore née; il
s'agissait toujours de petits colis de grande vitesse
ou express, ou de « petits paquets ]usqu’& 5 kg » et
cela jusqu'en 1928 ou, par arrét¢ royal, la poste
instaura elle-méme un service de petits colis jusqu'a
5 kg qu'elle dénomma tout naturellement « colis
postaux ». Mais il apparut rapidement que lexis-
tence de ces deux services paralleles ¢tait injustifice.
Fn 1932, la Poste et la SNCB convinrent que le
transport des «colis postaux » serait dorénavant
assuré par le chemin de fer avec le concours de la
poste (et meme des vicinaux).

C'érait, en somme, lacte de baptéme du colis
« postal » de la SNCB.

Quant au colis postal international — dont le poids
peut aller jusqu'a 20 kg — il est né officiellement
beaucoup plus tot, a savoir en 1880, lors d'une con-
férence tenue a Paris par I'Union Postale Univer-
selle (U.P.U.) qui groupe pratiquement tous les
pays du monde. Il s’agit ici d’'un envoi purement
postal. Cependant, le fait qu'au moment de la créa-
tion de ce nouveau service, le transport des petits
colis de marchandises ¢tait effectué en France —
comme en Belgique — par les chemins de fer et non
par la Poste, fut reconnu et admis par 1'Union
Postale Universelle. Ceci explique que le service des
colis  postaux internationaux est, depuis l'origine,
assuré¢ en Belgique par le chemin de fer mais d'apres
les regles et les tarifs fixés par 'U.P.U.

Ajoutons qu'il en est de méme en France et, par-
tiellement, en Espagne; dans tous les autres pays du
monde, ce service est assur¢ par la poste.

Apres ce préambule historique, passons a un domaine
plus pratique en définissant le colis postal ainsi que
le régime auquel il est soumis. Mais comme il con-
vient ici de faire une distinction trés nette entre le
colis postal du service-intérieur et le colis postal
international, nous traiterons séparémr:nt ces deux
catégories d’envois.

COLIS POSTAL DU SERVICE INTERIEUR.

Nous avons vu qu'il s’agit d’un petit colis d'un poids
maximum de 5 kg dont la SNCB, en collaboration
avec la poste et les chemins de fer vicinaux, assure
le transport et la remise a domicile partout en
Belgique.

Il est accepté dans les gares — y compris certaines
gares vicinales — dans les bureaux de poste et meme
par les camions en tourn¢e de la SNCB.

Le colis postal peut ctre greve d'un remboursement
ou faire I'objer d'une déclaration de valeur (dans les
deux cas jusqu'a concurrence de 5000 F).

Il est soumis a une taxe forfaitaire uniforme, payable
au départ, quels que soient son poids et sa destina-
tion. Cette taxe comprend la remise a domicile mais
non la prise a domicile. Le colis postal est un envoi
tres « rapide », assimilé en quelque sorte a une lettre
a la poste. En effet, la trés grande majorité des colis
sont livrés au domicile du destinataire, soit par le
chemin de fer, soit par la poste, le jour ouvrable
suivant celui de I'acceptation, avant 13 heures; seuls
ceux destinés a des localités ¢loignees des centres de
camionnage ou qui, en raison de leur faible impor-
tance, ne sont desservies par les camions que tous
les deux jours, sont livrés soit apres 13 heures, soit
un jour plus tard. Pour arriver a ce résultat et
compte tenu de l'intervention de la poste dans un
nombre de cas relativement ¢levé, une organisation
spéciale a du ¢tre mise sur pied pour I'acheminement
de ces colis dont le nombre annuel s’¢leve a quelque
7% millions soit en moyenne 25.000 par jour
ouvrable.

En gros, cette organisation prévoit Pacheminement
des colis par l'intermédiaire de 25 centres de con-
centration et de distriburtion.

Des bureaux d’acceptation des envois aux centres de
concentration, le transport s'effectue par les camions
des centres routiers du chemin de fer, ou par trains
de voyageurs.

Entre centres de concentration et de distribution, le
transport se fait, autant que pnssihic, par les trains
de messageries a grande vitesse, circulant de nuit.

