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Pluritransporteur
est le mot qui convlent pour caractériser notre acti-
vité.

Transporteur, nous le sommes, au plein sens du ter-
me. Nous acheminons annuellement plus de 60 mil-
lions de tonnes de marchandises dans des délais
performants.

"Pluri" donne une idée parfaite de lagamme de mar-
chandises qui trouvent, dans notre parc de 30.000
wagons tres diversifiés, des conditions optimales de
chargement et de sécurité. Et cela sans compter les
unités plus spécialisées encore que des opérateurs
mettent sur le marché.

"Pluri” définit également les techniques intermoda-
les - container, caisse mobile, road railer - qui consti-
tuent le terrain d'une collaboration fructueuse en-
tre modes de transport complémentaires.

Enfin, "pluri” exprime bien l'intégration de la SNCB
dans I'offre que les réseaux européens, unis et soli-
daires, proposent pour satisfaire les besoins de
transport.

Un survol de cette édition vous prouvera que cette
caractéristique est bien réalité de chaque jour. Sa
lecture détaillée vous montrera comment une con-
certation étroite entre le transporteur et sa clien-
téle débouche sur des solutions parfaitement adap-
tées aux exigences de chacun.

JACQUES CORNET
Directeur général adjoint
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L'Année Européenne de I'Envi-
ronnement suit son cours. Du
printemps 87 au printemps 88,
les réseaux ferroviaires du con-
tinent européen auront tenu
un discours constant: nous ex-
ploitons le mode de transport
qui, a tous égards, respecte le
plus I'environnement au sens
large.

La démonstration peut en étre
faite de quatre points de vue.

Le frain: éco-sympathique

Econome de surface

Dans un pays comme le notre,
dont on entend parfois dire
qu'il devient une vaste dalle de
béton, I'occupation du sol est
une incontestable préoccupa-
tion.

Les experts s'accordent pour
fixer a 19% la superficie moyen-
ne des grands centres urbains
occupée par le réseau routier.
Le chemin de fer, pour sa part,

consomme bien moins d'espa-
ce: 4% seulement, encore qu'il
soit capable d'assurer d'amples
transhumances et de dévelop-
per-comme d'autres modes de
transport en commun - une
part de son activité sous terre.

Cette économie de surface n'est
pas valable uniquement en ville,
mais sur tout le territoire. Une
étude des chemins de fer ouest-
allemands est parlante a cet
égard: pour une capacité de

transport égale, c'est le rail qui
occupe I'emprise la plus étroite;
la route a besoin de pres de
trois fois la largeur nécessaire
au train, et la voie d'eau de bien
plus encore.

Ennemi de I'air vicié

Une vie biologiquement équili-
brée tient notamment ala qua-
lité de l'air que nous respirons.
Le chemin de fer a cet avantage
incontestable de se servir de




I'énergie électrique pour assu-
rer les trois quarts de ses par-
cours. On pourrait des lorsle ta-
xer de pollution indirecte, puis-
qu'il dépend de la production
des centrales électriques. La ré-
ponse a cette remarque a le
meérite de la clarté: la pollution
générée par les centrales est
nettement localisée, et au total,
|1a SNCB ne consomme pas plus
de 3% de I'électricité produite
en Belgique.

La traction électrique, en milieu
urbain, autorise a développer
une partie de I'activité en sous-
sol, et permet au chemin de fer
de ne rien ajouter au smog et
autres nuages toxiques qui obli-
gent parfois les autorités a limi-
ter drastiquement l'usage des
voitures et le chauffage des
immeubles (comme a Berlin au
cours de I'hiver 86/87).

Respectueux de la

ville

Le déclin qualitatif du milieu
urbain ne fait de doute pour
personne. D'ou viendrait, dans
le cas contraire, cet exode mas-
sif vers la périphérie boisée et
aérée? Le développementde la
circulation sur les voies de péné-
tration et a l'intérieur des villes
engendre d'ailleurs une spirale
fatidique: 1a pollution augmen-
te, davantage de citadins fuient
les centres urbains, se trouvent
donc plus nombreux aux heures
de pointe dans d'interminables
files de voitures, ce qui, une fois
de plus, accroit la pollution, et
ainsi de suite.

Pendant ce temps, pour la pé-
nétration dans les grandes ag-
glomérations ou vivent I'écono-
mie et la gestion du pays, le
train offre des capacités qu'on
n'a pas encore dépassées. Et
d'autres transports publics aussi
respectueux de la ville viennent
en complément pour les dépla-
cements dans le tissu urbain.

Attentif a la vie
humaine

En plus des drames humains
qu'ils ont pour conséguences,
les accidents de transport en-
trainent pour la collectivité un
codt social qui a pour compo-
sants la perte de production, les
soins médicaux, les dégats ma-
tériels indemnisés ou non, les
dépenses de police, les frais de
justice et les frais généraux des
compagnies d'assurance.

De 1980 a 1984 (période de réfé-
rence d'une étude belge), on a
dénombré sur le réseau ferro-
viaire belge 14 morts, 42 blessés
graves et 141 blessés Iégers
dans des accidents dont la SNCB
était responsable. Pendant cet-
te méme période, chaque an-
née, en moyenne, 2.000 Belges
ont perdu la vie dans des acci-
dents de la route qui ont fait
de surcroit 20.000 blessés gra-
ves et 60.000 blessés |égers.
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Le colt social annuel moyen a
été évalué a 330 millions de
francs, ou 0,008% du PNB pour
les accidents de train et a
104.608 millions, soit 2,5% du
PNB pour les accidents de la
route. La voie d'eau reste en-
deca, avec un colt de 0,0009%
du PNB; cela tient au fait qu'elle
est essentiellement axée sur le
transport de marchandises.

On peut estimer a 9% la part
des déplacements de personnes
assurés en Belgique par le che-
min de fer (sur base de l'unité
voyageur-kilomeétre). En mathé-
matique pure, a taux de risque
égal, le cout social des accidents
de train devrait atteindre 0,27%
du PNB. Il est en pratique 34 fois
inférieur pour la période 80/84.
Pour d'autres périodes de réfé-
rence (83/87 par exemple) il le
serait plus encore. La conclusion
simpose d'elle-méme: le train
est un moyen de transport ex-
trémement sar.

