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SOCIETE NATIONALE
CHEMINS DE FER BELGES

b

Les Tarifs de Prise et de Remise a Domicile
des Marchandises

EXPRES (l) 3. TAPISSIERES, par voyage aller et retour, y compris le
chargement sur wagon et le déchargement :

par fraction de 10 kg. : a) jusqu'd 8 méeres . . . . . ... L fr. 75.00

b) de plus de 8 métres. . . . . . . . . . . . 100.00

1. Dans les agglomérations d'Anvers et de Bruxelles fr. 2.80

2. Dans les autres localités . . . . . . . . . . . 1.70 DANS LES AGGLOMERATIONS BRUXEL-
GRANDE ET PETITE VITESSE. LOISE ET ANVERSOISE SEULEMENT :

R . Mise en cave.
(Par expédition) dans toutes les localités du pays : Par fraction indivisible de 10 kg. . . . . . . .fr. 0.20
2

ravae minimum de . . . . .« s s s 4 o= = s s s

. - AU DE 1). ; ; ; y
8, MARCHANDIES EIAVE (1) Frais de livraison ou d'enlévement aux etages:

10 kg. et moins . . . . . . ... fr. 1.00 Par fraction indivisible de 10 kg. . . . . . . . fr. 0.20
plus de 10 kg. @ 20 kg. . . . . . . ... .. 1—4'} avec minimum de . . . . . . . . .04 .o 2.00
e %g ::g. ? ig EE' """ L 11?3 (Cette prestation est effectuée gratuitement si tous les colis
:: 10 kg‘ ; 50 kg. """ W e > 40 ne pésent pas plus de 25 kg. chacun ou si le camionneur
> 50 kg 3 60KE . ... 270 peut faire usage d’un ascenseur).
» 60kg.a TO kg ... ....... - 3.00 Renseignements dans toutes les gares
» J10kg.a B0 kg .. .. .. .. .. : 3.30 S : al de la S. N
» B0kg.a 90kg . ... .. T ELE 3.50 et au Service commercial de la S. N. C. B,,
» 90 kg.a100kg. . . . . ... . ... 3.70 17, rue de Louvain, Bruxelles (tél. 12.30.50).
_ (1) Lorsque la prise a domicile est payée par I'expéditeur, la
Envois de plus de 100 kg. : taxe pour 100 kg. [f':- 3.70) aug- taxe est calculée d'aprés le poids global des expéditions enlevées
mentée de fr. 0.20 par fraction de 10 kg. au dela de 100 kg. en méme temps.

Conditions spéciales pour le service dans certaines localités Pour les envois en grande et petite vitesse, la taxe est réduite

balnéaires. a fr. 0.20 par 10 kg., lorsque I'expéditeur s’engage a payer au
l moins 100 francs par mois; pour les exprés, la taxe est réduite,
3 Bruxelles et 3 Anvers, a fr. 2.20 par 10 kg. avec minimum
2. MARCHANDISES PAR Cﬂ‘ﬁ‘_RGES CGHFLETES_- mensuel de 200 francs et, dans les autres localités, a fr. 1.40
par 10 kg. avec minimum mensuel de 150 francs.
Par fraction indivisible de 100 kg. . . . . . .fr. 1.80 Pour renseignements plus détaillés, on est prié de s’adresser
avec minimum par expéditionde . . . . . . . 50.00 aux stations.

Les services de prise et de remise 2 domicile de la S. N. C. B. desservent 1.300 com-
munes du pays comptant plus de 6.000.000 d’habitants.

Un coup de téléphone a la gare et les colis sont enlevés ou portés a domicile.
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« Et i

| ne s’agit

pourtant encore que d’'une commission... »

I+ Gouvernement a décidé la eréation d'une
Commission chargée de I'étude du pro-
bleme des transports.

Déja, dans certains milieux de la voie d’eau,
nous ne pouvons pas considérer comme
representaltifs de tous les intéréts en cause, des
polemiques s élévent

que

et l'on nous accuse de
rien moins que détre les formateurs de celle
commission alors que l'on voit bien pourtant

quil s'agit d'une initiative gouvernementale.

Puisque le Gouvernement le demande, il faul
que chacun apporte toute sa collaboration aux

lravaux de celte Commission.

Nous, Chemin de fer, nous préconisons depuis
longtemps il est vrai, la coordination des trans-
ports. La venue de cette Commission répond
done a nos propres desiderata. Encore que ce
soit déja la seconde commission qui s occupe
de cet objet, el que nous demandons avantl Loul
que ces ¢ludes trouvent leur conclusion dans
des actes.

Mais enfin, 1l faut bien reconnaitre qu’avanl
de passer aux acles, les pouvoirs publies onl

le droil et méme le devoir de s éclairer, el

qu’il s’agit, nous 'avons répété souvent, d'un

probléme complexe, irritant méme, on s'en
apercoil déja.
Ce serait une erreur de croire et de laisser

croire que l'on s'en tiendra nécessairement au
programme proposé par le Chemin de fer. La
Commission est libre d’émettre, en toute objec-
tivité, les avis les plus conformes a I'intérdt
geéneéral moins génants pour 'intérél
prive.

el les

Dés lors, pourquoi ne pas attendre avee con-
llance les conclusions de cette Commission oil
chacun aura le droit de faire entendre sa voix
et ou les pouvoirs publics ont la plus large
représentation.

On a ete jusqu'a parler de « ruine de la navi-
galion intéricure ».

Concevrail-on par hasard que les représen-
tants du rail aient une telle conception de leur
devoir el qu’ils en arrivenl & poursuivre méme
sourdement un  but
'intérét public?

aussi  peu  conforme a

Nous savons que la navigation inléricure esl
aussl necessaire que la route et le rail el per-



sonne d’entre nous n’aurait au surplus la naiveté
de croire qu’il pourrait étre suivi en complo-
tant la « ruine de la navigation intérieure ».

Certes, nous sommes des concurrents de la
navigation intérieure, mais cetle concurrence
serail-elle par hasard a sens unique? On se plaint
de nos tarifs spéciaux; nous nous plaignons de
la liberté des frets, nous qui sommes seuls
astreints a4 des obligations légales.

Xt en derniére analyse, lorsque nous nous
plaignons de la chute des prix de transporl,
n'est-ce pas le sort des transporteurs par roule
el par eau que nous defendons en méme temps
que le notre?

Qu’on ne l'oublie pas, nous avons la charge
¢l les soucis d’'un budget de prés de trois mil-
liards de francs. C'est cela qui justifie notre
insistance a voir résoudre le probléme des trans-
ports en Belgique. Et cette préoccupation est
suffisante pour qu'on ne doive attribuer cette
insistance a des visées de destruction vis-a-vis
de nos concurrents.

Mais il ne s’agit pas encore de résoudre, on
va seulement examiner el proposer. Est-il pos-
sible qu’il y ait quelqu'un qui ne soit salisfail
de semblable examen? Pourquoi ne pas avoir
confiance dans les pouvoirs publics, entre les
mains desquels tous ensemble nous remettons
avis el documentation?

Nos avis a nous, on le sait, visent a faire
en sorte que le pays se paie dans chaque cas
le mode de transport le plus conforme a ses
intéréts. C'est affaire d’appréciation dira-t-on.
Bien entendu et nous avons chacun le droit de
contribuer a4 ce que cette appréciation soil la
plus conforme a l'intérét public.

Lorsque certains représentants de la voie
d’eau nous reprochent de leur enlever des
transporls alors que, disent-ils, leur prix de
revient est plus bas, n’est-ce pas la preuve
qu’il existe un probléme des transports?

[.orsque nous mettons le pays en garde contre
les dangers de 'accumulation des immobilisa-
lions dans les divers moyens de transporl,
n'est-ce pas encore la preuve qu’il existe un
probléme des Lransports?

Et quand nous nous plaignons en fin de
compte de ne pas étre suffisamment rémunerés
de nos services, ce n'est pas nous seulement
qu'il faut entendre ce sont aussi les routiers
¢l ce sonl aussi les bateliers.

Si nous différons d’avis quant aux remedes,
que les pouvoirs publics nous départagent el
qu'ils évitent ainsi la ruine de tous les trans-
porteurs.




ECHOS ET

NOUVELLES

Ll*l « ponl» du 15 aotl a donné lieu & un fort

tralic. La photo en couverture du Rail
montre un qual d’embarquement a Bruxelles-
Nord le 15 aott & 7 heures du matin. Aux 4.000
trains de voyageurs journaliers se sont ajoutés
les 13, 14 et 15, 722 trains supplémentaires,
dont 31 trains militaires ramenant dans leurs
garnisons les troupes qui avaienl lerminé leur
periode de camp a Beverloo.

