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SOCIETE NATIONALE
CHEMINS DE FER BELGES

Les Tarifs de Prise et de Remise

b1 ™ -

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 . . . . . . . . .. .. 1.70

GRANDE ET PETITE VITESSE.

(Par expédition) dans toutes les localités du pays :

a. MARCHANDISES AU DETAIL (1).

10 kg. et moins . . . . . . . . TR IR, (. 1.00
plusde 10 kg. 2 20kg. . . .. . .. .. .. 1.40
» 2W0kg.da 30 kg, . . ... ... ... 1.70
» 30kg.a 40 kg. .. ... ... ... 2.10
» #0Kg. & 50 kg, . . .. 0.0 0. . ' 2.40
% oD KX BLKE ovwie wos s s ow o 2.70
» 60 kg.a 70 kg. ... ... 000, 3.00
W IO kgo & BOKg. .o s v e @ . : 3.30
w. 80 kg. & 90 Mg oo ow st e v : 3.50
» 90 kg a 100 kg . & & e i v oa s : 3.70

Envois de plus de 100 kg. : taxe pour 100 kg. (fr. 3.70) aug-
mentée de fr. 0.20 par fraction de 10 kg. au dela de 100 kg.

Conditions spéciales pour le service dans certaines localités
balnéaires.

2. MARCHANDISES PAR CHARGES COMPLETES.

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 B métres, . . . . . . . . . .. 100.00

DANS LES AGGLOMERATIONS BRUXEL-
LOISE ET ANVERSOISE SEULEMENT:

Mise en cave.

Par fraction indivisible de 10 kg. . . . . . . . fr. 0.20
avec minimum de . . . . . . .. ... ... 2.00

Frais de livraison ou d’enlévement aux étages:

Par fraction indivisible de 10 kg. . . . . . . . fr. 0.20
avec minimum de . . . . . . . . . . . . . s 2.00

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

Renseignements dans toutes les gares
et au Service commercial de la S. N. C. B,,
17, rue de Louvain, Bruxelles (tél. 12.30.50).

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

Pour les envois en grande et petite vitesse, la taxe est réduite
a fr. 0.20 par 10 kg., lorsque I'expéditeur s'engage 4 payer au
moins 100 francs par mois; pour les exprés, la taxe est réduite,
a Bruxelles et 2 Anvers, a fr. 2,20 par 10 kg. avec minimum
mensuel de 200 francs et, dans les autres localités, a fr. 1.40
par 10 kg. avec minimum mensuel de 150 francs.

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

' Par fraction indivisible de 100 kg. . . . . . . fr. 1.80
avec minimum par expédition de . . ., . . . . 50.00 aux stations.

Les services de prise et de remise a 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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| L'ESSENCE, C’EST DE L’OR

ORSQUON étudie les raisons qui justifient
L une coordination des transports, il en esl

deux qui ont un rapport direct avee une
periode telle que celle que nous traversons.

[l est indispensable de conserver au chemin
de fer un potentiel d’activité qui le mette &
meéme non seulement de faire face aux nécessités
de la Défense Nationale, mais aussi de suppléer
a la défaillance momentanée des deux autres
moyens de Lranspaort.

L’effort exceptionnel demandé depuis le dé-
but du mois de septembre 4 notre réseau ferré
national constitue une démonstration sans
réplique de la valeur de cet argument. On se
demande comment.les choses se seraient passées
sl, les moyens d’action du chemin de fer ayant
continué a décroitre, pareil effort eut été
demandé quelque dix ans plus tard.

Mais ce n'est pas cet ordre d'idées que nous
desirons développer aujourd’hui.

lLa seconde raison d'une coordination des
Lransports tirée de la solution & donner au pro-
bléme des transports pendant une période de
mobilisation ou d’hostilités, réside dans la néces-
sité de ne pas faire reposer les transports d'une
facon trop étendue sur I'approvisionnement du
pays en essence,

I[1' v a a cela une double raison.

I’essence, c’est de l'or. S'il en est ainsi en
temps normal, combien il en est davantage
ainsi dans la période actuelle.

lin temps normal, il faut contrebalancer la
sortie des devises qu’entraine I'importation du
précieux combustible. Si une économie saine.
non ftroublée par le ralentissement d'activiteé
quentraine la difficulté et la precarité  des
¢changes mondiaux, parvient a résister a sem-
blable charge, on comprend qu’il puisse en élre
tout autrement maintenant.