Champion de la
sécurité

C'est bien cette qualité qui ame-
ne les producteurs et expédi-
teurs de produits dangereux a
le choisir pour I'acheminement
de substances dont l'instabilité,
l'inflammabilité ou encore la no-
civité pour le milieu naturel inci-
tent a réunir des conditions de
transport tout-a-fait optimales.
On sait que l'exploitation des
réseaux ferroviaires est organi-
sée sur base de regles tres stric-
tes, que les agents de conduite
recoivent une formation pous-
sée et périodiguement contro-
lIée, et que de tous on exige
une discipline qui ne supporte
pas le moindre écart.

Lorsqu'il s'agit de transporter
des matiéres dangereuses, le ca-
dre de travail est plus délimité
encore.

En tout premier lieu, ces ache-
minements tombent sous le
coup du Réglement Internatio-
nal pour le transport de mar-
chandises Dangereuses par che-
min de fer (RID), un code de
conduite extrémement preécis
et sévere, qui énumere les me-
sures a prendre pour chaque
type de marchandise et chaque
type de matériel.

Prudent au-dela
des normes

Pour le secteur chimique (qui se
partage les produits dangereux
avec le secteur pétrolier), par
exemple, la SNCB a transporté
en 1986 quelque 900.000 tonnes
de produits spécifiquement
dangereux, pour un trafic total
de 1.235.000 tonnes. Lors de ces
acheminements, le matériel et
les documents de transport por-
tent des marques distinctives
normalisées qui informent sur
la nature du produit le person-
nel des chemins de fer mais
aussi toute autorité amenée a

exercer un controle ou a inter-
venir en cas d'incident.

Les normes de sécurité a appli-
quer dépassent en réalité les
prescriptions du RID. Elles com-
prennent entre autres l'infor-
mation des conducteurs et des
gares de passage, l'interdiction
de trier les wagens de facon tra-
ditionnelle (a Ia bosse), I'établis-
sement d'itinéraires fixes, un
soin tout particulier lors de la
visite des wagons chargeés, etc.

Sile chemin de fer est responsa-
ble de I'acheminement, I'expé-
diteur reste en tout cas respon-
sable des marchandises trans-
portées. Aussi un échange inten-
sif dinformations savere-t-il
trés fructueux. D'une part, les
expéditeurs fournissent a la
SNCB des données spécifiques
aux produits acheminés, assor-
ties des consignes en cas d'inci-
dent ou d'accident; en retour,
la SNCB tient ses clients au fait
de tout ce qui concerne leurs
transports en cours. A cet
égard, Raileasy est un outil de
choix: la communication en
temps réel de la position des
wagons, de leur immobilisation
éventuelle, d'une avarie ou d'un
accident mettent le client en
mesure de réagir dans les plus
brefs délais en lancant son équi-
pe d'intervention ou celle d'un
autre producteur dans le cadre
d'une convention d'assistance
qui lie les chimistes et |a SNCB.

Exclusivement
professionnel

Les incidents/accidents sont
trés rares, et sans consequences
graves. De chacun d'eux, on tire
les lecons en vue d'améliorer
les procédures et de prévenir
toute récidive. Il est clair qu'en
site propre, exploité exclusive-
ment par des professionnels, le
chemin de fer posséde un avan-
tage incontestable. Le chauf-
feur de camion est certes aussi
un professionnel, mais il sillonne
le pays sur un tissu routier fre-
quenté également par un nom-
bre important de chauffeurs
"amateurs” qui n‘'ont pas tou-
jours une conscience exacte du
trafic dans lequel ils évoluent et
des dangers qu'une conduite
"fantaisiste”" peut engendrer
pour les autres usagers.

Ajoutons a cela que pour I'ache-
minement de produits a risques
spécifiques, les louageurs met-
tent sur le marché des wagons
d'une technologie trés avancee,
munis de sécurités muitiples,
dont la SNCB s'efforce de for-
mer des trains complets en
acheminement nocturne sur
des itinéraires particulierement
"protégés".

Ainsi donc, c'est le rail qui ras-
semble le plus datouts ga-
gnants pour assurer des trans-
ports dont le déroulement, sans
ces précautions cumulées, pour-
rait mettre en danger non seu-
lement l'environnement, mais
surtout la santé, voire la vie de
nos concitoyens.

le 50.000éme wagon
est parti

La s.a. EMGO (Europese Maat-
schappij voor Gloeilampen) est
implantée depuis 1966 au parc
industriel de Lommel. Il s'agit
d’'une verrerie trés spécialisée:
elle produit des ballons de
verre pour le montage d'am-
poules électriques. EMGO a choi-
si Lommel essentiellement pour
deux raisons: 1a présence dans
le sol de la région du sable blanc
trés fin qui constitue sa matiéere
premiére, et I'existence a I'épo-
que d'un potentiel satisfaisant
de main d’'ceuvre locale. L'usine
est longée par la ligne de che-
min de fer Hamont - Mol a la-
quelle elle est raccordée.

Dés le départ, EMGO eut pour
mission d'approvisionner les usi-
nes Philips et Osram en verres
d'ampoules classiques. L'émer-
gence des tubes TL et des am-
poules "économiques” n'a pas
érodé sonactivité: la part de ce
marché traditionnel s'est ac-
crue, de méme que le nombre
d’'usines a approvisionner.

Le raccordement au réseau de
la SNCB est un maillon primor-
dial de la chaine de transport
d’EMGCO, qui doit évacuer rapide-
ment ses fabrications vers des
centres de production distants
de 500 a 1.000 kilomeétres, et qui
requiérent des livraisons trés
cadencees.

Les frais de transport arrivent
en second rang, derriére les
frais de personnel, dans la com-
position du colt de production.



Rien d'étonnant qu'on leur ac-
corde a Lommel une attention
toute particuliere. EMGO avait
d'ailleurs, dés I'origine, compris
que le rail serait une solution
rationnelle et trés sure pour
I'acheminement de sa produc-
tion.

Partie de 137 millions de ballons
de verre en 1967, la production
n'a cessé de croitre, pour attein-
dre 607 millions en 1970, puis
850 millions en 1975, environ 1,3
milliard en 1980 et 1,5 milliard
cette année. Une croissance
que la SNCB a suivie pas a pas.
Plusieurs types de wagons ont
été successivement choisis,
parce qu'ils conviennent bien
au transport de ce genre de
marchandises légéres mais vo-
lumineuses, du Gs au Gabbs arti-
culé, en passant par le Gbs, le
Hbis et le grand Transwaggon.
Du transport sur mesure, donc,
qui a laissé quelques grandes
dates: le 10.000éme wagon fut
expédié en 1973, le 25.000eme
en 1978 et le 50.000eéme ce 27
novembre 1987 - un wagon des-
tiné a l'usine Siemens de Span-
dau/Berlin. OQutre les wagons
pour ce client qui est le plus
important d'EMGO, bon nombre
d'autres prennent la direction
de I'Europe de I'Est, de l'ltalie,
de la France et de la Scandina-
vie. Pour de plus courtes distan-
ces, EMGO fait appel a la route,
qui détient 45% des transports,
a égalité avec le chemin de fer,
tandis que 10% de la produc-
tion prennent la mer.

