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la jonction Nord-Midi a Bruxel-

o8 A 15 ANd . . & s & 5 = notre photo : motrice P.C.C. des tram-
matériel et traction : ways d’'Anvers (M.I.V.A.) série 2000, au

la locomotive quadricourant départ du terminus de la ligne 2 au

type 160 de la S.N.C.B. (suite bord de |I'Escaut ; on notera la capta- -
het fiN} . &+ o o » s w5 5 & 3 tion par pantographe ; ce véhicule trées |
chemins de fer d'outre-mer : réussi est apparenté a la serie 7000

la situation des chemins de fer des tramways de Bruxelles, bien Gare cen"ale
enlsraél . . . . . . . . . qu'ayant une disposition interieure

histoire : trés diférente (voir notre plan page 136 a Bruxelles
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petit historique des tramways de ce numero).
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Robustesse. Longévité.

Le choix des mateériaux, la qualité de l'usinage. le systeme de lubri-
fication etudié et appropri¢ a chacune des parties frottantes et leur
conception meme. conféerent aux moteurs diesel type 240 C. O. une
longevité exceptionnelle,

Le vilebrequin en acier allié trempé, suspendu au bati en acier coulé
de g;r;mrh- ng;:{ittf*. est assure dune EHFIE__]HVIIH exceptionnelle,
Légerete.

L utilisation d'acier coulé pour le bati a pour conséquence un poids

modere des moteurs et un faible encombrement en onqgueur sans
toutefois nuire a la rigidité de |'ensemble,

Souplesse.

Congus pour une vitesse nominale de 1050 t/m. ces moteurs
lilt‘dififlﬂi.ﬂ‘-‘ﬂ! 2500‘?"’ par cylindre en version marine et [h*-‘-pl:*-u*ﬂt
4insi d une reserve de puissance et de vitesse notable.

En plus d'un équilibrage soigné, la suspension elastique intégrale
attenue fortement les bruits.

Leur chambre de combustion a injection directe et specialement
etudiee rend les moteurs type 240 C. O. peu sensibles aux varia-
tions de caractéristiques des combustibles normalement trouvés sur
le marche.,

S_OCKERILL-OUGREE- PROVIDENCE
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TEGO-TEX S

PELLICULE PROTECTRICE A BASE DE RESINE A PHENOL

Depuis de nombreuses annees et partout en Europe,
des panneaux contreplaques multiplis renforces par

TEGO-TEX S

ont prouve leurs qualites remarquables pour la
construction de wagons.

CHEMISCHE FABRIKEN . ABTEILUNG VK KUNSTSTOFFE
43 ESSEN - POSTFACH 17 - TEL.: 20161 - TELEX 0857-727

lh] TH. GOLDSCHMIDT A.-G. ESSEN
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E Ministéere fédéral des Transports a, dans
le plan baptisé « Plan Leber » (1) défini
un programme concernant la politique
des transports pour la période 1968-1972.
I 'y expose clairement, et de fagon
concréte, sa fagcon de considérer ['en-
semble des transports sur ce territoire

de la nation et les taches qui, a l'avenir, incombe-

ront aux differents modes de transport.

Les mesures envisagees exerceront une profonde
influence sur l'exploitation et |la structure des entre-
prises de transport et des sociétés qui font pour leur
compte des transports a longue distance. Elles s’ave-
rent cependant nécessaires pour remedier aux graves
perturbations existant dans le monde des transports,
touchant a la fois I'économie et I'organisation, pour
adapter l'offre a la demande future, pour developper
les avantages particuliers que présente, pour l'ecc-
nomie nationale, chaque mode de transport et pour
favoriser une politique d’efficace coordination.

Le chemin de fer fédéral considere les objectifs
de ce plan comme une condition essentielle a la
pratique d’'une politique d’entreprise a long terme,
faisant coincider les vues du gouvernement fédéral
en matiere de transports avec les interéts propres
du chemin de fer. Le Conseil d’administration et le
Comité directeur de la DB estiment que ce pro-
gramme marque une étape decisive dans le domaine
de la reorganisation des transports modernes, mesure
rendue plus que jamais necessaire.