. y a en circulation en Belgique plus de

800.000 cartes donnant droit & des réductions
permanentes et individuelles en chemin de fer.
Si I'on défalque du chiffre de 8 millions d’habi-
Llants, les 1.360.000 enfants de moins de 10 ans
qui voyagent gratuitement ou a demi-tarif,
les 320.000 étrangers exclus du bénéfice des
cartes de réduction el quelques dizaines de
milliers de personnes que des maladies ou d’au-
lres causes privent de la faculté de voyager,
on trouve finalement que 13 9%, de la population
adulte bénéficie, d’'une facon permanente, de
réductions variant de 25 9, a 75 9, pour leurs
déplacements individuels.

L%

i

OUS ne connaissons pas encore acluelle-

menl pour l'année en cours le nombre
exact des bénéliciaires de cartes de réduction
au titre des Congés payés. En 1938, il y en eul
145.000 qui obtinrent 25 9, 35 2, ou 5H0 9,
de réduction selon le parcours effectué. Cette
annee, ces nombres seront sensiblement plus

cleves.
K%

OUR 4.844 Km. de lignes que comporte le
reseau de la Société Nationale des Chemins

de fer belges, il y a 2.450 Km. de lignes défici-
Laires dont exploitation accuse un mali annuel
de l'ordre de 180.000.000 francs. L 'étude de
la simplification des lignes déficitaires a réveéle
la possibilité de réduire annuellement de 86 mil-
lions les dépenses d’exploitation de ces lignes.

[.'exploitation simpliliée est déja inlégrale-
ment appliquée sur 4 des 13 nceuds déterminés
sur le réseau, a savoir sur ceux d'Ath, d'Eekloo,
de la Campine, du sud du Hainaut et du Luxem-
bourg. Quinze millions d’économies effectives
seront réalisées fin de celte année sur ces

(qualre nceuds.
&
H
i

< chemin de fer s’efforce de sauver ce qu'il

peult de la tarification a la wvaleur qu’il
applique aux transports de marchandises parce
que celte tarification s’est révélée en Belgique,
comme dans tous les pays d’Europe, la plus
conforme a l'intérét général du pays. Au cours
de la session de 1935, la Chambre de Commerce
Internationale a affirmé une fois de plus : La
structure actuelle des tarifs de chemin de fer
(ui repose sur le principe « ce que la marchandise
peul payer », doit étre maintenu. Ce systéme
est le plus avantageux pour I'économie natio-
nale.

On se demande de quels techniciens entend
parler I'Association pour la délense des inlé-
réls de 'automobile, lorsqu’elle déclare : « Les
» chemins de fer ayant pratiqué depuis long-
» temps cette tarification aujourd hui condamnée
» par les lechniciens, ils voudraient l'imposer
» aux transporteurs routiers ».

(:EL'X gui combattent les projets de coordi-
nation préconisés par le chemin de fer,
agitent I'épouvantail de I'armée de fonction-

-



naires que nécessiterait le bon fonctionnement
des divers organes de cette coordination. Que
I'on se tranquillise a ce sujet. La Société Natio-
nale a su donner 'exemple de 'adaptation des
effectifs aux nécessités d’'une bonne organisa-
tion en ramenant de 113.240 en 1926 a 76.929
en 1939, le nombre d’agents en service sur son
réseau. Kt puis, un fonctionnaire consciencieux
aut souvent mieux que dix intermeédiaires aux
attributions mal définies qui vivent des a cotes
du métier. Et enfin, un fonctionnaire utile qui
paie réguliecrement ses contributions esl aussi
intéressant pour la collectivité nationale qu'un
aulre citoyen.

N sail que le Gouvernemenl a deécide en
Conseil des Ministres de créer une Com-
mission pour I'étude du probléme des transports,
Commission dont la présidence a été confiée a
M. le Sénateur Comte de la Barre d EKrquelinnes.
[.Le Comité National de la Navigation inte-
licure a jugé bon de prolester par la voie de la
presse contre la désignation de M. le Comle
de la Barre d'Erquelinnes et cherche en outre
a discréditer par avance cette Commission en
annoncant que c¢’est le Conseil d’Administration
de la Société Nationale des Chemins de fer
belges qui en a décidé la création. Le Comite
National de la Navigation inlérieure a volon-

tairement jeté cette confusion sur l'origine de
la Commission pour I'étude du probléme des
transports. Dans un précédent numéro du Rail
nous envisagions sous le titre « Coordination
des transports... coordination des bonnes volon-
tés d’abord... » que certains transporteurs
entendent peut-étre se dérober méme aux
conversations qui doivent apporter un peu plus
de clarté dans le probléme des Lransports. Le
Comité Nalional de la Navigation interieure ne
semble en tous cas pas pressé de prendre place
autour du tapis verl ou il pourrait présenter

ses Lhoses,
Ay
g;

A partir - du 8 octobre les  services

omnibus et semi-direcls enlre Bruxelles el
Anvers seronl assurés, comme les services direcls
par des trains ¢leclriques. Le service electrique
complel Bruxelles-Anvers sera assureé, en prin-
cipe, dans les deux directions, de la [facon
sulvante :

a I'heure ronde el a la demi-heure, un Lrain
direct avee arrét a Malines; durce du Lrajel
31 minules; '

a I'heure 4 et a 'heure 34, un train omnibus;
durée du trajet 48 minules;

a I'heure 15 el & 'heure 19, un Lrain semi-
direct; durée du trajet 41 minutes.
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LIEGE - Les nouveaux Ponts du Val-Benoit

Photo Jacoby, Liége

M. Crespin Fr., machiniste

LA CATASTROPHE DU VAL-BENOIT

Le jeudi 31 aoul a 18 h. 50 explosion des mines
chargeées dans les nouveaux ponls métalliques du
Val-Benoilt & Liége a provoqué la destruction de ces
deux beaux ouvrages dont nous avions annonedé Ia
mise en service dans Le Rail du 15 mai dernier,

Parmi les victimes de celle calastrophe, la Société
Nalionale déplore la morl de MM. CRESPIN, Fran-
cois, machiniste, et DEBRAZ, Joseph, chauffeur, qui
furent tués sur le coup. Le premier de ces agents
s¢ trouvail sur une locomolive haut-le-pied et le second
sur celle du train express n® 184 allanl de Liége i
Trois-Vierges.

L.a Croix de Chevalier de I'Ordre de Léopold 11
a ¢lé décernée, o Llitre posthume, a4 ces deux braves
servileurs,

L'ne seconde catastrophe a pu élre évitée grice
au o sang-froid Jdu machiniste JONET, Adelin, «de

M. Pebraz |., chauifeur

l.iége, conduisant le train n° 184 qui allait sengager
sur le pont au moment méme de 'explosion. JONIZT
freina instantanément: sa locomolive ful culbulée,
tuanl son chauffeur & edté de lui.

Quelques  voyageurs furent conlusionnés : deux
seulement durent eétre hospilalisés mais leurs bles-
sures ne metlent pas leur vie en danger. Le malériel
métallique a prouvé une fois de plus le degré de séeu-
rité qu’il offre aux vovageurs.

Deés le 2 septembre la Sociélé Nationale a entrepris
I"équipement de la nouvelle ligne de Fexhe-le-Haul
Clocher-IKinkempois qui enjambe la Meuse sur e
pont-rail de Renory. Trois équipes de 500 hommes
euvrent jour et nuit & la construction de 25 K.
de voie nouvelle. Le 15 septembre, les relalions
directes enlre Ia rive droite et la rive gauche de I
Meuse seront ainsi partiellement rétablies. Ce tour de
force aura donce été réalisé en 12 jours.
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LES ANCIENNES COMPAGNIES DE CHEMINS DE FER

. - LE « GRAND CENTRAL BELGE » (Suite)"”

par LIONEL WIENER.

I© nom d'un grand
ingenicur domine
Loule 'aclivilte du

Grand Cenlral Belge.
Clest celur de Jules
Urban, son directeur

genéral, qui le marqua
de sa personnalite el a
(qqui le Grand Central esl
surtout redevable des
ideées directrices de sa
politique et de son ex-
ploitation. Ce ful Iui qui
donna aux uniteés hete-
roclites dont il se com-
posait, 'unité nécessaire
et qui en assuma l'ex-
ploitation.

