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La neige et le gel n'ont pas bloqué le chemin de fer. Phato Vits
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SOCIETE NATIONALE
CHEMINS DE FER BELGES

Les Tarifs de Prise ou de Remise a Domicile
des Marchandises

EXPRES (1)
par fraction de 10 kg.

1. Dans les agglomérations d’Anvers et de Bruxelles fr. 2.80
2. Dans les autres localités . . . . . . .. .. .. 2.00

GRANDE ET PETITE VITESSE.

Dans toutes les communes importantes du pays, des services
permanents de camionnage sont établis pour la prise et la remise
a domicile des marchandises. Ces services desservent 1.300 com-
munes du pays qui comptent ensemble plus de 6.000.000
d’habitants. Les frais de camionnage sont calculés comme suit

1. MARCHANDISES DE DETAIL (1).

(1108 keRetimolnsiERe s EEN ] T fr. 1.50
pluside 105 e RaliD 0 kgt S S 2.10
Dy 2 Ol e Sa g 0 8 c o aie s e R ol e S 2.60
2 “30ikgal i 0ike, L, Sl T 3.20
240 ke AR5 0l e R AR S 3.60
Paies=D 0 kgri a6 Onikp = £ S weiie i A i 4.10
e 6 0k S at R T Ol ke W N e 4.50
D LA 0nkg Ao S8 0 kgie vl st el e A 5.00
2.8 B 0RKe a9 0k S A ef B W S 5.30
et 190k e a0 0N s R S SR e 5.60

Envois de plus de 100 kg. : taxe pour 100 kg. (fr. 5.60) aug-
mentée de fr. 0.30 par fraction de 10 kg. au dela de 100 kg.

2. MARCHANDISES PAR CHARGES COMPLETES.

Par fraction indivis'ble de 100 kg. . . . . . . fr. 2.50
avec minimum par expédition de . . . ., ., . . 75.00
3. TAPISSIERES, par voyage aller et retour, y compris le
chargement sur wagon et le déchargement :
a) jusqu'a 8 métres . . . . . . ... ... fr.  75.00
b) de plus de 8 meétres. . . . . ... .. .. 100.00

Dans certaines LOCALITES BALNEAIRES, ot il n’existe pas de
station du chemin de fer, une taxe supplémentaire est pergue.

La ou un service permanent de camionnage n'est pas établi,
la S. N. C. B. se charge néanmoins de la prise et de la remise
a domicile des marchandises, a des conditions spéciales.

Renseignements dans toutes les gares et au Service Commer-
cialde laS. N. C. B., 17, rue de Louvain, Bruxelles (tél. 12.30.50).

DANS LES AGGLOMERATIONS BRUXEL-
LOISE ET ANVERSOISE SEULEMENT :

Mise ou prise en cave.

Par fraction indivisible de 10 kg. . . . . . . . fr. 0.40
avec minimumde . . . .. . .. ... ... 3.00

Frais de livraison ou d’enlévement aux étages:

Par fraction indivisible de 10 Kgo S natt S fr. 0.40
avec minimumde . . ..., . .. .. . 3.00

(Cette prestation est effectuée gratuitement si tous les colis
ne peésent pas plus de 25 kg. chacun ou si le camionneur
peut faire usage d’un azcenseur).

(1) Lorsque Ia prise 2 domicile est payée par I'expéditeur, la
taxe est calculée d'aprés le poids global des expéditions enlevées
en méme temps.

Pour les envois du tarif exprés, Ia taxe de prise & domicile est
réduite, dans les agglomérations d’Anvers et de Bruxelles, a
fr. 2.20 par 10 kg., et dans les autres localités, 3 fr. 1,40 par
10 kg., lorsque I'expéditeur s'engage 3 payer sur cette base, au
moins 200 francs par mois dans les agglomérations anversoise et
bruxelloise et 150 francs dans les autres localités.

Pour renseignements plus détaillés, on est prié de s'adresser
aux stations.

Un coup de téléphone 4 la gare et les colis sont enlevés oy portés a domicile
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QU’EN PENSENT LES CLIENTS FIDELES?

ES critiques se sont élevées au sujet .de

I'instauration du tarif 100 dit « de fidé-

lité ». La brochure que nous signalons
plus loin & l'attention de nos lecteurs répond
a ces critiques.

Il en est une cependant, émanant de M. le
Professeur Baudhuin, a laquelle nous sommes
particuliérement sensibles parce qu’elle nous
reproche de nuire a I’économie du pays.