Cependant, comme le colis postal doit, en principt:.
atteindre son centre de distribution au plus tard le
lendemain matin de 'acceptation, il sera acheming,
le cas échéant, par train de voyageurs si I'emprunt
des trains de messageries ne permet pas les respect
de ce délai. Bruxelles occupe, a ce sujet, une place
speciale. En effet, de la gare de Bruxelles Midi
rayonnent chaque nuit une série de trains rapides a
marchandises vers les lignes de Verviers, Arlon,
Mons, Charleroi, Anvers et Ostende. Ces lignes at-
teignent plusieurs des principaux centres de distri-
bution des colis postaux.




Installation mécanique de Bruxelles Midi pour la manutention et le tri des colis postaux.

Il se concentre donc quotidiennement, en fin de

journ¢e, a Bruxelles Midi :

— une part importante des colis pour lesquels
I'acheminement par trains de messageries ne
donnerait pas satisfaction. Ces colis arrivent a
Bruxelles Midi par trains de voyageurs (ou par
camion pour ceux recueillis par Bruxelles Tour
et Taxis);

— les colis acceptés dans les bureaux de poste de
I'agglomération bruxelloise;

— les colis acceptes a Bruxelles Midi méme.

[ ensemble de ces colis constitue environ 509, du

trafic total (12 a 13.000 colis par jour, avec des

pointes de 20.000).

Ces colis sont triés et chargés dans les wagons, selon

leurs bureaux de destination, en l'espace de 4 a §

heures.

A certte fin, Bruxelles Midi dispose de I'installation

mécanique spcciale ci-dessus : 1l s'agit d’'un anneau

de triage et de distribution de 10 m de diametre
tournant sans discontinuer et sur lequel les colis
sont amenés par un trottoir roulant. A I'intérieur
de I'anneau, les agents desservant la machine saisis-
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sent les colis au passage er les font glisser, selon
leur destination (caractérisée par un numcro de
lotissement) vers des bandes transporteuses, au
nombre de douze. Chacune de ces bandes mene les
colis vers un groupe de casiers ou ils sont classés
par bureau de distribution. En vue du transport
proprement dit, les colis sont ensachés dans des sacs
pendus a des rateliers ou placés dans des paniers
(colis fragiles). Ils peuvent encore ctre chargés a
découvert sur des tricycles.

Sacs, paniers et colis a découvert sont ensuite trans-
férés a quai et chargés dans les wagons. Arrivés
aux centres de distribution, les colis postaux sont
soit remis a domicile par les camions des centres
routiers, soit transmis a la poste en vue de leur dis-
tribution dans les zones que ne desservent pas les
camions du chemin de fer.

Pour ce qui est de la responsabilité des transporteurs,
il est intéressant de savoir que pour les colis ordi-
naires, elle est limitée a 500 F par kg de poids brut
mais que les expéditeurs peuvent -f:c:hﬂppcr a cette
clause soit en déclarant la valeur de leurs colis soit
en les faisant assurer.




COLIS POSTAL INTERNATIONAL.

Le colis postal international peut peser jusqu’a 20 kg,
10 kg ou 5 kg, selon les relations et peut pratique-
ment étre expédi¢ dans le monde entier par toutes
voies de surface (terre et mer) ou par voie aerienne
(colis postal avion). 1l est accept¢ dans les gares de

la SNCB mais — a l'encontre du colis pnsml n-
térieur — seulement dans les bureaux de poste des

localités ou il n'y a pas de gare et a condition que
son poids n'excede pas 3 kg. Quant aux colis
postaux-avion, ceux-ci sont ¢galement acceptés dans
les bureaux de la SABENA a Bruxelles et a Anvers.
LLe prix de transport total jusqu’a  destination,
variable selon les relations, mais ¢tabli selon des bases
fixées par I'U.P.U., est obligatoirement pay¢ au
départ; les droits d'entrée au pays de destination, les
frais de dédouanement et de remise a domicile sont
i charge du destinataire, sauf pour les colis « francs
de droits » qui ne sont toutefois admis que dans
certaines relations.

Dans des relations dérerminées, les colis peuvent
¢galement ¢tre grevés d’un remboursement jusqu’a
un montant prévu ou faire lobjet d'une déclaration
de valeur. Cette derni¢re faculté revét une impor-
tance particulicre par le fait que la respunsabiiité
des transporteurs, en cas de perte ou d’avarie, est
comprise dans des limites treés étroites ; celles-ci
varient entre 164 et 1148 IF belges par colis, selon le

Chargement au filet de sacs de colis postaux
sur une malle Ostende-Douvres.

poids de celui-ci. Cependant, les colis postaux Inter-
nationaux peuvent ¢galement ctre assurés contre
paiement d'une prime variable selon les pays de
destination.