Dans leur ensemble, les mesures prévues pour le
plan Leber ont pour but :

— de répondre a I'exigence justifiée de la population
et de I'economie d’obtenir un service de trans-
ports modernes, sdr et a grande capaciteé ;

— de donner aux transporteurs une stabilité écono-
mique telle qu’'a long terme ils soient en mesure
d’accomplir leur tache par leurs propres moyens ;

— d’assurer la rentabilité financiere du Chemin de
Fer Fedéral (supprimer son déficit, promouvoir ses
avantages propres et l'orienter vers ses taches
d’avenir) ; en ce domaine, il conviendrait de limi-
ter les subventions accordées a la DB par le gou-
vernement a l'indemnisation des charges étran-

(1) Du nom de M. Georg Leber, ministre des Transports de
la République Fedérale Allemande.

éditorial

géeres a l'exploitation ou de nature politique. Cette
mesure devrait ainsi soulager le cheminot alle-
mand du souci permanent engendré par le per-
pétuel déficit de son entreprise ;

-— d’assurer au transport routier de marchandises a

longue distance les bases mémes de son exis-
tence, en dépit des restrictions qui lui sont pro-
visoirement imposees ;

— de stimuler |la coopération entre transporteurs en

développant le trafic combiné rail/route et d’aug-
menter la sécurité et le volume du trafic routier

— de renforcer le rbéle des transports maritimes et

de la navigation aérienne, en mettant en relief
leur vocation intercontinentale

— de régler I'ensemble des transports nationaux et

de développer leur infrastructure dans le cadre
des possibilités financieres, de telle sorte que Ja
Republique Feédeérale puisse, dans le futur, remplir
le role qui est le sien au sein du commerce euro-
peen et des echanges internationaux.

. — DEUTSCHE BUNDESBAHN
(chemin de fer fédéral)

1. Réduction du personnel portant sur 82.000 agents,
par de séveres mesures de réorganisation, de con-
centration et de rationalisation de la gestion el
de l'exploitation technique de l'entreprise.

2. Fermeture de 6.500 km de ligne a faible trafic,

non rentables, compte tenu des impératifs de I'eco-
nomie nationale et de I'aménagement du territoire.

3. Amélioration de la qualité des prestations offertes

tant sur le plan commercial que sur le plan tech-

nique et ce :

— en trafic commun voyageurs-marchandises, par
I'amélioration du service offert au client et de
I'accueil qui lui est réservé, par la construction
ou l'extension d’embranchements particuliers,
notamment ceux desservant les ports et les
aerodromes ; par I'extension de la cybernetique
appliquée au chemin de fer, facteur de déve-
loppement de ['automatisation ;

— en trafic marchandises, par l'extension du tra-
fic direct entre centres ferroviaires importants
et sur de longues distances ; par l'incitation
du client a choisir le trafic par containers de
grande capacité et par remorques rail-route ;
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par la modernisation du parc de wagons et des
installations de transbordement ;

— en trafic voyageurs, en améliorant I'offre de
transport par la simplication des formalitées de
départ, la coopération avec d’autres transpor-
teurs dans les zones a forte densite de popu-
[ation.

. Obligations pour la DB d’acquitter I'impdt sur les

societés, la taxe professionnelle, I'impbt sur les
revenus, I'impot foncier, I'impot sur le change et
I'impot sur les mouvements de fonds.

. Etablissement d’'un plan d’investissement pour |a

période 1968-1972, de l'ordre de 12,56 milliards de
DM, dans le cadre du plan de financement a
moyen terme concernant la République Fédeérale.

. — TRANSPORTS ROUTIERS

. Pas d’'augmentation du contingent alloué au trans-

port professionnel de marchandises a longue dis-
tance.

. Suppression de I'impbt exigé des transports d’en-

treprise a longue distance, pour les vehicules
moteurs dont la charge utile autorisée est infe-
rieure a 4.000 kg, et taxation comme suit du trafic
marchandises routier lourd :

Transport d'entreprise a grande distance :

a) camions ayant une charge utile autorisée infe-
rieure a 4.000 kg, avec remorque :@: 3 Pfennigs
par t/km ;

b) camions ayant une charge utile autorisée infe-
rieure a 6.000 kg 4 Pfennigs par t/km

c) camions ayant une charge utile autorisée egale
ou supérieure a 6.000 kg : 5 Pfennigs par t/km.

Transports proiessionnels de marchandises
a grande distance :

Camions dont la charge utile est supérieure a
4.000 kg : 1 Pfennig par t/km.

. A partir du Ter juillet 1970, interdiction, par

paliers, de certains transports de marchandises
lourdes ou pondéreuses en trafic routier a longue
distance ; le contingent autorise aux transporteurs
touches par cette mesure sera reduit en conse-
quence.