M. Baudhuin s’est d’ailleurs borné & une affir-
mation; nous allons lui donner une démonstra-
tion. ;

Considérons deux clients exercant la méme
industrie, dont I'un a souscrit au tarif de
fidélité, tandis que I'autre ne confie au Chemin
de fer que ses marchandises pondéreuses a bas
tarifs; il fait transporter par automobile ses
produits finis & tarifs élevés.

Nous avons déja signalé le tort que cette
opération fait 4 'économie du pays en ce qu'elle
consacre la substitution d’'un mode de transport
a prix élevé au mode de transport par rail
dont le prix de revient est sensiblement plus
bas. Mais quoi qu’il- en soit, le client non fidele
est parvenu a obtenir ainsi pour le transport
de ses produits finis un prix de transport infé-
rieur a celui de son concurrent, le client fidele.

Lorsque M. le Professeur Baudhuin nous
accuse d’apporter un trouble dans 1’économie,
il a déja perdu de vue que ce trouble est né
du fait de l'intervention de I’automobile. Nous
ne nous en plaignons d’ailleurs pas, nous ne
faisons que réagir.

Comment devons-nous nous y prendre? Car il
nous faut, en tout état de cause, suppléer a la
chute de nos recettes qui résulte de la défection
du client non fidéle, c’est-a-dire, procéder a une
augmentation des tarifs, conséquence néfaste
4 I’économie résultant toujours de I'intervention
de l'automobile.

Nous pouvons réaliser cette augmentation de
deux fagons. La premiére consiste dans une
augmentation générale des tarifs. Celle-ci nuit
surtout au client fidéle, parce que le volume de
ses transports est plus grand et ainsi, celui qui
est resté fidéle au rail porterait le contre-coup
des actes de son concurrent. En effet, la diffé-
rence entre son prix de revient et celui de son
concurrent s’accentuerait. Serait-ce équitable?
Serait-ce conforme a une bonne économie? La
réponse est évidente. Mais M. Baudhuin évite
d’en parler.

Il existe une autre méthode et c’est celle a
laquelle nous avons recours, a laquelle nous
sommes obligés d’avoir recours, car la premiére
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. _solution porte en elle les germes d’une accen-

tuation de la fuite du trafic du Chemin de fer :
c’est de faire une différence entre les clients
fidéles et les clients infidéles. Les clients fidéles
ne subiront pas d’augmentation de tarifs;
celle-ci portera exclusivement sur les affaires
du client non fidéle supprimant partiellement

_ tout au moins le déséquilibre que I'intervention

de I'automobile avait provoqué dans les recettes
-de la Société. -

La conséquence en est que le prix de revient -
du client non fidéle s’élévera et se rapprqchera
du prix de revient du client fidéle, rétablissant
ainsi dans une certaine mesure la parité des

~.prix de revient entre les deux industries. C’est

ce que M. le Professeur Baudhuin ap;_aglle
‘apporter le désordre dans ’économie nationale.
Je me crois dispensé de tout commentaire.

RuLor.
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UHIVER 1939-1940

"EST avec un sentiment de légitime fierté
C que le Rail reproduit I'extrait d’un avis

adressé¢ par M. Rulot, Directeur Général
de la S.N.C.B. a son personnel, le 22 février
dernier :

« Aprés deux mois d'un hiver rigoureux,
» aprés avoir assuré pendant cinq mois un trafic
» de marchandises uniformément
» difficile, compliqué de la charge
» que nous imposent les néces-
» sités de la défense nationale,
»le trafic a conservé une régu-
» larité qui dénote les qualités
» du personnel et la valeur du
matériel. .

» Le personnel, du haut en
bas de la hiérarchie, a bien

Par une température de —15 a —20 degrés,
au cours de violentes tempétes de neige, nuit
et jour, le cheminot était a son poste, luttant
sans répit contre le froid excessif.

La photo en couverture représente une:équipe
d’ouvriers déblayant, sous la protection de la
vigie, la neige glacée accumulée dans un aiguil-

mérité du pays. Il a rendu
a celui-ci, spécialement pen-
dant la période ou le rail,
presque seul, devait faire face
aux besoins de transport, des-
services éminents. Il a, en
méme temps, bien servi la
cause du rail.