Les colis postaux internationaux sont geénéralement
transportés par trains de messageries et non par
trains de voyageurs. Ceci explique que, contraire-
ment a la croyance générale, le transport du colis
postal international n’est pas particulicrement rapide.
D’ailleurs, 'Union Postale Universelle n’a prévu
aucun d¢lai de transport ct, partant, aucune indem-
nit¢ pour retard dans I'acheminement.

Si son voyage est assez lent, le colis postal inter-
national ordinaire est, par contre, transporté a bon
compte et, pour les pays ¢loignés, notamment les
pays extra-européens, il constitue souvent la seule
formule pratique et économique d’expédition de
bout en bout.

En cas d'urgence, les expéditeurs disposent du colis
postal-avion qui constitue évidemment le moyen de
transport le plus rapide mais qui est aussl — surtout
sur les longues distances — beaucoup plus couteux.
Les colis postaux-avion sont concentrés au bureau
d’échange du Bruxelles Nord qui les remet a la
SABENA, pour expédition par avion.

[.e nombre de colis postaux du service international
traités annuellement par la SNCB s’¢leve a quelque
2% millions. Si nous ajoutons a ce chiffre les
7Y% millions de colis postaux du service intérieur,
nous arrivons au total assez impressionnant de 10
millions de colis postaux par an. Ceci prouve a suf-
fisance, croyons-nous, que ce service est appreci¢
tant par le grand public que par les expediteurs
professionnels et qu’il répond a une réelle necessite.
Pour la documentation de ceux d’entre nos lecteurs
qui pourraient y ¢tre int€resscs, nous faisons suivre
ce texte par un tablean des prix de colis postaux in-
rernationaux ordinaires, de diverses tranches de
poids, vers les principaux pays européens.




_ M EN UNE NUIT

Ce slogan, lance par le Chemin de fer il v a quelques années,
gagne chaque jour du terrain.

Bruxelles - Milan et Bruxelles - Salzbourg ont été les deux
liaisons sur lesquelles nous avons surtout attiré au début
I'attention des voyageurs.

Milan et Salzbourg ne sont cependant pas les seules villes
curopzennes, accessibles en rtrain, au départ de Bruxelles,
apres une nuit de repos réparateur en voiture-couchette ou
en wagon-lit.

Savez-vous que '« Ostende - Vienne Express» qui  quitte
Bruxelles-Midi vers cinq heures et demie du soir, fait son
entrée le lendemain matin, a Vienne, sur le coup de 10
heures 7 Et cela apreés avoir couvert la bagarelle de quelque
quatorze cents kilomerres !

Berlin également peut étre atteint en l'espace d'une nuit.
L’on y débarque le matin a 7 h 40.

Une relation am¢liorée que nous ne pouvons certes omettre
et sur laquelle nous insistons rtour spécialement, c'est la
relation Bruxelles-Copenhague qui sera réalisée a partir du
26 mai prochain, avec I'entrée en vigueur des horaires d'été.
Les 1240 kilometres qui nous séparent de la capitale du
Danemark seront eux aussi franchis en toute qui¢tude, le
temps dune nuit en train. Retencz a cet égard que le
« Paris - Scandinavie Express» vous améne a Copenhague
vers 9h 13,

Vous le voyez, les trains de nuir, sur de multiples itinéraires,
contribuent a relier entre elles, en un temps record, nombre
de grandes villes européennes.

Ajoutez a cela l'avantage inappréciable du confort des
voitures-couchettes et des wagons-lits er concluez que notre
formule représente la solution idéale pour vos voyages
d'affaires. Une nuit de repos a 100 km 4 I'heure dans un
hotel roulant,

Gagnez du temps..., voyagez en dormant et atteignez, frais
et dispos, le bur de votre voyage aprés « 1000 km en une
NUIL »»,

P.S. Les heures citées dans ce texte se rapportent aux horaires
d'été.