. Mesures incitant a faire utiliser de petits veéhicules

en trafic a longue distance ; modification corres-
pondante du systeme de concessions sans qu’il
en resuite cependant une augmentation de la ca-
pacite.

. Examen de possibilité permettant de poursuivre et

d’intensifier la modernisation amorcée du systeme
des concessions.

. Renforcement de la sécurité du transport routier

par la modification des prescriptions techniques
applicables aux veéhicules; a partir du Ter jan-
vier 1971, relevement de la puissance minimale
du moteur 6 ch/t (chiffre actuel) a 8 chlt; renfor-
cement de la lutte contre la pollution de l'air par

les gaz d’'échappement et réduction du volume du
bruit.

. Promulgation d’'un code de la route européen con-

forme aux recommandations de [|a Conférence
Européenne des Ministres des Transports (CEMT)
et aux décisions futures de la Conférence mon-
diale sur les transports routiers qui doit se tenir
en 71968.

[1l. — NAVIGATION INTERIEURE

. Mise en vigueur d’une réglementation a long terme

concernant la jauge et permettant egalement d'in-
fluencer la construction de batiments nouveaux ;
le cas échéant, incitation a la démolition du mate-
riel ancien pour améliorer la structure de ce mode
de transport.

. Fusion d’entreprises de navigation de moyenne

importance en corporations auxquelles serait ac-
cordé le droit de remplir les fonctions d’armateurs.

. Stabilisation des rétributions de transports par la

collaboration, sur un pied d’égalité, entre les entre-
preneurs et les expéditeurs au sein des commis-
sions chargées d’établir les tarifs de frét; con-
tréles plus efficaces des transports de frét : les
autorités chargées de la surveillance se verront
accorder le droit de contréle sous leur propre
initiative.

. Application des taxes de transport intérieur |éga-

lement fixées sur la partie de trajet située en ter-
ritoire allemand, dans le cas de trafic international
assuré par des entrepreneurs allemands ou étran-
gers.

V. — NAVIGATION AERIENNE

. Concentration de la participation de la Republique

Fédérale a la construction et a l'agrandissement
des aéroports de Berlin (Tempelhof et Tegel),
Frankfurt (Main), Hamburg-Kaltenkirchen, Koln-
Bonn et Munchen-2.

. L’exécution et la sécurité des vols seront adap-

tées, sur le plan technique et sur le plan du per-
sonnel au développement particulierement dyna-
mique de la navigation aérienne : la République
Fédérale particirera aux investissements neces-
saires dans le cadre d’'un plan décennal.

. Poursuite de l'extension des droits de trafics re-

quis pour la navigation aérienne, en contrepartie,
mais dans un esprit libéral, la concession de droits
réciproques ; toutefois, la rentabilité de I'entreprise
nationale « Deutsche Lufthansa » devra étre pro-
tegee.

V. — TRANSPORTS MARITIMES

. Afin de continuer a soutenir la navigation mari-

time allemande, le Gouvernement Fédéral s’'em-
ploiera, dans l'avenir a la faire bénéeficier au maxi-

editorial



mum de liberté dans son activité monidale et a
harmoniser ses conditions concurrentielles avec
ses compeétiteurs étrangers.

. Le Gouvernement Fédéral soutiendra les efforts
internationaux en faveur de la sécurité du trans-
port maritime, de la prévention des accidents et
naufrages des batiments, y compris les pétroliers,
de la lutte contre les consequences des accidents
et naufrages, du renforcement de la determination
des responsabilites.

. Le Gouvernement Fédéral poursuivra egalement
ses efforts en vue d’éliminer les distorsions con-
currentielles portant préjudice aux ports maritimes
allemands.

VI. — COOPERATION ENTRE TRANSPORTEURS

. Encouragement apporté au trafic combiné grace
aux mesures suivantes :

— aide a la construction de navires spécialises
dans le transport des containers ;

— concentration sur la voie ferrée du transport
des containers de grande capacite ,

— allegements fiscaux en faveur des transporls
par remorques rail-route ;

— création d’'un organisme commun des trans-
porteurs pour les besoins du trafic combiné
rail/route ;

— autorisation donnée aux transports d’entreprise
a longue distance de se charger de transporis
par remorques rail/route.