Cré¢e  par  acte du
13 juin 1864 (), le
« Grand Central Belge »
s¢ trouvail d’emblée a
la téte d'un réseau de
178 km. de chemins de
fer dont 22 pour Lralic
des marchandises seule-

ment, que les compa-
onies constitutives

d’ « Anvers-Rotterdam », de 1" « Est Belge » el
de 1" « Entre-Sambre-et-Meuse » avaienl mis
en commun. Outre leurs lignes propres, les
deux premiéres faisaient apport des conlrals
d’exploitation qu’elles détenaient el qui s’ap-
pliquaient & 117 km. de chemins de fer de la
Sté. du Nord de la Belgique ainsi qu'a la ligne
de Turnhout-Tilburg lors de son achévement (#).

(1) Voir Le Rail des 15 mars, avril, juin el juillel
1939,

(*) A. R, du 24 du méme mois.

(*) L7 « Est Belge » apportait les contrals d’exploi-
lation des lignes de Louvain-Herenthals el d’Aerschol-
Diest (cédées par le « Nord de la Belgique »).

I.” « Anvers-Rotterdam » apportail ceux des lignes
d’Anvers-Hasselt et de Turnhout & Tilbourg, qu’il
Lenail de la meéme compagnie.

i i

Jules URBAMN

i i
e -4 o e - —

A vrai dire, la Tusion
de ' « Anvers-Roller-
dam » et de I' « Est Bel-
gen, qui avail été décidee
par acte du 28-9-1865,
¢lait un fait accompli
en ce  qui concernail
'exploitation, depuis le
ler janv. 1864. L.’ « En-
tre-Sambre-et-Meuse »
vint s’ajouter le 1¢r juil-
let suivant et une loi
autorisa le fonctionne-
ment du Grand Central
Belge le 12 juillet 1860.
Des négociations enltre-
prises en vue du rachal
par I'lital au cours de
celle meéme
¢chouerent.

annee,

Etant donné les difli-
cultés de procéder a la
fusion compléte de so-
cieteés disposant de con-
cessions aussi différen-
les et dont le capital
comprenait des titres de
natures si diverses, on
se borna, sur les conseils du Gouvernement, i la
fusion des exploitations qui ful approuvée en
1869 (7). L.e Grand Central était done, en
réalité, un syndicat control¢ par un comile
général comprenant deux membres nommes
par chacune des quatre compagnies.

Si ' « Entre-Sambre-et-Meuse » avail ele
désintéressée au point de ne plus étre qu une
sociélé a portefeuille, les deux partenaires aclifs
¢tendaient le réseau par des baux d’affermage
dont ils apportaient le bénéfice au G.C.B. Nous
avons donné le détail de ces opéralions pour
chacune de ces compagnies; il ne faudra done

(1) A, R, du 22 février.
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Fig. 15. — Locomotive i roues libres n” 34 du Chemin de fer de Liége a Maestricht, construite en Allemagne.

les reprendre ici qu'en ce qui concerne l'en-
semble du réseau G.C.B. el nous le ferons dans
'ordre suivant :

I'n 1867. Reprise de 'exploitation du résean de
la Sté, d’Aix-la-Chapelle « Maestrichl :

En 1871. — Convention passée avec la Sté, du Ch.
de fer de Lierre ¢ Turnhout;

I'n 1872, — Convention avec la Grande Compagnie
du Luxembourg:

I<n 1873. Convention concernant le chemin de fer
d'Anvers a Gladbach, concédé o la Sté, du Nord de la
Belgique:

Infin, alfermage des 4 km. de la ligne Sichem-Mon-
Laigu.

Ce Tut le dernier accroissement du réseau.

Les bénélices de la gérance se répartissaient
ainsi @ on pavait d’abord les redevances dues
aux mleéresses, pour les lignes exploitées.

ntre-Sambre-el-Meuse 1.035.000 francs par an ().
Hassell-Aix-la-Chapelle 650.000 francs par an (*).

(X)X
(*)

Avee

compris la garantic de 'Lilal.
ristourne sur les excdédents.

LLanden-Hasselt 50 p. c¢. de la recette brule.

Louvain-Herenthals (*) 263.526 fr. 50 par an,

Turnhoul-Tilburg (*) 166.626 fr. 50 par an.

Ateliers de Louvain (*) 62.500 francs par an.

Du surplus, I' « Anvers-Rotterdam » percevail
0.556 p. c. et ' « Est Belge », 0.441.

Le.. RESEAU DU GRAND CENTRAL
BELGE comprenait les lignes affermées a une
série de compagnies donl nous avons précédems-
ment retracé 'historique. Il s’acerut, par la suile,
de lignes complémentaires dont nous dirons
quelques mots ainsi que de tout le réseau
appartenant a la Sté. d’Aix-la-Chapelle a Maces-
tricht et des lignes que cette société exploitail.
Jest la seule compagnie que nous navons pas
rencontrée jusqu’ici, aussi commencerons-nous
par en donner I'historique sous la rubrique
[ 4). Nous passerons ensuite aux conventions
conclues par le Grand Central avec les autres
compagnies.

(*) Propriétaire, la SLé, mutuelle de Ch. de fer.
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Fig. 16. — Locomotive 2-4-0 a foyer « Haycock » du Chemin de fer d'Aix-la-Chapelle 3 Maestrichrt
n” 20/22 construite aux Ateliers Cockerill, 3 Seraing.
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1) Si la Sté du Chemin de fer d’Aix-la-
Chapelle a Maestricht dult céder la place
au « Nord de la Belgique », elle n’en fut pas moins
meélée aux tractations qui aboutirent & la con-
cesston de la ligne d’Anvers & Hassell el, par
[v méme, ses antécédents ne peuvent étre passés
sous silence. Constituée a Aix-la-Chapelle sous
le. nom de : Aachen-Maastrichter Eisenbahn
Gesellschaft » el & Maestricht, sous celui de
« Aken Maastrichtsche Spoorweg My. », elle
Jouissail d'une concession néerlandaise du 4 sepl.
815 el d’une concession prussienne du
S0 janvier 1846. Son capital de 2.750.000 thalers
¢n comprenait  284.000 émis par la sociélé
neerlandaise. Ille jouissait de plus, gratuite-
menl, a titre de subvention, de la production
de la mine de Kerchraede.

Quoique éconduite, la Sté. d’Aix-la-Chapelle
a Maestricht ne renonga pas a pénétrer
en Belgique et demanda plus modestement
comme premiére étape, la concession d’'un pro-
longement de Maestricht 4 Hasselt. Elle obtinl
la concession de la partie néerlandaise (environ
5 km.) et celle de la partie belge, de la frontiére
a4 Hasselt, par conv. du 21 juin 1853 (1). Elle
obtenait en méme temps, la concession de
'embranchement de Hasselt 4 Landen, auquel
la Sté. de Tournai-Jurbise ne demandait pas
mieux que de renoncer en sa faveur ().

Cet embranchement avail été concédé, en
meéme temps que la ligne de Mons a Jurbise, 2
une societé spéciale qui recevait méme gratuite-
ment, a titre de subvention, les 10 km. de Lan-
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Fig. 17. — Locomotive 2-4-0 du Chemin de fer d'Aix-la-Chapelle 3 Maestricht, n” 36 37 reconstruite aux Ateliers
du Chemin de fer 2 Louvain.

[attention avant ¢té attirée sur les possi-
bilités de la région, on songea également a la
reunir & Malines, cenlre du réseau belge. En
1852, la Sté. d’Aix-la-Chapelle-Maestricht songea
1 prolonger son chemin de fer jusqu’a Hassell
d"abord, jusqu’Anvers ensuite, en passant par
Diest et Aerschot. Ceci aurait reéalisé la plus
logique des communications d’Anvers au Rhin
mais a4 ce moment il était inopportun d'y
donner suite méme du coté belge : les finances
des chemins de fer n’étaient pas prospéres el
I"'¢tablissement entre Anvers et Aix-la-Chapelle
(d'une ligne plus courte que celle de I'’Etat
(147 au lieu de 175 km.), eréerail une concur-
rence a laquelle il ne pourrail résister. Ce ne
lul donce que dix années plus tard, quand sa
sttuation s aimeliora, qu’il accorda la concession
demandée el ce Tul la Sté.-du Nord de la Bel-
gigque qui Foblint,

o S

den & Saint-Trond que I'Etat avait déja con-
struits; celui-ci trouvait ainsi une facon peu
dispendieuse de relier le chel-lieu du Limbourg
au réseau génégal, quoique les perspectives de
rendement de I'embranchement fussent si mini-
mes que personne n’'avait voulu I'exploiter.

[l fallut donc que la Compagnie pril unc
lroisiéme nationalité et elle obtint existence
légale en Belgique sous la dénominalion de
« Sté. du Ch. de fer d'Aix-la-Chapelle & Maes-
trichl ».

(") A. K. du 10 sepl. 1853.