Légers, volumineux, fragiles, les
ballons de verre exigent une
manutention prudente et un
transport que la SNCB réalise
avec toute la délicatesse voulue,
de concert avec les réseaux
européens partenaires et aussi
la société Depaire, I'Ausiliare et
parfois TRW. Régulierement,
transporteur et client recher-
chent des solutions a de nou-
veaux problemes: le souhait de
trouver toujours des wagons de
plus grande capacité, I'organisa-
tion de transports terminaux
pour un destinataire non rac-
cordé, une rotation plus rapide,
un délai de livraison garanti...

La SNCB collabore donc efficace-
ment avec EMGO depuis 20 ans.
Et cela n'est pas prés de finir.
Elle offre a présent a son client
des produits encore plus perfor-
mants en trafic international:
Trans Euro Frelght, le réseau de
trafic ordinaire rapide qui con-
cerne 23 pays européens; Inter-
delta, express d'axe qui met le
delta du Rhone a quelque 36
heures de Lommel; et RallEasy,
le service télématique qui per-
met de suivre en temps réel la
progression des wagons remis
au transport.

Ces efforts conduisent a une
offre de qualité, a un trafic ra-
pide, a une compétitivité accrue
du produit ferroviaire... dontle
client bénéficie pleinement. La
preuve: il vient de témoigner
sa fidélité en chargeant son
50.000éme wagon, et il ne
compte pas en rester la.




Un pilote pour
EURAIL CARGO

Eurail Cargo est le label choisi
au plan international pour les
trains de qualité proposes aux
expéditeurs de wagons com-
plets sur des axes porteurs, sui-
vant des modes de taxation mo-
dernes, dans la ligne d'un ser-
vice de transport complet.

Ces trains de qualité composent
I'éventail de moyens que les ré-
seaux ferroviaires européens
préparent pour assurer leur
compétitivité sur le grand mar-
ché économique qui verra le
jour en 1992.

Walter De Rijck, responsable du
marketing wagons complets au
Département Marketing & Ven-
tes de la SNCB, a refait pour nos
lecteurs le raisonnement qui
sous-tend la démarche actuelle
des chemins de fer.

Walter De Rijck: Nous avons com-
menceé par Interdelta, qui est le
premier projet pilote pour le
label Eurail Cargo. Ce produit,
nous l'avons congu avec la SNCF
dans une ligne tres actuelle, as-
sociant les commerciaux et les
spécialistes du mouvement,
dans une collaboration indis-
pensable pour mettre sur le
marché une offre performante.

Informations SNCB: Interdelta a
connu d'emblée un réel succes.

Walter De Rijck: En offrantla ra-
pidité, en garantissant la fiabi-
lité, sur base de prix trés concur-
rentiels, nous avons relevé le
défi de la compétitivité. Et nous
avons réussi. Pendant sa pre-
miére année d'existence, Inter-
delta a connu un taux d'occupa-
tion variant de 60 a 90%, parfois
de 100%. Ce qui nous a amenes
alecompléter: étendrelagam-
me de marchandises admises,
étendre la zone belge intéres-
sée (en y ajoutant le bassin de
Liege), programmer un troi-
sietme départ hebdomadaire
dans le sens nord-sud. Et cela
s'explique: nous sommes dans
le cadre d'Interdelta beaucoup
plus proches de la réalité du
marché.

Informations SNCB: Comptez-
vous améliorer encore cette
offre pilote?

Walter De Rijck: Nous pouvons
réver d'un départ quotidien.
Mais avant d'y arriver, nous vou-
lons, avec notre partenaire, la
SNCF, affiner notre tactique de
vente. Désormais, pour attein-
dre les taux d'occupation plus
€élevés encore, nous attendons
de nos vendeurs qu'ils étudient
en profondeur tous les besoins
de leurs clients, afin de propo-
ser un service qui soit une
chaine logistique compléte,
bien plus étendue qu’'une sim-

ple prestation d'acheminement.
Il faut pour cela intégrer dans
I'offre des prestations termina-
les complémentaires, réalisables
d'ores et déja, mais peut-étre
insuffisamment connues. Nos
trains sont ainsi accessibles no-
tamment a tous les expéditeurs
dépourvus de raccordement
privé et de ce fait peu enclins a
approcher le chemin de fer.

Informations SNCB: Vous avez
parlé de "projet pilote". Cela
suppose que d'autres trains de
qualité soient en vue...

Walter De Rijck: Bien entendu.
En 1988, probablement, nous
pourrons lancer un train "lle de
France", qui desservira la région
parisienne au départ de la Belgi-
que. Et une liaison ports belges
- Alsace. Ce sont la des trains spé-
cialisés, axés sur un seul marché,
ou sur un seul produit, ouverts
éventuellement a quelques
clients seulement. lls auront un
avantage particulier: par "op-
portunisme”, nous pourrons
faire servir les capacités éven-
tuellement disponibles a d'au-
tres clients. En plus, nous étu-
dions en ce moment des liaisons
avec la Scandinavie et avec I'Al-
lemagne, que nous concrétise-
rons probablement aussi l'an-
née prochaine. Et a terme, dans
deux ou trois ans, nous verrons
sans doute naitre d'autres rela-
tions avec des régions francai-
ses ou allemandes (Munich, par
exemple, doit étre une zone
tres porteuse).

Informations SNCB: S'il fallait a
I'neure actuelle dégager et met-
tre en valeur un élément nou-

veau de l'offre de la SNCB, le-
quel choisiriez-vous?

Walter De Rijck: Sans le moindre
doute le fait que la SNCB a été
reconnue expéditeur/destina-
taire agréeé par I'Administration
des douanes. Elle peut désor-
mais dédouaner au nom de ses
clients, ou qu'ils soient implan-
tés. Elle évite ainsi a leurs wa-
gons les arréts en frontiére. En
conséqguence, les avantages de
nos trains de qualité - et en par-
ticulier notre pilote, Interdelta -
sont accessibles a tous les expeé-
diteurs, quelle que soit I'am-
pleur de leur trafic annuel.