» Au nomdela Société, jel’en
remercie et je 'en félicite. »

¥ MaBw o u

75 St




lage. Dans les voies principales seules, le nombre
impressionnant de 11.000 aiguillages ont di
étre libérés journellement ainsi. -

Les photos ci-contre montrent deux phases du
déblaiement des aiguillages. La premiére repré-
sente le nettoyage des coussinets de glissement
a4 l’aide d’une brosse; la deu-
xiéme montre le dégel des cous-
sinets au moyen d’une « crosse
d’évéque ». La «crosse d’évéque»
est une tringle munie & I'une de
ses extrémités de cordes d’ami-
ante que 'on plonge dans du
mazout et auxquelles on met
le feu.

Travail ingrat. Il est a recom-
mencer tous les jours et méme a
plusieurs reprises dans I’espace
d’une journée.

Le pays se souviendra-t-il de
I’hiver rigoureux de 1939-1940,
au cours duquelle chemin de fer
a encore une fois fait preuve de
sa souplesse et de ses facultés

d’adaptation inégalables?

La bataille des wagons en ]anwer 1940°
par L. VER ELST

I la bataille des wagons fut dure en octobre-

novembre 1939, celle qui s’est livrée en
janvier 1940 I'a été bien davantage.

En 1939, le succeés était pour ainsi dire assuré
d’avance, parce qu’il ne dépendait que de
mesures rationnelles d’organisation que Ia
Société Nationale sut prendre et exécuter en
temps opportun.

En 1940, la lutte presentalt un aspect trés
différent : cette fois, il fallait combattre un
hiver exceptionnellement rigoureux et son cor-
tége de glace, de neige et de verglas. Pendant
plusieurs semaines, les intempéries n’ont cessé
de s’attaquer aux organes vitaux de l'activité
ferroviaire pour la désorganiser.

Mais le chemin de fer résista avec une vigueur
remarquable et sortit une nouvelle fois victo-
rieux de la bataille, grace a la vigilance de sa
direction et a la volonté courageuse et énergique
de ses services d’exéeution.- -

11 serait évidemment puéril de prétendre que
I'exploitation s’est faite avec la méme aisance
et la méme régularité qu’en période normale.
Des incidents étaient inévitables par une tem-
pérature de 19 degrés sous zéro. Mais nul ne
déniera 4 la Société le mérite d’avoir fait tout
ce qui était en son pouvoir pour sauver l'activité
industrielle du pays, compromise par la défi-
cience des voies navigables ou les transports
étaient compleétement arrétes.

Le chemin de fer disposait évidemment en
1940, pour assurer un trafic moins important,
du méme effectif que celui employé en 1939.

Cet effectif, se dira-t-on, aurait donc dit étre
plus que suffisant; or, les faits ont démontré
qu’il n’en a pas été ainsi. La réponse a cette
remarque est simple : c’est que la durée de
rotation a augmenté dans une proportion con-

“sidérable en 1940, par suite d’un ralentissement
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dans les opérations de chargement et de déchar-
gement. et dans I’acheminement des transports.

La rapidité plus ou moins grande du charge-
ment et du déchargement dépendait du client.
Or celui-ci se heurtait a de grosses difficultés :
souvent les marchandises a décharger formaient
bloc et il fallait commencer a les dégeler au
moyen de braseros ou dans des hangars spécia-
lement chauffés ou bien les désagréger a la
pioche, voire méme a I'aide d’explosifs. Malgré
les efforts déployés le nombre de wagons restés
sous charge s’est maintenu a un niveau trés
élevé pendant toute la durée du gel, comme le
montrent les figures 3 et 5.

Quant au ralentissement dans l’achemine-

ment des transports — ralentissement consé-
cutif aux difficultés dans les gares et aux
incidents de route — il en résulta une perte

d’environ 10.000 wagons comparativement a
1939.

La Société dut, pour sauver la situation, faire
travailler le dimanche dans les gares de forma-
tion et instaurer le service de nuit sur certaines
lignes aboutissant aux centres industriels impor-
tants.

Les résultats obtenus permettent d’apprécier
I'effort accompli.