(*) Les 10 km, de Landen & Sainl-Trond avaient élé
construits par 'Etat, les 18 km. complémentaires, par
la « Sté, des Ch, de fer de Tournai i Jurbise et de Landen
a St-Trond »,



I.e rameau entier de Hasselt 4 Landen était
ouvert a I'exploitation depuis longtemps (1839
de Landen & St-Trond et 1847 jusqu’a Hasselt).
Les 36 km. d’Aix-la-Chapelle a Maestricht
(dont 9 en Allemagne), furent ouverts au trafic
en 1853 (') et les 29.4 du prolongement jusque
Hasselt (dont 25 en Belgique), en 1856. Le
réseau de la compagnie, Landen-Hasselt com-
pris, atteignait ainsi 93 km. Son capital s appli-
quait également a la ligne Hasselt-Maestricht
mais le matériel roulant appartenait a la Sté.
Aix-la-Chapelle-Maestricht.

Par un traité des 19/29 avril 1867, la Compa-
gnie cédait 'exploitation de toutes ses lignes
au Grand Central Belge. Elle conservait pour-
tant I'exploitation des houilléres et des embran-
chements y afférents (*).

LLes Locomorives apportaient une note
nouvelle, puisque les premiéres d’entre elles,
livrees de 1853 a 1857 provenaient de Borsig &
Berlin auxquelles les ateliers Cockerill ajou-
taienl quelques 2-2-2. Nous en avons reproduit
une (fig.15.) C’étaient deslocomotivesde construc-

tion classique allemande, avec fover « haveock »
entre les essieux el cylindres en porte a4 faux

La fig. 16 représente, par contre, unc des
locomotives 2-1-0 fournies par Cockerill ¢l
paraissant dériver du type a longue chaudiére
de Stephenson.

Celles de ces locomotives qui en valaient In
peine furent transformées ou méme reconstruites
par la suite aux Ateliers du G.C.B. a Louvain.
LLa fig. 17 en fournit un exemple.

Une locomotive intéressante de ce chemin de
fer présentait un des plus anciens dispositifs
de réchauffage d’eau d’alimentation, au moyen
de vapeur d’échappement. Une pompe alimen-
tait la chaudiére. Ce dispositif ful supprime
lors de la reconstruction et la pompe, remplacée

par un injecteur. (a suivre)

(') Acte du 22 sept. 1853, A. R. du 17-10-1853.

(*) 1l s’agit de la houillere domaniale de Kerkraede
avec l'embranchement i construire de Kerkracde 3
Simpelveld, prés de la frontiére néerlando-prussiennc
ainsi que de I'embranchemenl qui commencail pres
de Remscheid pour conduire i Kolscheid el i la houil-
lere de Kempschen.

—



LES EMBALLAGES

fer et le client se rejettent mutuellement
la responsabilité des avaries survenues at

I[, arrive trop souvent que le transporteur par

cours de transporls, sans qu'une conclusion
nelle, salislaisant les deux parlies, puisse ¢lre
Lirce.

Incident ou accident de roule pretend le
client: defectuosité de emballage répond e
chemin de ler.

lon Loule justice on peul dire que, sl appar-
lient au lransporteur de faire I'éducation de
son personnel et de prendre toutes les mesures
pour réduire au minimum  les risques du trans-
port, en revanche, il convient que 'expedileur
intercale un écran protecteur entre sa mar-
chandise et les dangers qu'un déplacement
cntraine toujours avee lui. Cet écran cest un
cmballage approprie.

Mais 'emballage, dans bien des cas, greve
assez lourdement le prix de revient et il n'est
pas ¢tonnant, des lors, que les expediteurs
s'emploient & réduire autant que possible la
charge « parasitaire » que représente le poste
« emballage » dont leur comptabilite s'encombre.

Celte préoccupation est a ce poinl légitime
que, dans beaucoup de pays, des associations
de producteurs ou de commergants recherchent
pour leurs membres les emballages les plus
cconomiques et les plus efficaces. Des specia-

Une autre série d'appareils

— 10 —

Dynamomeétre] et essayeur{de crevaison[Schopper

listes se sont occupes du méme probleme, si
bien que « 'emballage » est devenu une branche
non négligeable de la technique commerciale.

[.a Société Nationale a jugé intéressant de
collaborer a ces recherches et de mettre a la
disposition de sa clientéle une organisation nou-
velle en vue de déceler d’abord la cause des ava-
ries qui pourraient survenir aux marchandises,
et de rechercher, ensuite, 'emballage qu'il con-
viendrait d’adopter si le dommage devail étre
attribué a4 une protection insuflisante de la
marchandise.

On voil qu'en créant ce service nouveau la
Sociélé Nationale n'a pas seulement voulu aider
I'expéditeur et rejeter dans Lous les cas sur un
vice de I'emballage la responsabilite du dom-
mage survendu.

Avant tout, elle entend établir si ses propres
services ne sont pas en défaut. En recherchant
et en découvranl les causes des dommages,
elle crée la possibilité de combler d’¢éventuelles
lacunes ou de prescrire des mesures spéciales.

Mais, s'il esl ¢tabli que 'avarie résulte d'un
emballage défectucux ou insullisant, la Societe



Le tambour culbuteur

Nationale deésire rechercher de concert avec
'expéditeur le moyen de protection qui devrail
¢lre employe.

Ce moven doil, dans tous les cas, élre a la
fois ¢conomique el eflicace.

Contrairement a l'idée geénéralemenl repan-
due, des emballages a bon marche peuvent,
dans la plupart des cas, rendre les mémes
services que des emballages chers. Les recher-
ches du service des emballages de la Societe
Nalionale ont abouli déja dans plusicurs cas
a substituer a des emballages cotileux mais peu
praliques, des emballages ¢conomiques el plus
cllicaces.

[l a fallu, pour atteindre ce résultal, renoncer
A Pempirisme el recourir a des methodes scien-
Liliques.

Un laboratoire pour emballages a ¢teé installe
A la ostation de Bruxelles (Tour el Taxis).

Nous ne déerirons pas tous les appareils quil
contient. Nous nous bornerons a les énumerer,
toul en nous excusanl d'employer, pour ce faire,
des mols aux consonances ¢lranges ¢l qui ne
s'introduisent gucre dans le vocabulaire usuel :

Tambours culbuleurs a obslacles, dyvnamo-
metre, essaveurs de cerevaison, hygrostal de
Schreiber, étuve électrique, appareil Elmendorf

pour les essais de déchirage, loupe binoculaire
avec dispositil de prises de vues...

Nous ne voulons pas allonger celle enume-
ration, mais qu’on nous croie sur parole : tous
ces appareils sont moins élranges que les Lermes
qui se chargent de les délinir. Nous prions
nos lecteurs, et specialement les commercanls
qui nous fonl 'honneur de nous lire, de visiter
celle salle d’expériences ou  se  constalent,
aulomatiquement presque, les Taiblesses  de
choses apparemment fortes el la force de choses
apparemment faibles.

Ce laboratoire est a la disposition de nolre
clientéle : Clest pour elle qu’il a été erée. Quielle
en use done, non pas seulement pour eprouver
I"'eflicience des emballages qu’elle emploie, mais
encore, surtout allions-nous ¢crire, pour, ¢ven-
tuellement, rechercher avec nos services le
moven de les rendre moins couteux.

[La Société déplore tout dommage qui survienl
au cours du transport. Elle s’efforce d apporter
aux objets qui lui sont confi¢s, les mémes soins
qu’elle apporte aux choses qui lut appartiennent.
IElle peut donc demander a ses clients qu eux
aussi entourent leurs propres marchandises
d'une certaine sollicitude. Cetle fois nous serons

deux a lexercer.

Essai d'une caisse en carton oidulé



Etuve électrique et hygrostat’de Schreiber

Pouvons-nous, de toul ce qui précede, déduire

quelques conclusions pratiques que vous nous
pardonnerez de rédiger en style de « Comman-
dements commerciaux »? :

St vos emballages vous paraissenl couler

trop cher, demandez-nous sil nexiste pas un
moven den réduire le prix;

S1 vos emballages ne resistenl pas aux risques
(I 'un tli‘pl:l{'t‘nu‘nl normal, demandez-nous com-
ment vous devriez les modilier:

Ne songez pas seulement a 'emballage exte-
rieur de votre marchandise ; emballage inte-
rieur a, lul aussi, son importance. Nous vous
arderons a choisir le plus ellicace.

St des dommages surviennenl aux marchan-
dises que vous nous conliez, signalez-les nous.
Nous verrons si nous devons faire nolre mea
culpa tout seul ou si, tous deux, nous devons
nous frapper la poitrine.