Il s'agit 1a en effet d'un chainon
essentiel aux offres nouvelles
de la SNCB, qui en tirent toute
la compétitivité nécessaire pour
répondre étroitement aux be-
soins des entreprises les plus
exigeantes et imposer le rail sur
un marché ou la lutte est tres
Serree.

Pas d'arrét

en frontiere

C'est 1a condition sine qua non
pour se servir des trains de haut
de gamme des réseaux euro-
péens (Interdelta, TEEM, TECE) et
pour atteindre, sur d'autres re-
lations, des performances de
délai intéressantes.

La solution

individuelle

Etre agréé par I'Administration
des Douanes au titre d'expédi-
teur et/ou destinataire autorisé
a dédouaner dans ses propres
installations ou travailler dans
le voisinage d'une zone sous
douane.

L'agréation est conditionnée
au moins par un critére de vo-
lume: le trafic annuel doit at-
teindre un seuil déterminé.

La solution SNCB

Etre agréeé par la douane n'est
pas possible pour tous les expé-
diteurs ou destinataires utilisa-
teurs du rail.

La SNCB insére donc un nou-
veau service dans la chaine du
transport.

Elle a obtenu I'agréation.

Elle peut donc se substituer
a ses clients pour dédouaner
leurs envois au départ ou al'arri-
vée dans quelque 140 gares du
réseau (et dans d'autres si des
clients y apportent des trafics
nouveaux suffisants).

Les avantages

A travers la SNCB, tout expédi-
teur ou destinataire de mar-
chandises chargées en wagons
complets est en quelque sorte
"agréé”.

Sur base d'une convention préa-
lable, il confie a la gare de deé-
part le dédouanement de ses
wagons.

Ceux-ci ne doivent donc plus
marquer d'arrét en frontiere. lis
remplissent donc I'une des con-
ditions minimales pour étre
acheminés par les grands trains
rapides, a délai de livraison con-
currentiel.

Le méme avantage est offert a
l'arrivée des marchandises: le
chemin de fer, destinataire
agréé, procéde au dédouane-
ment en gare terminale et peut
trés rapidement mettre les wa-
gons a disposition.

Une ian plus
complete?
Appelez les experts "douane”

de la SNCB: 02/ 525 26 16.
Prenez contact, si vous le préfe-
rez, avec la représentation ou
agence commerciale de la SNCB
dans votre région.




Les wagons Res ont un plancher
d'une longueur de 18,50 me-
tres. lIs conviennent bien au
transport de produits métaliur-
giques (poutrelles, fer a béton,
etc.) et forestiers, de tubes, ma-
chines de toutes sortes, rou-
leaux de papier, tracteurs, ma-
chines agricoles, etc.

Les haussettes d'about et les
haussettes latérales (rabattables)
assurent les chargements con-

wagon plat a bogies
et haussettes rabattables

tre les déplacements anormausx,
les basculements ou les chutes.
Le rabattement des haussettes
d'about permet de charger des
véhicules sur pneumatiques en
passant d'un wagon a l'autre.
Les haussettes latérales sont gé-
néralement pourvues d'an-
neaux ou d'autres moyens d'ar-
rimage.

sur chacune des faces, huit ran-
chers pivotants permettent

d'assurer les chargements plus
hauts que les haussettes: pro-
duits forestiers, tubes, poutrel-
les...

Les indications de charges auto-
risées et de charges concen-
trées figurent au flanc des wa-
gons dans les tableaux habi-
tuels: les utilisateurs sont invités
a vy veérifier a chaque fois si leur
chargement n'excéde pas les li-
mites prescrites.

DECEMBRE 1987

Adressez-vous
aux spécialistes

Avant de choisir ce type de
wagon, informez-vous.
convient-il vraiment au trans-
port de vos marchandises?
Est-il le plus indiqué d'entre
tous?
Ces questions, et d'autres,
d'ordre technique ou com-
mercial, posezles a nos ex-
perts:
Le département
Marketing & Ventes
Division Logistique 50-33
Tél. 02/525 44 64

525 44 66
Les agences commerciales de

la SNCB peuvent également
vous renseigner.




€ 2 bords rabattables
wagon plat de type courant,
abogies S apte a circuler a 100 km/h
1 Code Res Res
2 Type 3514 DO 3514 D1
3 Nombre 1.500 450
4 Numéro du wagon code international 11.88 11.88
393.6.000-a 393.7.500-a
numéro de série
7.499-a 999-a
5 Année de construction 1971-72 1972
6 Longueur hors tout = LW mm 19.900 19.900
7 Distance entre pivots de bogies = A mm 14.860 14.860
8 Distance entre essieux extrémes = AA mm 16.660 16.660
9 Largeur hors tout = BW mm 2.980 2.980
10 Hauteur du plancher = HP. mm 1.235 1.235
11 Longueur utile = L mm 18.504 18.504
12 Largeur utile = B mm 2.642 2.642
13 Surface m? 48,8 48,8
14 Hauteur des haussettes latérales mm 524 524
15 Hauteur des haussettes d’about mm 524 524
16 Ranchers latéraux nombre 2y 2GS
hauteur mm 1.260 1.260
17 Ranchers d'about nombre = e
hauteur mm —_— S
18 Tare moyenne t 24,4 24,4
19 Charges autorisées t A B C A B C
39,5 47,5 55,5 39,5 475 55,5
S 39,5 47,5 55,5 S 39,5 47,5 555
20 Charges concentrées maximum m-t = ix o= iz
m t m t m t m t
aa 2 32 2 33 aa 2 32 2 33
bb 5 35 5 38 bb o 35 & 38
cc 9 36 9 44 cc 9 36 9 44
dd 15 44 15 55,5 dd 15 44 itD 55,5
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155.000 enfants de 6 a 12 ans
ont visité une gare au prin-
temps. La SNCB les y avait invi-
tés, en groupe de classes, dans
le cadre d'une action menée a

I'occasion de 'Année Européen-
ne de I'Environnement.

Pour aider les enseignants a y
voir clair, la SNCB a publié une
plaquette - Bonjour le train - qui
jette un regard panoramique
sur toute son activité.

En automne, c'était la tour des
13/15 ans, qui obtiennent une
rallonge pendant tout le mois
de mai (pour bien cloturer I'An-
née Européenne).

La brochure est destinée en
priorité aux enseignants qui ac-
compagnent leur classe. Mais
nous l'adresserions volontiers a
un passionné du rail ou a un
pére (une mere) dont un enfant
prépare, pour I'école, une "élo-
cution” consacrée au chemin de
fer. L'adresse d'Informations
SNCB est la meilleure pour obte-
nir cette plaquette.