. Encouragement des dessertes reégionales, notam-
ment dans les zones ou le chemin de fer ferme
des lignes ou supprime des services d’expedition,
grdce aux mesures suivantes :

— assouplissement des reglementations locales
en matiere de transports de marchandises a
courte distance ;

— création de dessertes routieres régulieres,
méme en trafic régional a grande distance

Un probléme de peinture vous préoccupe... *
cooooo Alors, n’hésitez pas, adressez-vous en confiance aux spécialistes, les o
iie SUAL LEVIS NV, VILVOORDE presave cen
editorial

— Suppression pour certains transports des obli-
gations decoulant de la loi sur les transports
routiers de marchandises.

. Amélioration des transports de surface de voya-

geurs par un réajustement approprié de la loi sur
les transports des voyageurs et par un resserre-
ment de la collaboration entre la Bundesbahn et
la Bundespost dans les transports par lignes om-
nibus.

. Nouveaux efforts du Gouvernement Féderal, dans

le cadre de la CEE, pour apporter certains allege-
ments aux réglements sur les ententes en faveur
d’une meilleure coopération entre transporteurs.

Vil. — INFASTRUCTURE

. Le Gouvernement Fédéral continuera d’insister

pour que Ssoit trouvée rapidement une solution
provisoire au probléme des dépenses d’infrastruc-
ture en ce qui concerne la navigation intérieure
et les transports routiers.

. Etablissement du programme fédéral des infra-

structures ferroviaire, routiére, fluviale et aerienne

avec les objectifs suivants :

— améliorer les relations entre les zones a forte

densité de population, les centres industriels et
les ports ;

— soulager les voies de communication dans les
zones fortement peuplees ;

— développer les voies d’'acces maritime vers les
ports ;

— stimuler le développement des régions a eco-
nomie faible ;

— orienter les conditions du transport dans |le
sens de la réunification de [I'Allemagne ;

— imbriquer plus étroitement les réseaux de trans-
port de la République Fédérale dans ceux des
pays voisins.

. Poursuite de I'amélioration des transports commu-

naux dans le cadre d’'un programme a etablir con-
jointement par la Fédération et les Etats.

O0000O0
Q00000
O0000O0
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O0000O0

tenaire !
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SIEMENS

Siemens

...vie plus

confortable.

cuisinieres

refrigerateurs

lave-vaisselle

machines a laver

surgelateurs

aspirateurs, etc.

S.A. SIEMENS N.V. 116, chausseée de Charleroi - Bruxelles 6
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Wagon-tremie en attente de livraison
a la S.N.C.B. dans un hall de la S.A.
La Brugeoise et Nivelles ; une impor-
tante série est en commande ; elle
contribuera a améliorer le parc du
matériel a marchandises de la S.N.
C.B. et a en accroitre la productivite.

(photo B. Dedoncker.)

I'actualite

Chaine de motrices articulées P.C.C. en
construction a Saint-André-lez-Bruges
pour les tramways de Saint-Etienne
(France) ; ces splendides voitures, deéri-
vees de la motrice prototype 7501 de la
Société des Transports Intercommunaux
de Bruxelles, sont en cours de livrai-
son; on remarquera |elegance de
I'avant que rien ne vient déparer, ainsi
que les justes proportions de l'indica-
teur de direction.
Bruxelles espere et attend d'avoir aussi
bientét de telles voitures car de nom-
breuses lignes en cours de mutation en
metro, auront une exploitation provisoire
en pre-metro pendant un temps assez
long ; or, prée-metro signifie matériel de
tramways dans les souterrains : deées
lors...

(photo B. Dedoncker.)




Service sans receveur

Dispositif automatique o~
de portes pour tram- KIEBE
ways et autobus e

ELECTRIC

KIEPE ELECTRIC S.A

Gand ' € 235731 * = 11325
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note S.N.C.B.

L y a 15 ans que la jonc-
| tion entre les gares du
2”‘& Nord et du Midi a travers
= la ville de Bruxelles est
.E[l en exploitation et, cepen-
. dant, le projet en est lar-

gement centenaire.

Si c’'est devenu un jeu de traverser
la capitale en chemin de fer, ce ne
fut pas une sinécure de convaincre
les esprit de l'utilité de la Jonction
Nord-Midi, ni d’en surmonter les dif-
ficultés techniques.

Lorsqu’en 1835 est entamee la con-
struction des chemins de fer en Bel-
gique, c'est, en ce qui concerne
Bruxelles, au départ de la gare de
I’Allée-Verte vers le Nord (Malines) et
la gare des Bogards vers le Sud (Tu-
bize).

Dés 1837, la ville de Bruxelles reé-
clame avec fermeté une jonction et
une gare centrale.