Puisse cette innovation, apreés bien daulres,
convaincre nolre clientele que nous tenons,
autant qu'elle méme, 4 une exécultion parfaite
des contrats de transport qu’elle conclut avec
Nnous.

Bitiment abritant le laboratoire pour emballages, a Bruxelles Tour et Taxis



LA GARE DE NAMUR

ateliers, baraques en  planches,

annexes diverses, abris d'escaliers de sortie des

A modernisation de la gare de Namur a locomotives,
L contribue pour une large part i 'heureuse
metamorphose que "Administration com-
laire subir & ce quartier

couloirs sous voies aboutissant a la place de
stationnement.
Toutes ces constructions disparales qui, #

munale a décide de

de la ville.

SCHEMA DE LA GARE ( AvANT)
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de ce dégagement, qui met en valeur le batiment
de la gare.

Sa facade, en pierres blanches de Goberlange
et d'Euville, a retrouve aspect des premicres
anneées de sa construction. Linlérel de son
cachet architectural a reparu. |

Dans la salle des pas perdus, de larges baies,
varnies de larges glaces, onl remplace les boise-
ries epaisses et lourdes des guichets pour la
distribution des billets.

Des casiers horizonlaux, dans lesquels sont

=

WOIED

rangés les lickels pour voyageurs, onl cte

SCHEMA DE LA GARE (APRES)
e T %__;_ = o
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Place de

LLa place de la gare est dégagée au prolil
du stationnement et du mouvement des vehi-
cules. Ce dégagement est réalis¢ par la dispa-
rition des deux édicules vitrés qui couvraienl
les d’ot  débouchaient des couloirs
sous voies el d'un batiment trapu dit « des
pelits colis ». L'eeil ne rencontre plus d’obstacle
ni d’écran. De loin, le public apercoit lentree
el, deés le seuil, il situe aisément tous les ser-
vices : distribution des billets, depot des baga-
ages, des colis postaux et des velos, bureaux de
renscignements et du tourisme, sortie, ele...

escaliers

NAMUR

ﬁ!ltlﬂl‘ll‘lﬂlﬂ-ﬂnt

substitués aux hautes boiles qui sectionnaient
le local en loges élroites ol se mouvaienl
avec difficulté des agents distributeurs.

Sur murs de la salle des pas perdus,
des tableaux de correspondances rapides pour
'intérieur du pays et des tableaux indicaleurs
de déparl des trains renseignent le voyageur
avec clarté et le conduisent avec facilite au
quai d’embarquement de son Lrain.

[es services de dépot des bagages et des colis
concentrés dans un local.
dérouler avec aisance cl

les

postaux sont seul

l.e client v wvoil se

Fagade
apres
modernisation
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sous-sols. On v accede par un escalier, muni
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alleclées au
des imprimes,
archives.
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remisage du
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billets el

d’acees aux couloirs sous

L.e bureau des renseignements et du tourisme

reunit, dans un méme local, les

services Louris-

tiques de la Societé Nationale des Chemins de
ler belges el du Syndical d'Initialive de la

Ville.
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LLes Louristes v trouvent des agenls spécia-
hises qui leur fournissent les renseignements les
plus divers el les plus complets, les documents
sur tous les services des chemins de fer, les
lacilités de déplacement, les itinéraires, les
horaires, les tarifs, les organisations de voyages
collectifs pour la visite des nombreux coins
piltoresques de la Belgique, dont Namur esl
'un des plus riants joyaux.

Les travaux que comporte la modernisation
de la gare de Namur ne sont pas encore termineés.

Intérieur des bureaux avant
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Dans un temps trés rapproché disparaitra le
dernier vestige des halls couverts, celui de la
gare latérale vers Liége.

[La Société Nationale étudie, avec la ville
de Namur, d’autres aménagements des abords
de la gare.

e qui a eté réalisé déja permel daugurer
des résultats que cette étude commune aura

sur I'aspect de la place de la gare qui, aujourd’

hui déja, semble le sourire de bienvenue que la
sedulsante cité mosane adresse au visiteur.

Intérieur des bureaux aprés



Echange international des wagons a marchandises
par E. FOSSOUL

T OUR et nuit, a travers le monde. les wWagons
de chemins de fer circulent ! Certains Lrans-
porlent des vovageurs, d’aulres des mar-

chandises, Ils se suiventl. se depassent, se eroi-

senl, roulenl vers des destinations souvenl

Inconnues pour ceux qui les regardent Tuir

Lravers | espace !

dien peu songenl a organisation complexe
de ces prodigicuses randonnées el aux lois el
convenlions qui régissent le déplacement de ce
maleriel cosmopolite.

Nous voudrions ici vous entrelenir particu-
ierement des wagons 4 marchandises,

Vers quelle destination s'en va celui (que vous
venez de voir passer, d'oll vient-il, a (qui appar-
lient-il?

\h Dosi Pexpéditeur el le destinataire habi-
laient le méme pays, quelle simplification de
ransport I Mais le plus souvent, il s’agit d’im-
portation, d'exportation ou encore de transit.

A lorigine des chemins de fer, les wWagons
ne quitlaient pas leur réseau : les marchandises
clatenl déchargées a la gare extréme, Lranspor-
lées jusqu'd la gare du réseau voisin ol colles

Clatenl rechargées sur des wagons de ce réseau.

Que de manutentions onéreuses el que de
temps perdu! Et quel dommage n'en résul-
Latl-il pas souvent pour les marchandises !

Aussi Tallut-il bientot songer
1 remedier & ces orands incon-
venients, On en vinl 4 eréer,
colre reseaux, des gares com-
munes dans lesquelles les mar-
chandises  furent transbordées
directement de wagon 3 wagon.

Mais, d'une part, le trafic
sacceroissail de  plus en plus,
d"autre part, on se rendail bien
comple que ces opéralions de
nuisaient  au
développement  du  commerce
imternational,

Lranshordement

Aussi, des 18147, les chemins de fer s'ellor-
cerent-ils de réaliser des accords pour permellre
le passage des wagons d'un réseau sur un aulre
sans devoir recourir au Lransbordement.

Toul d’abord, on se borna Limidement i des
conventions enlre réseaux  voisins. Mais les
dispositions de ces accords étaient tros Viria-
bles et devant I'extension que prib le trafic
par fer, la nécessité se il sentir d'uniformiser
les régles d'emploi des wagons entre chemins
de Ter el de eréer une sorte de legislalion intler-
nalionale en cetle matiére.

Bientot fut généralisée « Femploi réciproque
du matériel » entre toutes les administrations
de chemins de fer a voie normale. De grandes
Unions furent fondées : le « Verein » allemand,
I"Union Internationale que présidaient les che-
mins de fer de I'Etal belge, les Conventions
Irancaises, le Réglement belgo-allemand-suisse-
italien, le Reéglement austro-hongrois-suisse-
Irancais.

Cependant les réglements de ces Unions
différaient encore en de nombre 1x points. lin
outre, dans une méme Union, des administra-
Lions avaient entre elles des convenlions Spe-
clales.

La diversité de ces conventions rendait leur
application (rés diflicile el leur interprétation
donnait licu a4 de mulliples conlroverses,

Wagon couvert 3 3 compartiments, 9 T.. pour transports par trains de voyageurs
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Wagon tombereau 20 T, 4 caisse en bois, type allemand modifié

Lorsquaprés la Grande Guerre se posa le
probléme de rétablir entre les chemins de fer
les relations interrompues, on chercha a grouper
les réseaux en une seule Union. En 1921,
105 administrations de chemins de fer conli-
nentaux adoptérent le « Réglement pour I'emploi
réciproque des wagons en trafic international »,
réglement qui fut appelé R. L. V.

Mais quelles étaient done les difficultés qui
cmpéchaient ou rendaient malais¢ le  Lransil
des wagons? Difficultés d’ordre technique, dil-
ficultés d’ordre administratif.

(Cest pour remédier aux premicres quil a
fallu réaliser I'Unité lechnique des chemins de fer.

k'n vue de faciliter les échanges, des prin-
cipes ont été établis. La condition préliminaire
essenlielle au trafic d’échange entre les difleé-
rents réseaux de chemin de fer était évidemment
I'écartement uniforme des rails. La largeur de
la voie fut fixée a 1435 m/m. Tous les pays
d’FEurope admirent cette condi-
lion, excepté la Russie et 1'lus-
pagne (ui, par raison politique,
renoncerent aux bienfaits qu’al-
lail apporter cette décision
reconnue si nécessaire par toules
les autres administrations.

Bien d’autres détails encore
onl été réglementés : largeur cl
¢paisseur des bandages des roues,
¢eartement extréme et hauteur
des boudins des roues, appareils
de choc et de traction, f[reins,

oraissage, ete...