Eciton sutomne 1087

BONJOU.
LETRAL

& l'intertion des enseignants

Un progres, depuis fin septem-
bre, dans la relation Belgique -
Suisse/Italie via I'Allemagne.

Le départ de Kinkempois vers

Montzen et Basel Bad a éte re-
tardé de 4 heures, de sorte que
toutes les régions du pays aient
acces le jour A a ce train qui at-
teint Basel Bad le jour B a 20
heures et Chiasso le jour C a 6
heures.

Jusqu'ici, compte tenu des ho-
raires inter-formations, le deé-
part jour A était impossible
pour une bonne moitie des ex-
pediteurs belges.

Désormais, la concentration sur
Kinkempois est possible le jour
A pour tous les envois du pays.
Les expeéditeurs que I'ancien ho-
raire défavorisait gagnent donc
a présent 24 heures sur leurs
acheminements a destination
de la Suisse et de l'ltalie.

C'est une nouvelle qui prouve a
quel point la rapidité est un ob-
jectif essentiel pour le chemin
de fer.

uUne information importante
pour les expéditeurs qui font
imprimer eux-mémes leurs let-
tres de voitures (document CIM
C 410).

La codification numérique des
tarifs en trafic international de
marchandises est portée en
case 55 de la lettre de voiture.
Une codification en 4 positions
ne suffira plus a l'avenir pour
désigner les tarifs internatio-
naux et les accords particuliers.
Décision a donc été prise de pré-
VOIir 6 positions dans cette case.
Nous montrons ci-contre com-
ment se présentait la case 55
jusqu'a présent et comment il
convient de l'imprimer doré-
navant.

Pour suite utile.

Bevrachtingssecties (vervolg)
Sections de taxation (suite)
Frachtberechnungsabschnitte (For a)

Evrm-hﬂ-ﬁm-v&-u-m [
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Wahrung \

Bevrachtingssecties (vervolg)

Sections de taxation (suite)

Frachtberechnungsabschnitte (F 9)

Vracht - Port - Fracht - van - de - von [ Tongopas: el

ot < b [t et =t

® e ®

I;;II-' Ilﬂ ) » i "

T & (7 s 31 VS

Wikhrung 1

11




A l'orée de Bruxelles, sur le ter-
ritoire de Forest, non loin de
lautoroute de Paris, Volkswagen
Belgique a, depuis 1970 - aprés
22 années d'existence sous une
autre dénomination - poursuivi
une progression remarquable
dans un secteur que l'on dit
pourtant "en crise".

Troisiéme assembleur de voitu-
res sur le territoire Belge en
1985, avec une part de plus de
16% des veéhicules produits,
Volkswagen Belgique a pu, en
mars de la méme année, féter
le montage de la sept million-
nieme Golf (7.000.000 pour I'en-
semble des usines du groupe),
l'une des 168.488 produites en
un an a Forest, soit une produc-
tion quotidienne de plus de 900
unités. En 1986, nouveau score:
192.649 voitures, soit une
movyenne de 1000 par jour.

VW confie a des robots le travail
"ordinaire” et a un personnel
qualifié les taches de fine diver-
sification et le controle de qua-
lité. Ce dernier concept est au
centre des préoccupations de la
firme: le moindre défaut détec-
té vaut au véhicule un retour
en case départ, de maniéreane
pas trahir la confiance des ache-
teurs qui est, comme pour tou-
te entreprise, un pilier du suc-
cés commercial. A ce sujet, le
groupe VW classe ses usines
dans une échelle de référence
dont l'unité de Forest occupe
traditionnellement I'un des plus
hauts échelons. Il s'agit donc
d'une usine performante, quia
besoin de transporteurs perfor-
mants.

Notre partenaire:
le service

" r
mouvements

unservice de l'usine - un seul et
meéme service - organise et con-
trole tous les mouvements de
matiéres et de produits finis.

* Il recoit les approvisionne-
ments de pieces détachées,
qu'elles proviennent d'autres
usines du groupe (piéces de to-
lerie, éléments mécaniques es-
sentiels et moteurs) ou des usi-
nes de fournisseurs indépen-
dants.

* |l gére un stock de piéces de
quelque 3.000 références, idéa-
lement dimensionné, c'est-a-

VW -SNCB:
33.000 wagons

dire étroitement adapté aux be-
soins de la production et limité
a des termes aussi courts que
possible.

* Il répartit les piéces déta-
chées tout le long des chaines
selon un systéme informatisé
trés astucieux.

* Enfin, il assure, en aval, I'expé-
dition des 1000 voitures mon-
tées chaque jour au départ d'un
parking qui peut absorber au
plus 13 a 1500 véhicules (autre-
ment dit un jour et demi de pro-
duction).

En majorité, ce service occupe
des caristes (plus de 200) qui cir-
culent sur toute la surface de
l'usine pour distribuer la subs-
tance dont les chaines se nour-
rissent. Mission essentielle sil'on
calcule qu'en équipe de jour, de
6 a 22 heures, chaque minute,
une voiture neuve peut rejoin-
dre le parking.

Derriére ce département se
trouvent les transporteurs, ac-
teurs a part entiere de la me-
thode de travail. Le chemin de
fer en est, bien entendu.

Back ground
ferroviaire

Le groupe VW (européen) pos-
seéde 150 grands wagons fermeés
articulés qui travaillent en rota-
tion permanente entre les usi-
nes pour transporter notam-
ment les éléments de carros-
serie et de mécanique. ll se sert
également de wagons loues
pour le transport des autos, et
de wagons This et Hbis des re-
seaux ferroviaires concerneés.
Pourquoi des This et Hbis? Par-
ce que ceux-la présentent le vo-
lume minimal pour un travail
rentable.

Dans I'un de ses grands wagons
articulés, VW empile 66 contai-
ners chargés de 9 boites de vi-
tesses (des piéces trés lourdes).
Faites le calcul: 594 boites arri-
vent ainsi en une fois, deux tiers
de la quantité nécessaire pour
une journée de production. Au
retour, les mémes wagons peu-
vent remonter 72 containers vi-
des; c'est dire s'ils présentent
un volume intéressant: grosso
modo deux fois et demie le vo-
lume d'un This ou Hbis.

On trouve par contre moins
lourd mais plus volumineux. Des

m__* \
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1000 golf montées tous les
jours, 60% sont des "4 portes’,
le reste des "2 portes”. L'usine,
pour tourner a plein, adonc be-
soin tous les jours d'environ
3.200 portes livréees en
containers-cadres par groupes
de 10. Quel volume!