On ne manquera pas d’invoquer pour afTfaiblir
la gravité de cette constatation, comme on I'a
fait pour justifier les extensions les plus dérai-
sonnables des transports par camions automo-
biles, I'importance des sommes percues par le
lisc.

Comme si cette importance méme n'était
pas une preuve de la nécessité instinctive du
pays, non seulement de mettre un frein a celte
importation lourde de valeur pour la défense
de notre monnaie, mais aussi de former une
masse de devises indispensable pour annihiler
dans la plus grande mesure possible 1'affaiblis-
semenl que semblable importation crée dans
la balance de nos échanges,
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Probléme délicat dont la solulion se Lrouve
aisétment a la faveur d’une activité économique
normale, mais capable de créer de grandes
difficultés dans des moments tels que ceux que
nous traversons.

Nous n’entendons pas en exposant les choses
de cette facon ignorer les bienfaits de l'auto-
mobile, ni les progrés que le nouveau mode de
transport a permis de réaliser. Nous n’envisa-
geons (ue ses exces,

Il v a exceés en période normale lorsque les
moyens d’action fonl double emplol.

Cet exces devient déraisonnable lorsque 1'on
doit se demander si la charge que le pays doit
supporter ne sera pas trop lourde.

Xt pour ne citer qu'un exemple : desservir
une méme relation au moven de deux ou trois
moyens de transporl concurrents, est-ce encore
raisonnable? Est-ce encore raisonnable quand
cela entraine des sorlies d'or? Si méme c’est
le vieux train a vapeur qui est de trop, quil
disparaisse, mais qu'au moins l'on évile ces

doubles emplois. On ne voit d'ailleurs pas com-
ment actuellement 'on pourrait préférer con-
sommer de l'essence plutdot que du charbon.
Si I’on s’en tient 4 un mode de locomotion jugeé
désuet, demain quand tout sera rentré dans
’ordre il sera encore bien temps de songer a se
mettre a l'aise.

Mais si 'essence est de l'or, elle I'est encore
bien plus quand on pense & la précarité de son
approvisionnement, a la nécessité d’en reserver
I’emploi en tout premier lieu aux besoins de la
défense nationale. Aprés ceux-la viennent d’au-
tres besoins, 1a ou il n’existe pas d’autre solu-
tion pratique au probléme des transports.

En formulant ces réflexions, nous sommes loin
de nous laisser guider par les préoccupations
nées de la concurrence. Nous le faisons parce
que bien placés pour apprécier le mal que con-
stitue 'excés dans le domaine des transports,
mal injustifiable dans la période que nous Lra-
versons, mal aggravé dans le fait d’'une con-
sommation d’essence que l'on devrait éviter,
puisque l'essence c’est de lor.

ECHOS ET NOUVELLES

N demande beaucoup au Chemin de fer
actuellement. On trouve toul naturel quil
accomplisse avec régularité les efforts les plus
subits et les plus inattendus.
Peut-on demander aussi de s’intéresser i
la solution de ses difficultés?

EPUIS des siécles, rares sont les générations

de notre peuple qui non passubi la guerre
ou le contrecoup de guerres qui se déroulaient
a nos frontieres.

Cela ne signifie pas qu'entre deux catastro-
phes il faille vivre dans un perpétuel cauchemar.
Cela signifie simplement qu’une génération se
condamne elle-méme lorsqu’elle manque tota-
lement de mémoire au point d’assister passive-

—

ment a la lente destruction des sources d’énergie
qui doivent assurer sa vie en cas de nouveau
conflit.

Les événements actuels éloignent un peu du
chemin de fer l'indifférence — voire méme le
mépris — avec lesquels on considérait dans
certains milieux le vénérable centenaire qui
doit aujourd’hui faire face & tous les gros
besoins en transport du pays et de notre armée
mobilisee.

N[)TRE position de neutralité a obligée le
chemin de fer a faire face simultanément
4 toutes les nécessités de la vie économique
normale de la Nation et de notre armée mobi-
lisée.




Sauf une réduction importante du trafic des
voyageurs, le trafic commercial s’est maintenu
a4 un niveau normal.

D’autre part, la situation générale du pays
commande la plus stricte economie.