— 18 —

Quand fut eréée I'Unité Llech-
nique, les Ferrv-Boals n'exis-
laienl pas el, isolée du Conli-
nent, 'Angleterre n’intervint pas
dans les conférences qui élabo-
rerent les conventions d echange.

Pourtant la largeur des voies
dans ce pays est aussi de 1430
m/m., mais la les entrevoies el
les espaces libres enlre les voles
et les diverses installations qui
les longenl : quais, batimenls,
cte..., sont plus  étroils; les
dimensions  transversales des

wagons anglais sont donc moin-
dres que celles des wagons continentaux. Ces der-
niers ne pouvaient par conséquent circuler en
Angleterre.

Quand naquit l'idée de transporter, sur des
navires appropriés (Ferry-Boals), nos wagons
belges et ceux qui nous sont envoyés en Lransil,
il fallut construire un matériel qui pul passer
sur les wvoies anglaises. Des convenlions
d’échange furent alors conclues entre la Sociéte
helgo-anglaise des Ferry-Boats el des adminis-
trations adhérentes a I'Union R. 1. V.

l.es wagons franchissent les fronticres cl
passent les douanes. A cel effet, ils doivenl
dtre construits de telle sorte qu’ils ne célenl
rien de leur contenu, mais aussi que les mar-
chandises qu’ils renferment ne puissent clre
enlevées ou échangées sans effraction ou sans
qu’il reste de ce fait des traces visibles.

Dés qu'un wagon passe d un reseau sur un
autre, il est considéré comme pris en location
par I'administration cessionnaire.

Wagon tombereau 20/25 T., i caisse en téle E B - Flamme



Or quand on loue un bien, il est d'usage
de faire un étal des lieux. S'imagine-t-on la
paperasserie formidable qu’il v aurail aux
gares de Lransil si pareille formalité devail étre
accomplie, par exemple pour les 140.000 wa-
gons belges et etrangers que la Sociélé Nalionale
des Chemins de fer belges ¢échange chaque mois
avee les réseaux voisins.

On sait que les chemins de fer ont poussé
lrés loin leur organisation en wvue d’effectuer
les transporls sans complications. Ils onl reconnu
quiil était de toute nécessité d’observer exac-
lementl les prescriptions des conventions et ils
onl placé a la base de celles-ci le grand principe
de la confiance réciproque. C'est en application
de ce principe qu'on a pu simplifier la recon-
naissance des wagons et renoncer a ¢établir
des constats minutieux pour chacun d’eux.

e i ]
n i o il "
1] - 14 Ay, iy ey

Wagon plata 2 essieux 15 T., type Etat-Belge i parois rabattantes

[.'Unité technique a prescrit notamment de
revélir de la marque "I, les wagons a mar-
chandises qui, sans vérification spéciale de
leurs  dimensions transversales, peuvent cir-
culer sur toutes les "lignes ouvertes au trafic
international. Il ne reste done a chaque admi-
nistration qu'a examiner si les wagons ne pré-
sentent aucune avarie qui puisse occasionner
des accidents ou détériorer la marchandise,

La simplification des opérations techniques
d’échange amenée par cette procédure a permis
d'accélérer I'acheminement des wagons, leur
rolation el par conséquent la rapidité des Lrans-
ports.

Mais il n’a pas suffi d’aplanir les difficultés
d'ordre  technique, il a Tallu aussi régler les
questions d’ordre administratif : des dispositions

réglementant 'emploi réciproque du malériel
onl ¢lé prises.

L.es chemins de fer sonl obligés d’accepler
les wagons qui leur sonl présentés par les réseaux
voisins et qui satisfonl aux conditions [ixées
pour 'admission. Ils se sont mis d’accord sur
le lieu et les heures de livraison et d’acceplalion.
Par exemple, dans nos relations avec la France,
c'est le moment de l'arrivée des wagons dans
la gare de l'administration cessionnaire qui
détermine leur prise en charge.

[.La prise en charge n'est toutefois effeclive
que si les wagons sont accompagnés de lous
les documents nécessaires a leur acheminement :
letlre de voiture, piéces exigées par les douanes,
les autorites fliscales ou de police.

Tout cela étant en ordre, voila le wagon
acceple el prét a conlinuer sa route. Saul en
as  d'impossibilité avarie,
accident —, il doit obligatoi-
rement étre acheminé jusqu’a
la gare de destination. — I
faul prévoir son retour!

LLe reseau qui le recoit a pour
obligation de le restituer au r¢-
seau propriétaire. 11 doit le
renvoyer gratuitement, de pré-
ference a charge plutot qu'a
vide, car la traction a vide occa-
sionne des dépenses qui ne sonl
couvertes par aucune recetle.
Mais on ne trouve pas toujours
un chargement pour le réseau
propriétaire. Aussiles possibilités de réutilisation
ont-elles éteé élargies en évitant cependant qu'un
reseau cessionnaire ne soit tenté d’utiliser les wa-

gons d'autres réseaux, comme les siens propres.

On a ainsi admis le rechargement pour d'aulres
gares que celles de I'administration propriétaire
pourvu que le nouveau transport emprunte une
section de ligne de cette administration ou
rapproche le wagon de cette derniére.

Des sanctions ont été prévues a I'égard des
administrations qui réutilisent un wagon con-
trairement aux dispositions du réglement. Cha-
(que emplol irrégulier est pénalisé d'une amende
de 20 francs-or ou de 200 francs belges.

A défaut de chargement, le wagon doit reve-
nir a vide a son réseau d’origine. Quelle voic
devra-t-il suivre? Il faut éviter que les parcours
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a vide dépassenl les parcours & charge ou soienl
cflectueés sur des réseaux qui nonl pas parli-
cipe au Llransporl du wagon charge. lin regle
oénerale, e wagon vide doil élre renvoye par
la méme voie que celle suivie a laller. Des
exceptions onl ¢té prévues dans les cas de
reexpedition du transport primitil et pour les
gares de déchargement d un wagon réulilise au
retour.

Mais comment délerminer la route suivie
"aller? Lorsque le wagon se dirige vers sa des-
Linalion, au momentl de passer d un réseau sur
un autre 1l est muni par la gare d échange de
'administration cessionnaire, d étiquettes de
lransil qui, portanl le nom de cette gare el la
date d'enlrée, indiguerontl celle roule au per-
sonnel.

Pour en faciliter la lecture aux cheminols
des pays de langue  différente que le wagon

Lraverse, les étiquettes sont imprimées et rem-
plies en caractéres latins.

l.e voyvageur qui stationne sur le quai d'une
gare el qui voil passer un Lrain de marchandises,
peul aisément se rendre comple du  lrajel
effectue par les wagons qu’il observe, les ¢li-
quelles de transil c¢tant collees sur les parois
des wagons de gauche a droite par rapporl au
lecteur dans Dordre des dales. Ces ¢liquelles
onl une trés grande importance, car st clles
viennenl a disparaitre el si le wagon esl ren-
vove a vide via un chemin de fer qui na pas
participé au ltransporl a charge, admimslra-
Lion faulive doit paver a ce chemin de fer,
une indemnité de fr.-or 0,10 par Km. Cetle
indemnité semble peul-¢tre minime: cependanl
s'il s"agil d'un parcours dun millier de Km.,
cest 100 Trancs-or ou 1.OOO Tranes belges quil
laul paver!

(a0 suiore)

LL'amour du

Phaota Yirs

metier



DOCUMENTATION ECONOMIQUE

AOUT

1939

LES TRANSPORTS EN BELGIQUE

Chemins de fer belges. — Les recetles du trafic
du mois de juillet 1939 se sont élevées a 239.4
millions contre 220,0 millions en juillet 1938,

soit une augmentation de 8.8 DL

Le trafic des voyageurs en juillet 1939 est
en regression de 2.6 9, sur celui de juillet 1938.
Par contre le trafic des grosses marchandises
esboen progression de 21.7 9, conséquence de
la bonne activité qui a continué de regner dans
les industries sidérurgiques et charbonnicres.

Pour les 7 premiers mois, les résultats finan-
ciers se présentent comme suit

| D=
EN MILLIONS DIE FRS 1938 | 1939

| FERENCE
|

Iieceltes du trafic 1.447,4 | 1.533,2 - 80.8
Dépenses (charges finan- l

cieres comprises) . 1.631,9 i 1.585,5 | — 46.4
RRésultats financiers . . 184.5 | 02.3 |—132.2

Quant au tralic, les résultats pour la méme
peériode accusent :

e — e — e — e
e — — e — —

DIF-

EN MILLIERS D'UNITES 1938 1939
FERENCE

=]

A.  Voyageurs-kilom. |3.538. 688 3.403.825|— 3.89,
B. Tonnes-kilométres .
Grosses marchandises [2.894.310(3.152.565 4+ 8.99%
Petites marchandises | G3.718 39.031|— 7.49

Balellerie. — La nouvelle crise ¢conomique,
qui s'est amorcée dés les premiers jours du mois
d’aout, n’a pas manqué de faire sentir ses effets
sur le trafic de la batellerie, malgré une aug-
mentation trés sensible des transports sur le
Canal Albert, signalée par la presse.