Dans notre numero de decembre der-
nier. Nous vous avons cntretenus, 2

propos des transports internationaux, de
la possibilit¢ de faire effecruer les for-
malités douaniéres par le chemin de fer.
Le tarif pour l'accomplissement de ces
prc:-;tarinns vient d'étre nda}]té. r—:Epun—
dant ainsi notamment a certains deésirs
de simplification et d'unification expri-
mes  par la Commission Economique
Furopéenne ainsi que par la Haute
Autorit¢ du Charbon et de 1'Acier.
Voici lessentiel du rarif :

I. A LIMPORTATION

1. Expéditions de détail sauf les colis
postaux (que les opcrations soient ef-

fecruces a la frontiere ou en I:ntr-:_-p{'}t} _

envois jusqua 20 kg 50 F
envois de 20 a 100 kg 80 F
envois de 100 a 200 kg 130 F
envois de 200 a 500 kg : 160 F
envois de 500 a 1000 kg @ 220 F
envois de plus de 1000 E:q 320 F

2. Wagons complets (que les opérations
soient effectuces 3 la fronticre ou en
ent rcpﬁt )

1. toutes marchandises en vrac, sans em-
ballage ni arrimage, pouvant grre dé-
chargées a la pelle au grappin ou par
gravite, transportées en wagons décou-
verts non bidchés 50F par wagon

b. autres marchandises 250 F par wagon

NB.: la notion de <« vérification som-
maire » ou « détaillée » est supprimee.
Il est prévu, en outre, des maxima par
rame ou train complet lmmngﬁ-nt.

1. A L'EXPORTATION

1. Expéditions de détail, sauf les colis
postanx (a la frontiére ou en entrepot)

envois jusqua 20 kg
envois de 204 100 kg : 30F
envois de 100 a 200 kg = 401
envois de 200 a 500 kg @ 50 |
envois de 500 a 1000 kg : 60 I
envois de plus de 1000 kg : |

2. Wagons complets (a la frontiére ou
en entrepot)

a. toutes marchandises en vrac sans em-
ballage ni arrimage, pouvant gétre de-
chargées a la pelle, au grappin ou par
gravité, transportées en wagons décou-
verts non baches 40 F par wagon

b. autres marchandises 80F par wagon

111, EN TRANSIT

les raxes pour les envois de dérail (sauf
les colis postaux) et pour les wagons
t:umpl:,ru ont ¢t¢ portées rcspt:cm'cmcnt
a 20 F par uthdm:m de dérail er 40 F
I.'HII" \.’.'i’lg{}ﬂ.

IV. ESCORTE DOUANIERE

e transport sous escorte douanicre de
marchandises d'un point frontiere vers
un entrepot (ou vice versa) ou encore
entre deux entrepots est désormais gra-
it lorsque les formalités douanieres
sont accomplies par le chemin de fer.
Lorsque ces formalités sont accomplies
par l'expediteur, le destinataire ou leur
mandataire, le chemin de fer porte en
compte la raxe due pour les formalites
de rransirt.

V. COLIS POSTAUX

Pour la déclaration de colis postaux a
'importation, le tarif — inchangé — est
le suivant:

I. colis jusqu'a 1 kg admis en franchise
par la douane, comme minuties !
10 F par colis

2, autres colis 17 F par colis

3. colis adressés <« bureau restant» 4 un
entrepot et dédouanés par les soins
des destinataires (taxe pour remise du
colis a la douane) 5 F par colis

n'est pas percu de raxe po ‘accom-
I t pas pergu de raxe pour accom
plism:mcnl: des formalites douaniéres a
I'expurmtiun des colis postaux.

*
W

Dans le cadre de cet article consacré aux
formalités douanicres, rappelons pour
terminer, bien que nous en ayons déja
fait part a nos lecteurs dans notre
numéro de décembre dernier, que les
envois a l'importation adressés a une
gare autre qu'une gare-entrepot, sont
soumis désormais a une taxe forfaitaire
de 200 F par wagon et de 50 I par envol
de dérail lorsque l'expéditeur a demandé
le dédouanement dans un entrepot
dérerminé. La méme regle est dapplica-
tion pour les envois en provenance d'une
gare autre qu'une gare -.:ntr-::]‘.nﬂrt, destinés
a lexportation, et qui, en vertu din-
structions de l'expéditeur, sont achemi-
nes via un untrup&t belge en wvue de
I'accomplissement des formalites doua-
Nnicre.