Evacuer toutes

les deux heures

VW Bruxelles possede 6 points
de déchargement ferroviaire,
en plus d'un faisceau de 12
voies en cul-de-sac qui consti-
tuent sa gare de triage. Trois
véhicules Unimog assurent les
mouvements jusqu'a l'entrée
des halls, aprés quoi les wagons
sont mus par une chaine sans
fin, le temps d'étre décharges
et éventuellement rechargés de
"vidanges".

Dans I'ensemble, 8 trains com-
plets arrivent a Forest chaque
semaine tout droit des usines
allemandes. A cela s'ajoutent 14
a 15 wagons quotidiens expe-
diés par des fournisseurs indeé-
pendants. Une méthode parti-
culiére d'acheminement de ces
derniers a été mis au pointil y
a trois ans. Les fournisseurs alle-
mands dirigent leurs wagons
sur Montzen o se fait une con-
centration: l'arrivage a Forest
est donc groupé en rame, ce
qui procure une accélération
sensible des mouvements (une
journée gagnée depuis que ce
systéeme est au point). Les wa-
gons arrivés a Montzen a 17 h
sont a Forest le lendamain ma-
tina 9 h.: Montzen joue doncle
role d'une gare de formation
axée sur le délai jour A/jour B
prévu par le Plan-TOP de la
SNCB.

On peut estimer gu'une moyen-
ne de 50 wagons entrent tous
les jours sur le raccordement
de Forest (soit 11.200 dans cha-
que sens par an). Un raccorde-

ment assez exigu, qui oblige a
évacuer les wagons vides ou
charges de vidanges en moyen-
ne toutes les deux heures, de
maniére a éviter les embouteil-
lages. Des investissements sont
engagés pour agrandir cette
aire de travail.

Le trafic d'approvisionnement
est pratiguement constant.
L'usine disposant d'une réserve
de stock d'un jour et demi en
tolerie et de trois jours pour les
autres fournitures, le maillon
"transport” ne peut faire de-
faut: il faudrait ralentir la pro-
duction, sinon larréter tout
bonnement.

En aval, au-dela de 300 kilome-
tres, le chemin de fer est trés
compétitif. Aussi prend-t-il en
charge des transports de voitu-
res pour I'ltalie, la France, la Hol-
lande, et des villes allemandes
éloignées (Munich, Bremen, Kiel,
Nuremberg...). Ce trafic mobilise
5.000 wagons par an.

En train, les voitures quittent
Forest le lendemain de leur
montage. Par la route, elles par-
tent généralement le surlende-
main, ce délai supplémentaire
étant indispensable a I'accom-
plissement de taches adminis-
tratives.

D'autres transports de voitures
du groupe VW touchent egale-
ment la Belgique: des usines al-
lemandes et des usines espa-
gnoles vers notre pays, ou des
usines allemandes vers la France
en transit par la Belgique. Quel-
que 7.700 wagons assurent ces
transports.

Qualités marquantes

Les grands wagons du groupe,
nous l'avons dit, tournent en
permanence entre les différen-
tes usines. Le groupe leur a fixé
une cadence de rotation de
quatre jours entre Wolfsburg et
Bruxelles: un pour charger en

Allemagne, un pour le trajet
aller, un pour décharger en Bel-
gique et un pour le trajet de
retour. C'est, de I'avis, méme du
responsable du trafic a Forest,
une cadence tres élevee.

D'autant que parfois, pour at-
teindre le seuil de rentabilité
d'unwagon, ony fait du charge-
ment groupé: un approvision-
nement de piéces lourdes com-
plété de pieces volumineuses
plus Iégeéres. Cela n‘arrange pas
les réceptionnaires de Forest,
qui doivent alors jongler sur
leur réseau intérieur pour que
le wagon soit déchargé en deux
fois, a deux endroits différents.

Vous I'avez compris, VW a choisi
le chemin de fer pour ses quali-
tés marquantes: sa grande capa-
cité de transport, la rapidité des
acheminements, sa fiabilité, qui
permet les programmations les
plus serrées, et sa faculté de
s'intégrer souplement aux ex-
trémités de la chaine de pro-
duction.

Une chose est stre, et nous
I'avons constatée en traversant
halls et bureaux: le partnership
VW /SNCB est un exercice de dia-
logue permanent, dans lequel
chacun est attentif aux proble-
mes de l'autre. En 1986, le Plan
TOP a donné toute satisfaction
a Forest. Méme si I'on travaillait
déja vite, on a encore gagne
deux heures sur le délai de mise
a disposition. Des améliorations
ont été apportées constam-
ment a la réalisation des ache-
minements - on peut rappeler
celle qui a porté sur le grou-
page des wagons isolés venus
d'Allemagne.

Cette attention constante a
porté ses fruits: de 1983 a 1986,
le trafic a augmenté sur toutes
les relations. Des chiffres: 80%
de mieux pour les piéces déta-
chées, 25% pour les voitures
achevées.

L'actualité ferroviare

pas a pas
S'il fallait donner encore une
preuve de lI'intérét que VW Bru-
xelles porte al'offre ferroviaire,
nous dirons que cette société a
meérité le titre de "premier gros
client Inter Delta".

Le nouvel Inter Delta a fait mou-
che a Forest. A chacun des trois
départs hebdomadaires, VW in-
tégre dans ce train de cing a
huit wagons complets. Et si Ia
formule était applicable tous les
jours, nul doute que des wa-
gons VW prendraient linter
Delta tous les jours ouvrables.

Personne ne sera étonné d'ap-
prendre que la qualité de laro-
tation a été I'élément détermi-
nant au moment du choix de
cette forme d'acheminement.
Travaillant sur base d'un parc de
matériel limité, avec des pro-
grammes d'utilisation tres ser-
rés, VW devait étre seduit par
cette offre performante et
compeétitive.

La garantie de respect du délai
d'acheminement (sanctionnée
le cas échéant par une ristourne
sur le prix de transport) fait de
la formule Inter Delta un outil
particulierement bien adapté
aux besoins de I'entreprise fo-
restoise. La gare de Forest-Midi,
proche voisine de l'usine, est
I'un des points de concentra-
tion belges des wagons com-
plets en trafic Inter Delta. Pou-
vait-on réver meilleures condi-
tions?
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Terminal
conteneurs
de Genk

un ceil

sur
I'Allemagne

Un centre de transport appelé
BELSTOR (pour Belgian Storage)
est al'étude dans le cadre de la
diversification des activités des
Kempense Steenkoolmijnen. Im-
planté a Genk, ce centre devrait
mettre a la disposition de la
clientéle toutes les fonctions lo-
gistiques d'entreposage, de dis-
tribution, de transbordement
gl_: de manutention de marchan-
ises.