ENSEMBLE . . |

Celte situation s'est répercutée sur les [rels
pratiqués dans les difTérentes relations fluviales,
ainsi que l'indique le tableau ci-joint.

COURS AU DEPART | _ ) |
D ANVERS POUR aout [ aout | juin | juill. | aont
(MOYENNE) 1937 | 1938 | 1939 [ 1939 | 1939
|
Bruxeles: . ¢ @ 5w || @a=l 0 <112 9|5 05
Mons . . . .. .. |[17.—]12.50]15.—|13.50{12.50
Charleroi . . . . . [18.—[11.50{13.50/11.50/10.50
Gand: . . = .5 s oz HO: 3.—|12, 0.50[ 8.50
Angleur 13.50(12. —16.—[15.50{14.
| ' I |

On remarquera que, comparativement aux
annees 1937 et 1938, les frets sont en régression
constante et que cette régression atteint parfois
des proportions trés sensibles (43 9, dans la
relation Anvers-Charleroi, comparativement 2
aout 1937). Une seule relation fait exception a
la reégle commune : celle d’Anvers-Angleur ot
cependant, griace a la construction du Canal
Albert, les cours auraient da baisser logique-
ment.

[L'amélioration qui s'était manifestée a la fin
du mois de juillet dernier dans le trafic belgo-
rhénan ne s’est pas maintenue & en juger par
le tonnage de bateaux belges disponible 3
Ruhrort. (70.000 tonnes au 24 aolt contre
63.000 tonnes & la fin de juillet).

LES TRANSPORTS A L’ETRANGER

‘N FRANCE. — Les recettes totales de la
S.N.C.F. pour les six premiers mois de 1939
s'élevent a 9,5 milliards de francs contre
8,5 milliards pour la période correspondante de
1938, soit une augmentation de 11.42 9.

— L’effectif du personnel de la S.N.C.F.
¢tait, a la date du 31 décembre 1938 de 500.991
uniteés, dont 466.679 permanents et 34.315 auxi-
liaires, contre 518.601 dont 475.852 permanents
el 42.749 auxiliaires au 31 décembre 1937. La
diminution d'une année a 1'autre de 'effectif
total est donc de 17.607.

) | [—



Malgré cetle diminution appréciable de I'efTec-
Lif, les dépenses de personnel se sont accrues
d’une facon importante. Ces dépenses a tous
comptes, toutes charges patronales comprises,
¢taienl en effet, de 9.940 millions de Irancs en
1937 ; elles se sont élevées en 1938 a 11.133 mil-
lions.

<lles ont donc progressé d'une année a l'au-
tre de 1.193 millions soit de 12 9.

— Le journal officiel du 28 aoat a publié un
décret fixant les modalités de résorption des
personnels en surnombre a la S.N.C.I.

LLe rapport au Présidenl de la République
qui précéde ce décret énumeére les mesures
prises depuis un an par la Société Nationale en
ce qui concerne l'aménagement des regles de
travail, l'unification et 'organisation des an-
ciens reseaux, les fermetures de lignes, elc.
mesures qui ont dégagé des excédents considé-
rables d’effectifs.

Au nombre de ces mesures ligurent en parti-
culier : la reprise aux entreprises privees de
certains travaux accessoires qui leur étaient
confiés par la Société Nationale et l'execution
de ces travaux par des agents du cadre; l'exeé-
cution dans les ateliers de la Sociéte Nationale
par les agenls en surnombre, de travaux préce-
demment confiés a l'industrie privée.

Toutes ces mesures — et plus particuliérement
les deux qui précedent — ont un caractere
exceptionnel.

— Le Temps du 28 aott 1938 publie une
é¢tude sur la situation financiére de la S.N.C.I.

Au 31 décembre 1937, les anciens réseaux
exploitaient 42.590 km. de lignes d’intérét
genéral, dont 42.390 entiérement ouverts tant
au trafic voyageurs qu’au trafic marchandises;
200 km. étaient exploités pour le seul transport
des marchandises.

Au 31 décembre 1938, sur 42.533 km. de
lignes exploitées, 35.133 km. seulement étaient
affectés au transport des wvoyageurs et des
marchandises, 2.200 km. aux marchandises el
partiellement aux voyageurs, 5.200 exclusive-
ment aux marchandises.

Ces modifications importantes dans l'affec-
tation des lignes de chemins de fer sont justifiées
d’une part, par une réduction de 9,9 Y, du trafic
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marchandises par rapport a 1937 et d'aulre
part par une chute dans le nombre des voyageurs
par rapport a 'année précédente. A la date du
25 mai 1939, les parcours de trains étaient infe-
rieurs de 12 9, a ce qu’ils étaient en 1937.

L.a politique d’économies est egalement pra-
liquée dans le domaine du matériel. Le parc
des locomotives a vapeur et électriques com-
prend 18.500 unités; leur entretien et leur repa-
ration, entrainent une dépense de prés de 2 mil-
liards. Le service central du matériel, qui avait
¢tabli un programme de construction de 2.000
wagons, de 113 locomotives a vapeur, de 49 au-
torails a estimé pouvoir renoncer en cours
d’exercice a la construction des wagons, de
15 locomotives et de 35 autorails.

A la fin de D'année 1937, la Sociélé avail
présenté au Ministre des Travaux publics un
budget en équilibre. Mais dés juin 1938, la revi-
sion des prévisions budgétaires devint neces-
saire. I.a Société avait prévu un accroissement
de recettes de 44,7 9, par rapport a 1937, mais
elle a dd le ramener a 29,5%. De plus, une
hausse des prix continue depuis le 1€ janvier
1938 faisait prévoir des deépenses accrues el
inévitables. Aprés la rectification des prévisions,
le budget fut établi sur la base de 18.600 mil-
lions en dépenses et 15.500 millions en recettes
et aussitot des mesures d’économies furent
prises : suppression de I'impot spécial sur les
transports des voyageurs, adoption de tlaxes
sur les titres de transport des voyageurs, sur
les transports de charbon, minerais et produits
métallurgiques, décrets assurant aux chemins
de fer les transports de marchandises pour
compte de I'Etat et des collectivités publiques.
Malgré tout cet effort de redressement, l'exer-
cice 1938 se cloture sur une insuffisance bud-
gétaire totale d’environ 2.542 millions.

Encore faut-il considérer que cette insulli-
sance ne tient aucun compte des charges mises
au compte de la Société Nationale et qui s’éle-
vent A plus de 5 milliards représentant les char-
ges des capitaux investis dans les réseaux fran-
cais et la part des déficits accumulés de ces
réseaux. Cependant, a raison de la situation
économique déficitaire de 1938, la S.N.C.IF. a
été dispensée pour cet exercice de supporter une
partie de ces charges financiéres.

Malgré le concours de ’Etat en vue d’augmen-
ter le trafic des chemins de fer, la Société Na-
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tionale a di demander a la trésorerie un con-
cours financier plus large que celui que prévoyait
la convention d’aott 1937.

De fortes économies de personnel ont égale-
menl été réalisées.

LLa Société n’a pas évincé les administrateurs
des anciens réseaux. Elle a simplement réalisé
'unité de commandement et de matériel, tout
en maintenant les cadres régionaux de direc-
tion, qu'impose la large structure géographique
¢l economique de la France.

M. Pierre Guinand, président de la Société
Nationale, signale que pour I'exercice en cours
les perspectives sont encourageantes et que si
I"économie nationale ne subil pas un nouvel
affaiblissement, le déficit d’exploitation sera
résorbé en 1940. 11 lui parail cependant difficile
de faire face en méme temps aux dépenses d’in-
vestissements et de prise en charge de 1/5 des
charges financiéres, méme si une augmentation
(le Larifs et une coordination plus compléte de
lous les transports devaiénl intervenir.

La politique financiére de la Reichsbahn

LLa Reichsbahn assure la plus grande partie
du trafic allemand et est de loin la plus grande
entreprise industrielle de la Grande Allemagne.

Apres la reprise des chemins de fer de I'Au-
Lriche et du pays des Sudétes, le réseau de Ia
Reichsbahn comprend 64.000 km. de voies el
utilise 900.000 agents: le parc du matériel se
compose de 25.000 locomotives, 2.000 auto-
motrices, 69.000 voitures, 22.000 fourgons el
620.000 wagons a marchandises.