Par contre, le prix de transport est de-
sormais calculé d'apres la longueur de
I'itincraire passant par cet entrepﬁt., mais
sans <« reinseription » de Penvol a cet
endroit ni le « rebondissement » de raxe
qui en résulterait 2,

Fnvois adressés a des destinataires oc-
casionnels ne contenant pas d'articles
de commerce er dont le montant des
droits et raxes ne dépasserair pas 10F.

Nos tarifs sont dégressifs a la distance,
¢'est-a-dire que le prix par tonne ne
Croit pas prupurtmnmlILanl: a cetre
derni¢re. La ,réinscription” de 'envoi
»-.igt‘.uﬁe que le transport serait decom-
posé en deux parties :
a. du licu Jdexpédition jusqu'a I'entre-
PHT
b. de I'entrepot jusqua destination.
Il est certain, eu ¢gard a la dégression
du prix a la distance, que certte solution
couterait plus cher que celle consistant
a considérer I'ensemble de 'opérarion
COmmMme un transport unique,
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La famille “container,, se porte bien!

LLa preuve c'est qu'elle voyage.

Fst-il meilleur indice de sante a I'eépoque actuelle ?

Nous faisons allusion ici aux <« petits containers » des chemins de fer. Mais, ne vous y trompez pas
llllt:it]llL‘ petits, leur capacit¢ est tout de meme respectable !

Voici d'ailleurs, comme pour tout menage qui se respecte, I'inévitable « portrait de famille ».

CALF
1&':\1!_':_';* ‘

De gauche a droite, un container type C (contenance de 2 a 3 )
un container type B (1,2 a 2 w’) et un container type A (1,0 a 1.2 m*).
Bien entendu, connne vous l'avez compris, il s’agit d'une faniille type.
L’espece comporte, en effet, bien des nuances.

Pour wotre documentation, nous les avons résumées dans le tableau
suivant :




I.e container est une solide caisse munie de petites
roues métalliques permettant son déplacement dans
les installations de lutilisateur ou son passage sur
wWagon ol sur cantion.

Un dispositif hydraulique actionnant le pan-

neau arviere de nos camions permet d enlever

les containers ou de les déposer au sol.

Le container réalise le « porte a porte~ intégral =

sans aucune manipulation intermédiaire des T i
produits. ( Phoros Purman)




En cours dutilisation, les roulettes peuvent étre
niises hors service et le container posé sur « pattes ».
Remarquez, a la partie supérieure, un des deux an-
neaux destinés a la manipulation éventuelle du
container par engin de levage.

Ce qu'on peut y mettre ?

Mais absolumnient tout.

Bien entendu, le container s'indique particulierement
pour les produits fragiles. Son armature solide les
protege efficacement avec un numnmmn d emballage.

Ou pas d’emballage du tout !

Bien souvent, un peu de paille suffira.

C’est probablement en container isotherme que le

porcelet ci-dessus fera chez nous son ultinme voyage.




Apres cet apergu général, parlons rtarifs : les con-
tainers pour envois de dérail sont traités comme colis
ordinaires ou express selon le tarif demand¢ par
I'expéditeur, étant entendu que le client ne paie que
pour le seul poids de la marchandise rmn-,pmn.l..
container non compris, avec cependant un minimum:

. en service interieur :
catégorie A : 200 kg par container
catégorie B : 400 kg par container

¥
e o
catégoriec C: 600 kg par container

Ik

en service international :
catcgories A, B et C: 200 l;n' par container.
Pour 'usage de I'engin en Belgique, il est perg¢u une

taxe d’utilisation qui anpluul la prise et la remise
a1 domicile du container vide :

containers de 1 a 1.2 m? 60 F
containers de + de 1.2 a 2 m?* 75 F
containers de + 2 a 3 m* 100 F

Des expéditions en containers peuvent ¢rre effec-
tuc¢es vers presque tous les pays d'Europe.