Belstor est une société anony-
me dont les KS sont le parte-
naire le plus important. La stra-
tégie de I'entreprise est orien-
tée vers quatre marchés-cibles:
l'industrie campinoise (Lim-
bourg), les ports belges, les zo-
nes industrielles de la CEE et des
zones d'outre-mer. L'exploita-
tion d'un terminal pour conte-
neurs a déja démarré, sur des
terrains disponibles a Winter-
slag, en collaboration avec la So-
ciété Belgo-Anglaise des Ferry-
Boats. Il a pour premier client la
société Freightliner, filiale con-
teneur des chemins de fer bri-
tanniques. A l'avenir, il pourrait
étre exploité dansle cadre dela
société Belstor ou en étroite
concertation avec celle-ci.

Les Ferry-Boats, qui exploitent
déja les terminaux de Zeebrug-
ge, complétent ainsi leur gam-
me d'activités de transport de
marchandises par chemin de
fer et dans les ports. L'hinter-
land de Zeebrugge est principa-
lement limité a la Belgique et au
nord de la France. Dans I'opti-
que d'une croissance garantie
du terminal de Genk, cet hinter-
land devrait étre étendu vers
I'est, particulierement aux

grands bassins industriels alle-
mands.

Le terminal conteneurs d'Athus,
a l'extréme sud de la Belgique,
dessert particulierement le Lu-
xembourg, la Moseile, le sud
rhénan, la Saare et i'Alsace. En
quelques années, il a pu déve-
lopper 12 un trafic important au
départ de Zeebrugge. Le termi-
nal de Genk-Winterslag est le
complément logique de ce con-
cept rail-route, avec pour ter-
rain d'action le Limbourg (belge
et hollandais), le bassin de Lieége,
et la zone industrielle alleman-
de Rhin-Ruhr. Un trafic ferro-
viaire peut aussi étre développé
avec la France et 'Espagne, et le
terminal est bien situé pour les
trafics futurs via le tunnel sous
la Manche.

Tous les ports, armements, ex-
péditeurs et transporteurs peu-
vent se servir de ce terminal.
D'autres prestations que I'entre-
posage et le transbordement
des conteneurs y sont prévues:
entre autres le transbordement
de semi-remorques hlickepack,
la manutention de marchandi-
Ses en containers (chargement
et déchargement de ceux-ci), la
répartition de containers et de
semi-remoraques.

L'exploitation est assurée sur les
terrains et par du personnel de
KS. La livraison et I'entretien de
I'engin de manutention, la for-
mation et l'encadrement du
personnel, l'administration, la
tarification et la commercialisa-
tion sont assurés par les Ferry-
boats. Dans la mesure ou le ter-
minal s'avérera viable, une so-

ciété d'exploitation sera créée,
avec la participation d'autres
partenaires du monde du trans-
port.

La SNCB ne participe pas directe-
ment a I'exploitation de ce ter-
minal. Mais elle y apporte sa col-
laboration sous la forme de liai-
sons rapides et réguliéres a des
conditions commerciales at-
trayantes. A la condition de
pouvoir traiter un trafic assez
volumineux, elle pourra créer
des relations directes rapides
avec Zeebrugge et d'autres po-
les de transport a potentiel im-
portant.

Les caractéristiques du terminal

Ouvert du lundi au vendredi de
7 a 19 heures.

Liaison ferroviaire avec Zee-
brugge:

* départ port jour A 17h45 -
arrivée Genk-winterslag jour B
5h37:

* départ Genk-winterslag jour A
19h50 - arrivée port jour B 6h55.
La manutention est réalisée au
moyen d'une grue mobile Be-
lotti, d'une capacité de 40 ton-
nes. Des manutentions hucke-
pack peuvent aussi étre réali-
SEes.

Deux hectares sont disponibles
pour I'entreposage des conte-
neurs et des activités complé-
mentaires.

Dans une premiere phase, l'or-
ganisation des transports rou-
tiers est a la charge des clients
du terminal, des armements et
des expéditeurs. Dans I'avenir,
ils seront assurés a linterven-
tion du terminal méme.

TRANSCALDIA:
une premiere
édition

réussie

Une foire maritime internatio-
nale a été organisée pour la pre-
miere fois a Anvers en septem-
bre. Les promoteurs de cette
manifestation ont pu compter
d'emblée sur le vif intérét du

monde du transport: 150 expo-
sants, occupant une surface de
stands de 10.000 m?, c'est la
preuve qu'un besoin existait
réellement.

Transcaldia 87, Antwerp Port
and Freight Exhibition, a donné
a ses visiteurs en premier lieu
une vue globale des services of-
ferts par les entreprises implan-
tées dans le port qui dévelop-
pent des activités de transport,
de manutention, d'entreposage
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et de distribution de marchan-
dises. Les feux de la rampe éclai-
raient aussi des organisations
représentatives du transport
terrestre, de I'aide a I'exporta-
tion et des services périphéri-
ques (banques, assurances, ex-
perts, etc.). En un mot, Transcal-
dia fut la foire professionnelle
de choix pour quicongue s'inté-
resse a l'univers anversois. La
SNCB y était présente, cela va
de soi, avec plusieurs partenai-
res sous le label unique "Che-
mins de fer européens”.

Anvers est pour la SNCB un
client de taille. Plus d'un tiers
du volume transporté en wa-
gons complets passe par le
port. Le succes d'Anvers déter-
mine donc indirectement la
croissance du transport ferro-
viaire, mais l'inverse est vrai
aussi: I'omniprésence du che-
min de fer dans le port stimule
le développement de celui-ci.
Voila pourquoi la DB, les NS, la
SNCF, les CFF, les FS, Intercontai-
ner, Interfrigo et Interferry ont
fait stand commun avec la SNCB
a Transcaldia.

Examinant les résultats de cette
participation, tous les partenai-
res présents dans le stand ferro-
viaire soulignent l'intérét d'une
participation sous le label Che-
mins de fer européens, quidon-
nait une vision moderne et
d'avenir, appréciée par les visi-
teurs. L'Europe des années 90
ne connaitra plus de frontiéres.
Dans ce contexte, les sociétés
de chemins de fer agiront dans
un esprit commun, les unes au
nom des autres. L'absence de
concurrence entre réseaux eu-
ropéens fut une découverte
pour quelques visiteurs: la ma-
jorité des autres avaient com-
pris depuis longtemps déja
qu'une collaboration étroite est
acquise et ne pourra que se ren-
forcer au fil du temps.