L.e chemin de fer s’est installé d’emblée dans
le nouvel état de choses. Le public comprendra
qu’il ait ajusté le plus rapidement possible le
service des trains de woyageurs aux nécessités
du trafic réduit. Qui va doucement, va long-

temps.
N
i

ANS une lettre qu'il adresse a I'Echo de la

Bourse et que ce journal publie dans ses
éditions du 9 courant, M. Lobbesthal de Gand
que I'Echo de la Bourse appelle le Caton de
I'industrie bateliére, écrit ce qui suil :

« Monsieur le Directeur de I'Echo de la Bourse,

» J'ai lu avec toute mon attention 'article :
» « Frets Fluviaux » paru dans votre estimé
» journal du 4 courant. Je suppose que 'auteur
» appartient au monde des Affréteurs de Bel-
» gique, car je sens qu’il est bien placé pour
» savoir la triste situation dans laquelle se
» débattent nos courageux bateliers en ce
» moment. Je remercie ici ce Monsieur pour son
» exposé, mais je crains que les remédes qu’il
» avance pour y remeédier ne changeront rien
» a la situation. |

w Iin effet, le prix d'un transporl [luvial
» dépend de I'offre et de la demande et comme
» en ce moment il y a quatre bateaux disponi-
» bles pour un seul transport d’intérieur, le
» Iret ne peul étre qu'un frel de miseére.

» Le contraire se présentera quand les
» Lransports pour l'étranger vonl reprendre;
» ici, i1 y aura un bateau de disponible pour
» dix wvoyages et le fret deviendra tellement
» ¢élevé que notre commerce et surtoul nos
» industries en seront paralysés. »

LLa Société Nationale s’est fondée sur les
mémes constatations et les mémes conclusions
pour justifier qu'une coordination des trans-
ports servirait a la fois les intéréts durables
de nos industries et de notre commerce et
I'intérét du batelier.

Seulement, quand c’est le Chemin de fer qui
énonce ces vérités, les personnalités les plus

e¢minentes qui font profession de defendre les
intéréts de la batellerie, répliquent avec une
assurance un peu dédaigneuse que la batellerie
n'a pas besoin de coordination et qu'au demeu-
rant la batellerie a déja réalisé sa propre coor-
dination.

Belle coordination qui comporte des [rels de
misére quand le trafic est rare et qui paralyse
notre commerce el nos industries quand le trafic
est abondant.

La Ligne Fexhe-le-Haut-Clocher-
Kinkempois

I jeudt 31 aont, a 18 h. 45, les deux ponts-
rails métalliques a trois travées, dont deux
de 65 m. et une de 86 m. du Val-Benoil

a Liége, ont été détruits au cours d'un violenl
orage, par 'explosion des mines établies dans
ces ouvrages par les services de la Deéfense
Nationale.

L.es quatre voles du chemin de fer qui reliaient
a Liége la rive gauche et la rive droite de la
Meuse et assuraient la relation directe par fer
entre I'Est et le Centre du pays, étaient coupées.
Pour parer a cette situation la Société Nationale
des chemins de fer belges décida en premiére
urgence de mettre immeédiatement en service
la higne Fexhe-le-Haut-Clocher-Kinkempois.

Cette ligne se détache a droite de la ligne de
Bruxelles a Liege a la sortie de la gare de Fexhe-
le-Haut-Clocher. Elle longe I'emplacement prévu
pour la gare de formation de Voroux-Goreux.
IKlle  traverse une région forl accidentée et
rachete entre les deux points extrémes une dif-
ference de niveau de 95 m. IElle comporte de ce
chefl un nombre important d’ouvrages d’art
dont 4 tunnels de 720, 370, 130 et 360 m., un
ouvrage metallique de 33 m. de hauteur et de
220 m. de longueur au-dessus du ravin de Hor-
loz et, enfin, un viaduc en béton de 10 arches
de 750 m. de longueur totale au-dessus de la
Meuse a Renory. La ligne rejoint & Angleur la
ligne internationale de Liége a Herbesthal.
Longue de 12 km. 500, la ligne offre une incli-
naison moyenne de 8 mm. par métre avec maxi-
mum de 10 mm. par meétre. Le plan incliné
d’Ans comporte des inclinaisons de 33 mm. par
metre.

.



Les Lravaux de construction de cette ligne
avalent été entameés avant la constitution de la
Société Nationale. Les travaux de terrassement
et les ouvrages d’art avaienl été terminés par la
Société Nationale, & quelques parachévements
pres, en juillet 1933 et avaient cotté environ
120 millions.

La superstructure de la ligne n’avait pas été
executeée a celte époque a cause de la crise
des Lransports.