Le diagramme fig. 1 indique les températures
minima a Bruxelles depuis le 18 décembre 1939.
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On peut se demander si la dépression observée
du 16 janvier au ler février fut due a l'insuf-
fisance de wagons? La réponse a cette question
résultera des considérations ci-dessous. :
Cette réponse est nettement négative pour
les wagons plals. Au contraire, il se produisit
une surabondance dans cette catégorie de maté-
riel. La raison s’en trouve dans l'arrét de cer-
taines industries travaillant a ciel ouvert qui
utilisent surtout ce genre de wagons. On ne
manqua d’ailleurs pas de tirer parti des wagons
en excédent : ils servirent a remédier dans une
certaine mesure a la disette en tombereaux.
I1 s’est produit quelques retards dans la mise
a disposition de wagons fermés. Mais ces retards
étaient provoqués moins par les difficultés du
chemin de fer que par celles de

FIG. 1.
degcéo TEMPERATURES MiNiMA A BRUXELLES la clientéle elle-méme. En effet,
= comme le montre le diagramme

== fig. 3 il eut suffit de maintenir
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Le diagramme fig. 2 montre 'importance des
expéditions.

Constatons le parallélisme entre la courbe
des températures et celles des fournitures.

Remarquons aussi qu’aucun wagon n’a fait
défaut jusqu’au 15 janvier.

Apres cette date, les fournitures baissent et
atteignent leur niveau le plus bas le 23 janvier :
a ce moment le thermométre indique —190.
Aprés le 23 janvier, un redressement progressif
se manifeste et aboutit, dés les premiers jours
de février, a une situation complétement nor-
male.

WL

tion persuasive auprés de la
clientéle, la Société obtint une libération accé-
lérée de [son matériel fermé a partic du
24 janvier.

Fig.3.
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La baisse des fournitures fut plus accentuée
en fombercauzx.

Le diagramme fig. 4 indique outre les four-
nitures totales, les fournitures effectuées pour
les combustibles et les transports divers.
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Peut-on dire qu’il y eut insuffisance de maté-
riel pour les transports divers, c¢’est-a-dire pour
les expéditions autres que les combustibles?

Notons & ce sujet que les 1.500 tombereaux
fournis pour ces transports comprennent :

95 9%, de wagons chargés sur les raccorde-
ments;

21 % de wagons chargés dans les ports;

9 % de wagons chargés sur les cours 4 mar-
chandises;

13 9% de wagons chargés par les services de
la Société;

2 % de wagons chargés par ’armée.

Or, la plupart des raccordements regoivent
plus de tombereaux qu’ils n’en chargent. Ils
peuvent donc se servir eux-mémes sans aucune
difficulté.

Les fournitures dans les ports et les cours a
marchandises sont également assurées par pré-
lévement sur les ressources locales généralement
plus élevées que les besoins.

Enfin, les wagons nécessaires aux services de
la Société et de Iarmée ont été fournis par
priorité.

La dépression dans l'allure de la courbe du
trafic divers correspond donc avant tout a une
diminution des besoins ou des possibilités de
la clientéle.

Nous en venons maintenant a la question
des combustibles qui fut tout spécialement
Pobjet de I'attention inquiéte du public. Exa-
minons donc comment évoluérent les fourni-
tures de wagons pour ces marchandises.

Nous constatons d’abord qu’au début de
janvier, elles oscillent autour de quelque 6.200
wagons, soit au niveau des plus hautes
fournitures réalisées en 1939.

BT

A partir du 15 janvier, nous les voyons dimi-
nuer sans descendre toutefois au-dessous du
niveau moyen de 5.800 wagons. La journée la
plus faible est celle du 23 janvier ou le thermo-
metre marque —19° et ou la fourniture descend
4 5.274 wagons; mais dés le lendemain le redres-
sement se marque et le niveau du début de
'année est rapidement rejoint.

I est incontestable que si durant la période
comprise entre le 15 et le 27 janvier, le nombre
de wagons mis & disposition avait été plus con-
sidérable, le nombre de wagons chargés aurait
¢té plus élevé.

A quelles causes faut-il attribuer qu’on ne
parvint pas a pousser davantage les expéditions
de combustibles?

Tout d’abord, comme le montre le diagramme
fig. 5, le nombre de wagons en retard de déchar-
gement enlevait a la Société la disposition de
1.500 tombereaux.
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Une autre cause réside dans les facilités que
certains charbonnages continuaient a s’octroyer
en matiére de délai de chargement. Le dia-
gramme fig. 6 est suggestif a cet égard.

FI1G.©
‘ SITUATION DES CHARBONNAGES.
A_NorHBRE DE TOMBEREAUX —~CHARGES ET VIDES-PRESENTS A 7 =S
B_NoMBRE DE TOMBEREAUX VIDES PRESENTS A 7 Hewres
C-NoMBRE DE TOMBEREAUX DEMANDES FOUR LA Journee.
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