Les contacts noues, les rendez-
VOous pris en quelques jours d'ex-
position ont fait de Transcaldia,
pour les chemins de fer euro-
péens, un moment privilégié de
dialogue avec la clientéle.
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ler janvier 1988
nouveau

tarif

Belgique-
Allemagne
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Le tarif Belgique-Allemagne
(n° 6600) pour wagons complets
a été revu et adapté, pour pa-
raitre, le 1er janvier prochain,
dans une version encore plus
claire, plus simple, plus attrayan-
te.

Cette nouvelle version présente
des prix forfaitaires par wagon,
indépendants de la nature dela
marchandise et du tonnage
chargé. Ces prix varient unique-
ment en fonction du type de
wagon utilisé et de la distance
totale de bout en bout via le
point-frontiere de Montzen-
Aachen West.

La plupart des wagons de parti-
culiers bénéficient d'une ris-
tourne de 15%. Les frais pour
formalités douaniéres sont sim-
plifiés. En Belgique, ils ne sont
pas percus lorsque les formali-
tés sont accomplies par la clien-
téle al'intérieur du pays. Moyen-
nant rétribution, la SNCB, recon-
nue "expéditeur/destinataire
agréeé” par I'Administration des
Douanes depuis le 31 mai 1987,
peut s'occuper elle-méme du
dédouanement.

Les prix de transport sont expri-
mes en francs belges et en deut-
sche marks. Sur base de |'article
6 de la CIM, il est toujours possi-
ble, partant des prix du tarif,
d'obtenir des réductions dans le
cadre d'accords particuliers.

Le tarif proprement dit est in-
séré dans un manuel de vente
moderne, a l'usage de la clien-
téle qui y trouvera une foule de
renseignements intéressants.

En 1ére partie, ce manuel con-
tient une liste d'adresses utiles
aupres de chacun des réseaux,
une carte synoptique des re-
seaux ferroviaires belge et alle-
mand (qui reprend les principa-
les gares et lignes ouvertes au
trafic de marchandises par wa-
gons complets) et un inven-
taire des wagons disponibles,
les plus utilisés, avec leurs pho-
tos et leurs caractéristiques
techniques. Les sociétés de loca-
tion de wagons de particuliers
y sont également répertoriées.

En deuxiéme partie, un distan-
cier reprend les distances entre
d'une part les gares belges et
allemandes ouvertes au trafic
marchandises, et d'autre partle
point frontiére de Montzen-
Aachen West.

Seule la troisieme partie con-
tient l'aspect tarifaire propre-
ment dit, avec les principales
dispositions et les tableaux de
prix.

Enfin, en quatrieme partie, la
clientéle trouvera un tableau
donnant un apercu des diffé-
rents temps de transport entre
gares belges et allemandes et
vice-versa. Dans presque tous
les cas, moins de 48 heures suf-
fisent pour relier deux gares
entre elles (37 heures de Bruxel-
les TT a Llibeck; 25 heures d'Ant-
werpen a Koblenz; 17 heures
de Hasselt a Mannheim...).

Ce nouvel instrument de vente
ne pourra que contribuer al'ac-
croissement du trafic ferro-
viaire entre la Belgique et I'Alle-

magne, accroissement déja tres
net dans le cadre de ce tarif
puisque le total des marchandi-
ses transportées est passé de
1.950.000 tonnes en 1983 a
2.550.000 tonnes en 1986, soit
30% de progression.

L'édition du tarif peut étre ob-
tenue a l'adresse suivante:
SNCB - Département
Marketing & Ventes

Bureau de Vente des Tarifs -
50.112

Rue Ravenstein 60 bte 24
1000 Bruxelles

Téléphone 02 /525 26 88

Des informations complémen-
taires vous seront données sur
simple demande a

SNCB - Département
Marketing & Ventes

Bureau des tarifs - 50.311

Rue Ravenstein 60 bte 24

1000 Bruxelles

Téléphone 02 /525 36 28

Le soleil brillait. Lhumeur était
avoir du pays. Les journées TTB
(Train-Tram-Bus) des 3 et 4 octo-
bre derniers n'ont pas manqué
a la réputation de "popularité”
acquise depuis quelques an-
nées. Au total, guelque 150.000
personnes ont profité de cette
opportunité de prendre les
transports en commun tres li-
brement, pour un prix incontes-
tablement attrayant.

L'année derniére, il ne s'agissait
que d'une journée; on avait
compté 128.000 participants.
L'étalement de l'action sur un
week-end complet en 1987 a
procuré cet avantage d'éviter
les super-pointes de fréquenta-
tion, pendant lesquelles les ve-
hicules surpeuplés n'avaient
sans doute pas donné des trans-
ports en commun l'idée cha-
toyante dont partaient les orga-
nisateurs. Cette année, pas de
doute, on y gagnait en confort.

La SNCB a mis en ligne 559 trains
complémentaires (254 en 1986):
248 le samedi et 311 le diman-
che. Car le dimanche fut lajour-
née de choix: 93.000 voyageurs
ont pris le train, contre 57.000 la
veille. Plus de la moitié de tous
ces voyageurs avaient achete
leurs billets a 'avance, profitant
ainsi d'une réduction supplé-
mentaire de 20 francs sur le bil-
let individuel, 40 francs sur le bil-
let de groupe. Des "individuels”,
onapuen compter 63.000, tan-
dis que 87.000 personnes ont
voyage sous le couvert d'un bil-
let de groupe.

Un bon tiers des voyageurs
avaient choisi pour destination
une station du littoral. En "hau-
te Belgique", Eupen, Namur et
Dinant ont fait les meilleurs sco-
res de popularité. Mais des villes
comme Bruges, Gand et Liege
se sont bien défendues aussi.

La formule week-end TTB a éte
recue de fagon tres positive par
le public. Pour les sociétés de
transports en commun - et le
chemin de fer en particulier -
1987 aura donc été un bon cru,
de ceux dont on parle quand
on prépare les saisons suivantes.
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un cadeau qui hous honore!

Des envois réguliers pour ce destinataire lui offre son client, enchanté du service
suisse: 40 a 50 tonnes par voyage. rapide, fiable, performant. Un cadeau
L'expéditeur belge a bien fait de choisir appreécié, qui nous honore. Car il rend
le train, son trafic est précis hommage a notre organisation TOP + TEF,
comme... une montre suisse. Celle que notre service performance et régularité.

chemins de fer belges