Dés le 31 aout au soir, il fut décideé d équiper

Le 15 septembre, la ligne nouvelle était ou-
verte & deux voies, au tralic des marchandises:
le 18, le service des vovageurs v passait a son
tour,

Dans un ordre du jour, daté du 16 octobre,
M. Rulot, Directeur Général, a exprimé sa
grande satisfaction dans les termes ci-aprés

« LLe mérite de cet exploit revient aux chefs
» qui ont conduit et dirigé les travaux, el au
» personnel d'exeéculion qui s’est dépensé sans
rcompler a en assurer la réalisation matérielle.

FE, = ™ b

Le |3 septembre, M. le Ministre Marck, M. V. Parein, Photo La Meuse
Président du;Comité permanent et la Direction de la S. N. C.B., parcoururent déja la ligne
Fexhe-Kinkempois en autorail.

immediatement  de  ses  deux  voies la ligne
Fexhe-Kinkempois par un travail de jour el
de nuit de facon a rétablir, dans le moindre
delal, la liaison ferrée directe entre les deux
rives de la Meuse.

L.e 2 septembre, des équipes de travailleurs
venus de tous les coins du pays se meltaient
a la tache pour équiper la ligne de FFexhe-le-
Haut-Clocher a Kinkempois par ot la liaison
avee lest de la Meuse pouvait étre rétablie.

» A Lous, JTadresse les [élicitations el les remer-
clemenls de la Société: ils onl donné un bel

v exemple de dévouemenl professionnel.

» M. le Ministre des Communications et M. le
President du Comité Permanent m'ont prié
de porter a la connaissance du personnel que
» le Gouvernement et le Conseil d’Administra-
tion de la Société s'associent aux sentiments

e
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que Jal la satisfaction d’exprimer. »
Le Directeur Geénéral,

ivLoT.
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LES ANCIENNES COMPAGNIES DE CHEMINS DE FER

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

par LIONEL WIENER.

CoNveENTION DU (.
3. Aviec LA CiE pu CH.
NE FER DE |LLIERRE A
TurNnouvT,
Lion  de

[Tne sec-
17 km. de ce
chemin de Ter s'inlerca-
lait entre Herenthals el
Turnhout,
grande hgne du G.C.B.
qui, du nord de la
I“rance, menait en Hol-
lande, dans la direction
d'Utrecht. Des
de péage furent établis
en 1871 pour les trains
venus d Aerschot ou de
Herenthals et remorqués par des locomolives
du G.C.B. (2).

dans I a1 p—

droils

Lelul-ct acquit des droits pareils sur 'aulre
section de 20 km. de Lierre & Herenthals que
possedail  a compagnie; en  ¢change,
celle-ci oblenail des droils analogues pour ses
propres trains sur la liaison G.C.B. qui prolon-
geait la petite ligne de Lierre jusqu’a Anvers.

pelile

G.C.B. aviec La GranpE Cie
DU LUXEMBOURG (8-5-1872). Il exisltail entre
celte compagnie et le G.C.B. une concurrence
seriecuse pour le tralic international. Afin d'y
mellre fin, on réglementa les transports el en
cchange, chacune des compagnies obtint  des

CONVENTION DU

compensations equitables. On se basa sur le
principe d'acheminement par la voie la plus
courle, qui avail recu pas mal d'applications
deja. De plas, le G.C.B. renoncail 4 construire
ou a exploiter toule ligne que le gouvernement
pourrail éventuellement concéder depuis un
poinl quelconque de son réseau vers 'un des
(rois bassins desservis par la Grande Cie. du lu-
xembourg,

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

(2) Convenlion du 2528 avril el A. R, du 30 juin
1871,

i —
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Fig. 18 — Locomotive-tender 2-4-2 T.n" 300du Gr. C. B. de S5
constru.te en 1878 car la Société de Couillet et exposée a Paris
la méme année
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I<n compensalion,

celle derniere accordail

o~ au (n.C.B. un droit e
' passage enlre OLlignices,
ol les réseaux se croi-
satenl et les gares de
Schaerbeek et de '\ llée
: Verte, a Bruxelles. |1
prevu, au
Quartier-Léopold,  un
emplacement on le G,
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pourrail
d'un dépot pour qualre

e e e e disposer
locomoltives,
Celui-ci avail ainsi oble-
nu Pentrée & Bruxelles
via OLltignies pour Lous ses transporls originai-
res de Charlerol, du Centre et du Sud de Ia
Belgique, ainsi que ceux du Nord en échange
d'un arrangement qui supprimail la concur-
rence (ce qui etail avanlageux pour les denx
parties) et du renoncement a exploitation de
lignes hypothétiques.