En 1841, on realise une liaison au
niveau des rues, par les boulevards
du Midi et d'Anderlecht, sans gare
centrale. Cette liaison est supprimee
en 1855, dans l'idée de son rempla-
cement prochain par un viaduc avec
gare en plein centre (Fosse-aux-
Loups - Marché-aux-Poulets).

La ville continue a revendiquer,
avec constance, une gare centrale.

En 1867, la confrontation de mul-
tiples projets et I'argument du pas-
sage de marchandises font décider
la construction de la ceinture Ouest,
qui contourne l'agglomération. Dans
les annees qui suivent, la ville revient

la jonction Nord-Midi

a quinze ans...

Cette breve note — communiqué officiel de la S.N.C.B. — est une sorte
de consécration de la justesse de vue de cette revue et de 'A.R.B.A.C.

Nous avons en effet toujours prétendu que le fait automobile, philoso-
phiquement néfaste dans les grands centres urbains, portait en lui les
germes de son auto-destruction ; hélas, nous étions comme Cassandre.

L'evolution des choses, dans une impeccable logique, nous donne raison

un peu plus chaque jour.

Cependant, la joie que nous pourrions manifester d’'avoir été clair-
voyants, serait deplacee car seul le bonheur de la collectivité compte a nos
yeux et nous sommes loin d’'un rétablissement de la situation : la route sera
longue, dure, et enorme ['effort a accomplir.

| Une partie de I'élite de ce pays s’y emploie et on peut raisonnablement
faire preuve d’'un certain optimisme mais... au prix de quels sacrifices ?

a la charge a de multiples reprises.

En 1903, une convention est signée
entre Ville et Etat pour l'urbanisation
du quartier Centre - Palais Royal,
avec gare centrale et jonction ferro-
viaire.

Début de realisation Midi - Cha-
pelle en 1911. Interruption par la
guerre 14-18. Nouvelles tergiversa-
tions malgre l'insistance de la ville
et, en 1935, creation de I'Office Na-
tional pour I'’Achevement de la Jonc-
tion Nord-Midi. Reprise des travaux.
Nouvelles interruption pendant les
hostilités 40-45. Nouvelle reprise et,
enfin, inauguration par le Roi, en
octobre 1952.

Un succes sans précédent cou-
ronne cet acheminement laborieux.

Gare la plus jeune du réseau, Bru-
xelles Central conquiert rapidement
la premiere place par l'importance de
sa clientéle.

Voici I'évolution 1952/1967 des
voyageurs journaliers des principales
gares de Bruxelles : Central 24.000/

104.000 : Midi 70.000/94.000 : Nord
54.000 / 60.000 ; Quartier Léopold
23.000/24.000 : Schaerbeek 12.000/
12.000.

Les six voies de la Jonction, mises
en service avec 170 trains par jour,
livraient passage, aprés 5 ans d’ex-
ploitation, a 700 convois. On en est
actuellement a 850 et la clientele
continue a se développer.

I y a cependant une limite a la
capacité d’évacuation de la jonction !
Cette limite se situe évidemment aux

la jonction Nord-Midi a quinze ans

heures de pointe, notamment de 6 h
a9 hetde 16 h a 19 h. C'est d’ail-
leurs un probléme général : 76 % de
la clientele des 5 gares précitées se
concentre le matin et le soir. Le phé-
nomene prend son maximum d’acuité
a Bruxelles Central : 82 °b. Durant
les 6 heures intéressées, soit un quart
de la journée, 382 trains (45 °) sont
mis en marche dans la jonction.

L'heure cruciale va de 8 h 15 a
9 h 15 (4 %) et voit défiler 35 irains
(10 %o).

La cadence moyenne est a ce
moment de 14 trains par heure et
par voie, soit un train toutes les
42 secondes.

Certes, 14 trains par heure et par
voie ne représentent encore que la
moitié de la performance d’'un métro
ou d'une ligne régionale spécialisée,
mais pour les services variés a maté-
riel hétérogéne que doit assurer la
S.N.C.B., la Jonction approche de la
saturation.

Pourtant, les études prospectives
annoncent, d’'ici 15 ans, une aug-
mentation de 50 % de la clientéle.

La S.N.C.B. pense pouvoir y faire
face, malgré l'impossibilité pratique
d'accroitre le nombre de voies. C’est
une question d’accélération de I'em-
bparquement et du débarquement, de
resserrement de la succession des
trains, de recours a du matériel plus
homogene et d'acces plus rapide.

Il est envisage aussi, compte tenu
du déeveloppement de nouveaux pdles
d'attraction de clientéle dans les
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