F'n service international, 1l est per¢u une rtaxe
d’utilisation wvalable pour le parcours total, mais
variant selon le pays de destination :

e ————————— e — ———— e . . . S

Vi e wive cirawits Catégories de containers

A B Cc

Allemagne Occidentale J : J
(sauf Sarre) 08 131 163
Sarre 167 209 250
Allemagne D.R. 167 209 250
Autriche 167 209 250
Bulgarie 265 331 397
Danemark 167 209 250
Espagne 167 209 250
Finlande 265 331 397
France 118 148 |17
Grande-Bretagne 118 148 177
Gréce 265 331 397
Hongrie 216 270 324
Italie 167 209 250
Luxembourg 82 115 148
Norvége 265 331 397
Pays-Bas 118 148 177
Pologne 216 270 324
Portugal 216 270 324
Roumanie 265 331 397
Suéde 216 270 324
Suisse 167 209 250
Tcheécoslovaquie 167 209 250
Turquie 314 393 471
Yougoslavie 216 270 324

Ces taxes d’utilisation ne couvrent Lc'}}cnd.mr pas la
prise ou la remise a domicile du container vide. En
Belgique un supplément de 40 F est pergu pour I"une
ou l'autre de ces opérations. A I'étranger ce supplé-
ment (¢ventuel) varie de pays a pays.

CONTAINERS DE PARTICULIERS.

l.e chemin de fer agrce les containers appartenant
a des parnculiers et qui répnmlunt aux normes de
construction qu’il impose.

Ces containers sont soumis a un regime de |1=l|'~. de
transport analogue a celui des Lnnm:mﬁ <« IL"-.L au »
avee les correctifs résultant du fait qu ils n App.u
tiennent pas au chemin de fer. C'est ainsi qu 1l n'est
naturellement pas percu de taxe d'utilisation. D’autre
part, le transport des containers vides s'effecrue aux
memes conditions que celui des emballages devant
Servir ou ayant servi a un tr ansport a Limtm:: c'est-a-
dire avec une réducrion de 507, sur les pm normaux.

En une nuit avec ma voiture

aux portes de |'Espagne

EN TRAIN

AUTOS-GOUGHETTES

BRUXELLES (SCHAERBEEK) - NARBONNE

Autres services pour AVIGNON - MUNICH - MILAN

Correspondances pour ROME - BRINDISI/GRECE
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Nouvelles

Tarifaires

TRAFIC AVEC L'AUTRICHE.

Mise en vigueur le 1.12.1962 du 3¢ supplément au Tarif
international  marchandises Autriche - Ports de mer
belges.

Ce supplément comporte essentiellement :

I'insertion de nouvelles marchandises, de nouvelles rela-
tions et de nouveaux prix dans un certain nombre de
tarifs spéciaux, ainsi que dans les appendices 1 et 2;

la réédition des rtarifs spéciaux 101 (Huiles mincrales

et produits de la distillation) et 104 (Fibres veégérales).

TRAFIC AVEC L'ITALIE.

Réédition le 1.12.1962 du Tarif international 2430 pour
combustibles de la Belgique a destination de I'ltalie et
du tarif international 2431 pour produits sidérurgiques
entre la Belgique et I'ltalie.

Cette réédition tient compte de la réforme rarifaire
SNCF du 1.1062, de l'augmentation des tarifs CECA
des FS du 20.7.61 et des modifications intervenues ce
jour dans le tarif germano-italien. Le nouveau tanf 2430
comportera en outre des prix pour les charbons triés et
concassés a Anvers et expeédiés vers certaines gares

italiennes.
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Pool européen des
palettes "STANDARD"

Dans nos informations d'octobre 1961 nous signalions
la constitution d’'un pool européen des palettes <« stan-
dard » auquel participaient une série de reéseaux ferro-
viaires d'Europe.

lLLe reéseaun hollandais y prenait  part ¢galement, mais
uniquement pour les envois de dérail, Nos collegues
néerlandais nous prient d'informer nos lecteurs que les
N.S. adhérent au Pool ¢également pour les wagons
complets, depuis le ler janvier 1963,

Pour les clients engagés par contrat d’échange de palettes
(contrat pm.'-]} le trafic pﬂ]e[tisé est pnssihl-:: de et vers
toutes les gares hollandaises.

Cependant les clients qui ne participent pas a I'¢change
des palettes ne pourront pas expédier de wagons com-
plets palettisés. Ils n'auront la possibilite¢ d'en recevoir
que dans 82 gares désignees parmi les destinations les
plus fréquentes du trafic international.
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