[.e rachat brusqué de la Grande Cie. du Lu-
xembourg 'année suivantle rendil la convenlion
caduque, mais I'litat Belge retirail de sa sup-
pression un tel avantage qu'il n'esl pas Léme-
raire de penser quiil a dd avoir une influence
considérable sur la détermination du prix de
rachat.

ExprromraTion DE LIGNES NOUVELLES DES
Ci. DE FER DU NORD DE LA BELGIQUE,
de sa constitution, le G.C.B. élail enlré e
Jouissance des contrals d'exploitation de  la
ligne de Louvain & Herenlthals ouverte en 1863
et de son prolongement Turnhout-Tilburg ainsi
que de la ligne d’Anvers-Hassell qui mettail
Anvers en communication ferrée avee le Rhin
par la voie la plus courte existant jusqu’a ce
moment. Celte higne Tut livrée a exploilation
le 1-7-1875.

[,H[':-i

Postérieurement a la eréation du Grand Cen-
tral, la Steé. des Ch. de fer du Nord de la Belgique
obtenail, en 1869, la concession d'une ligne plus
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courte encore enlre Anvers et le Rhin : ¢’étailt st Berce (181 km.)
celle d’Anvers a Gladbach, longue de 162 km., (D'Anvers) Louvain-Charleroi 64 km.
dont 48,2 se trouvaient aux Pays-Bas et 25.1 Liaison Marcinelle-Charleroi Etal 1

en Allemagne. Un traité signé a
Bruxelles le 13 janvier 1873 entre —

2
la Belgique el les Pays-Bas recon- *“"'T..::*Lﬂ“f‘
naissait la Sté. du Nord de la A o : »
Belgique comme concessionnaire ) | = [—"\ g

et le G. C. B. comme exploitant
du nouveau chemin de fer el re-
glait le passage des trains directs
a Lravers le duché de Limbourg.
[.a ligne ful mise en exploitation
en 1879 aux conditions du traité
de 1871 entre les Compagnies. »
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Voict les lnngum_l rs comparatives o Méﬂ’ o B W ‘
d’Anvers au Rhin par les Lrois Fig. 19 — Locomotive de rampe 0-8-0 T. du Gr. C. B.
voies. (L.e kilomélrage belge esl construite en 1866 par les Ateliers St-Léonard, a Liége
indiqué enlre parenthéses).

Lodelinsart-Givel a4

Elal Belge  Par  Malines-Ligge-Aix-la-Chapelle el Contrals Nord de la Belgique (51 km.)

Cologne 245 (159). Louvain-Herenthals (37)
G.C.B. Par Hasselt-Maestricht-Aix-la-Chapelle- Acrschiot-=D)icst (17)
Cologne 217 (106). FENTRE-SAMBRE-ET-MEUsSE (117 km.)
Charleroi-Vireux 67 km.
G.C.B, Par M./Gladbach-Dusseldort 190 (8Y). Walcourt-Morialmé 192
Rossignol Bif.-IFFlorennes 10
LE rRESEAU DU GRAND CENTRAL BELGE com- IFroidmont-Philippeville S
. . - . . Mariembourg-Couvin 5}
prenait, au début, 478 km. de chemins de fer Boibranchierneiits: industuiels Q
dont 22 pour marchandises seulement donl
les compagnies constitutives lui confiaient I'ex- Afin de ne pas compliquer ce tableau, nous
ploitation : avons indiqué entre parenthéses, certaines
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Fig. 20 — Locomotive 0-8-0 des Chemins de fer Turcs
construite par les Ateliers Borsig de Berlin et achetée par le Gr. C. B. en 1871

ANVERS-ROTTERDAM (186 km.) lignes dont la construction n’étail pas achevée
Anvers RcJRotterdam l;[: km. 4 ce moment, ainsi que 6 km. de lignes com-
Frng Rousendanl-Breda . - munes. Le G.C.B. exploitait des lignes apparte-
Contral Nord de la Belgique (63 km.) ‘ _ 1 =

— Diest a Hasselt (21) d’autres pour marchandises seulement :
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Anvers-Rollerdam 119 et 2.5 km.:

Est Belge 121 et 11.5
Entre-Sambre-et-Meuse 99 et 8
Nord de la Belgique 117

Par la suite et jusqu’en 1880, ce réseau recut
des extensions considérables provenant de la
prise & bail du réseau de la Sté. d”Aix-la-Chapelle
a4 Maestricht et de l'ouverture au trafic de
lignes de la Sté. du Nord de la Belgique dont
voici le détail.