Le budget de 1939 se chiffre en recettes el en
dépenses a 5 1/2 milliards de RM.

La Reichshahn consacre annuellement plus
de 3 milliards a ses traitements, salaires et assu-
rances soclales; les commandes qu'elle passe
annuellement a I'industrie allemande atteignent
un total de 2 milliards de R.M. et ce montant
doit encore s’accroitre, par suite du programme
de renouvellement du matériel et de la reprise
des chemins de fer autrichiens et sudétes.

Depuis le 10 février 1937, la Reichsbahn est
redevenue une exploitation de I'Etat, mais
reste cependanl une propriété particuliére de
ce dernier. Son budgel reste distinet de celui du

Reich et elle jouit de I'autonomie financiére.
Elle n’est pas soumise 4 la loi sur la comptabilité
de I'Etat. Cette autonomie a pour le Trésor du
Reich cet avantage que les dirigeants respon-
sables de la Reichsbahn doivent veiller & main-
tenir par leurs propres moyens 1'équilibre du
budget et ne peuvent compter sur aucune inter-
vention de I'Etat. Les Chemins de fer jouissent,
par contre, d’une grande liberté au point de
vue de leur politique tarifaire, qui doit étre trés
elastique, pour permettre aux dirigeants de
remedier aussitot que possible aux variations
economiques.

Citons a propos des tarifs les nombreuses
reduclions accordées aux voyageurs et les innom-
brables Larifs exceptionnels pour marchandises.
Fn 1938, 73 9%, des voyageurs et 71 9, des mar-
chandises ont été transportés a tarifs réduits.
Les 27 9, des voyageurs transportés a tarif
normal représentent cependant 40 9, des
recettes du trafic-voyageurs et les 29 9, des
marchandises transportées a tarif ordinaire
représentent 50 9, des recettes du trafic mar-
chandises.

Les dépenses doivent étre proportionnées i
cette politique tarifaire, afin que 1'équilibre
du budget soit réalisé. Ces dépenses compren-
nent en premier lieu les dépenses d’exploitation
proprement dites, y compris celles du renouvel-
lement des installations et du matériel. Les
deépenses de personnel absorbent 67 ¢/ des dé-
penses d’exploitation.

La Reichsbahn doit faire face aux charges
linanciéres dont le montant sera fixé par accord
entre le ministre des transports et celui des
Finances du Reich.

En ce qui concerne les nouvelles installations,
les investissements a assurer au moyen d’em-
prunts, seront comptabilisés au compte « Kapi-
talrechnung ». Dans les derniéres années, par
suite de la pénurie d’argent public, la Reichs-
bahn avail financé ses investissements a con-
currence de plusieurs centaines de millions de
R.M. au moyen de ses recettes du trafic. Mais
en présence des exigences du développement du
reseau, a cause notamment de la transformation
des villes allemandes, le compte d’exploitation
ne pourra plus suffire & lui seul dans les pro-
chaines années au financement de toutes les
dépenses. Pour couvrir celles-ci, il faudra donc
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recourir forcément a 'emprunt, mais veiller
a maintenir les nouvelles charges qui en resul-
tent dans les limites supportables.

Il est évident que toutes les exigences et
nécessités financiéres de la Reichsbahn ne peu-
vent étre remplies que dans le cadre dune
politique financiére et d’une économie bien
dirigées. C’est le Ministre des Communications
qui assume la direction de celles-ci.

Pour chaque exercice, il est dressé d’avance
un plan de 'activité des chemins de fer du Reich.
Pour tous les projets importants, il est en oulre
dressé un devis. lLes différentes directions
régionales de la Reichsbahn ont pour obliga-
tion de faire rapport tous les trimestres, et a la
fin de I'exercice, sur les finances de leur district;
elles doivent, en outre, faire connaitre journelle-
ment et par télégramme a la Direction Centrale,
le montant des recettes brutes des caisses prin-
cipales de leur ressort.

De cette facon il est possible de communiquer
le lendemain a midi au ministére des communi-
-ations le résultat des recettes de I'ensemble
des 30.000 caisses de la Reichsbahn.

[.’économie des Chemins de fer du Reich est
organisée de fagon & permettre a la plus grande
industrie du Reich de remplir ses devoirs
¢conomiques et 4 contribuer a la création pour
le peuple allemand d’un moyen de transport
excellent, sir, rapide, commode et économique.

La coordination Rail-Route en Angleterre

Une Conférence Centrale entre les represen-
tants du Rail et de la Route a été réunie dans
le but de jeter les bases d’un accord volontaire
tarifaire pour le trafic des marchandises. Il y a
été suggéré que dés la mise en vigueur de la
nouvelle législation, tous les accords ainsi
réalisés soient soumis pour sanction au Tribunal,
ou pourront comparaitre tous les industriels
intéressés. Les représentants du Rail et de la
Route se sont mis d’accord pour se réunir deés
a présent en conférences avec les Industriels,
pour défendre les accords devant eux et éviter
les contestations devant le tribunal.

La conférence est également chargée d’éla-
borer une classification des marchandises com-
mune, qui constituerait la base des structures
corrélatives des tarifs du rail et de la roule;
cetlte classification remplacerait par 6 ou 8

— 0 e

classes les 66 classes de marchandises actuelles
des chemins de fer. Des échelles de tarifs appro-
prices a cette classification et des conditions
uniformes de transport seraient fixees.

Les comités régionaux composes chacun au
maximum de 16 représentants du Rail et de la
Route de la région intéressée auront pour mis-
sion de revoir les tarifs du rail et de la route des
principaux courants de transport de leur région
et, si ces tarifs sont considérés comme anti-eco-
nomiques, de faire des recommandations a la
Conférence Centrale. Dans le cas des tralics a
longue distance, ils devront consulter les diffe-
rents comités régionaux intéressés. Ils devronl
é¢galement traiter les affaires relatives aux licen-
ces des véhicules de la route.

Dans le but de faire preuve d’un esprit de
bonne volonté, et de faciliter la coopération,
les chemins de fer se sont déja engages a ne
plus s’opposer systématiquement au renouvel-
lement ou 2 une légére extension de certaines
licences.

x T ox

N SUISSE. — Les recettes d'exploitation
des chemins de fer fédéraux suisses de juillel
1939 se sont élevées a 31,3 millions de [rancs
contre 30,6 millions en juillet 1938. Pour les
7 premiers mois de 'année elles se sont élevées
a 189,3 millions de francs contre 182,5 millions
pendant la période correspondante de 1939.

Les dépenses d’exploitation de juillet 1939
se sont élevées a 18,3 millions contre 18,7 mil-
lions en 1938. Pour les sept premiers mois elles
s'élevent a 124,7 millions contre 127 millions
en 1938.

[L'excédent des recettes sur les depenses en
juillet 1939 s’éléeve a 13,0 millions de [rancs
contre 11,8 millions en 1938. Pour les 7 premiers
mois ces chiffres sont respectivement 64,6 el
55.4. Dans ces derniers chiffres ne sonl pas
comprises les dépenses a la charge des fonds
spéciaux (charges flinancieres).

AUX ETATS UNIS. — En juillet, le revenu
net d’exploitation des réseaux de premiére
catégorie a atteint 297 millions de dollars contre
243 millions en juillet 1938.



SOCIETE NATIONALE DES CHEMINS DE FER BELGES

INDUSTRIELS,

COMMERCANTS,

Hiver comme été,
chaque jour,

le chemin de fer seul
accepte tous vos transports,
pour toutes destinations.

AGRICULTEURS.

Ses Agences Commerciales étudieront pour vous
des acheminements rapides,

des prix de transport économiques.

Ecrivez ou téléphonezaux Agences commerciales:

d' ANVERS., Meir, 24,
tél.: 30.260 et 30.268.

de BRUXELLES, 47, rue de I'Ecuyer,
tél.:11.95.50 et 12.13.50.

de CHARLEROI, quai de la Gare,
tél.: 144.56.

de COURTAI, |2a rue Saint-Georges,
tél.; 1891.

de GAND, 9, rue du Soleil,
tél.; 172,65.

de HASSELT 38, Marché-aux-Avoines,

tél.: 265,
de LIEGE, | | 9a, boulev. de la Sauveniere,
tél.: 270.30.
de MONS, place de la Gare,
tél.: 1480.
de NAMUR, 50, rue Godefroid,
tél.; 3084.

ou a toute station du réseau.

Le Chemin de fer est votre outil fidele.

SOCIETE NATIONALE DES CHEMINS DE FER BELGES
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