CiE D’AIX-LA-CHAPELLE A MAaEsTRICHT (94 Kim.)
Hasselt a Maestricht et Aix-la-Chapelle

réseau, mais ce rachat le privait d’une de ses
lignes les plus importantes. l.a partie néerlan-
daise de I'Anvers-Rotterdam était reprise par
'Etat le 22 avril 1880 (1) et son exploitation
confiée, le 1er juillet, au « Staatsspoor ».
Enfin, le rachat du réseau belge restant était
effectué le 1er janvier 1897 (2) en méme temps
que celui des lignes exploitées a I'étranger; les
lignes néerlandaises étaient remises au « Staats-
spoor » le 1¢r juillet 1898. Il avait fallu, pour
obtenir I'agrément du gouvernement neerlan-
dais, que I'Etat rachetat en méme temps les

(1867) 66 Xin. lignes des Cies. de Liége-Maestricht et du Lié-
Landen & Hasselt (1839 et 1847) 28 geois-L.Limbourgeois.

NORD DE LA BELGIQUE (193 km.) LLiIGNE DE SicHEM A Montaicu, — Il nous
Turnhout a Tilburg (1867) 31 reste & dire quelques mots de ce bout de ligne,
Anvers M./Gladbach (1879) 1G2 long de 3,864 meétres seulement, mais qui futl
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Fig. 21. — Locomotive a tender moteur systéme Urban
construite par le Gr. C. B. dans ses ateliers de Louvain en 1873

Ceci portait le réseau & 767 km. répartis
entre quatre pays :

Belgique 607 km.
France D
Allemagne 35
Pays-Bas 120

I v avait en plus

37 km. de navigation fluviale aux Payvs-Bas;

15 km. de la ligne de Woensdrecht, dont la construc-
tion fut entamée aux Pays-Bas, mais aban-
donnée par la suile;

8 km. de petits embranchements industriels et d’al-
longements dus a des rectifications.

LLa periode des rachats par I'Etat commenca
en 1880. Le 31 décembre, on rachetait les lignes
propres du Ch. de fer d'Anvers-Rotterdam
ramenant ainsi le kilométrage exploité a 611 km.
Non seulement ceci diminuait 'importance du

soumis a4 un régime tout a fait particulier.
+n 1892, elle fut concedée a la Societe natio-
nale des Chemins de fer Vicinaux (3) alin de
remplacer une ancienne correspondance par
omnibus. Le G. C. B., qui avait souscrit 118.000
francs dans son capital, en reprit 'exploitation,
en fournissant le matériel & voie normale néces-

saire. Elle fut ouverte au trafic le 22 janvier 1894
et reprise par 'Etat le 1er juillet 1898.

LE MATERIEL ROULANT. — Le réseau,
s'étant constitué par la reprise de lignes d’autres
compagnies, se Lrouvait pourvu de matériel
de toutes provenances, commandé a l'industrie
belge ou étrangére ou résultant méme d’achats

= P

(1) Loi néerlandaise du 25 février 1880,
(2) Sauf Sichem-Montaigu, repris un an plus tard.
(3) A. R. du 4 janvier 1892,
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d'occasion. Au moment de sa constitution, le
GLE.B. entrail en possession de 110 locomolives -

15 a vovageurs ;

3 mixtes ;

67 a marchandises ;

15 de gare.

La reprise du bail de la Sté. d’ Aix-la-Chapelle
A Maestricht lui en apporta encore 18.

[.'ingénieur en chel, Maurice Urban, I'un des
plus distingues quait produil la Belgique, pro-
céda dés 1861 & Punilication des tvpes. 1
donna au G.C.B. 'impulsion qui fit la reputation
des locomotives de ce chemin de fer qui élail
lorl en avance sur la plupart de ses contempo-
rains. Mais si depuis 1874, il pul passer quelques
commandes aux constructeurs belges lorsqu’il
sagissail de l'acquisition d’unités plus puis-
santes, lentretien des aulres était si bien [lait
(que les plus anciennes d'entre elles fournirent
cncore de nombreuses années de service avant
de passer a la mitraille. La derniére ne disparul
(quen 1928,

Les Ateliers de Louvain qui appartenaient
a la Sté. mutuelle de Chemins de fer, furent
pris & bail moyennant une redevance de 62.000
rancs I'an. Outre I'entretien, on v effectuail
la transformation et la reconstruction d'unités
anciennes: on y construisit peu de neuf si ce
nest des protolypes a essaver.

L.es caractéristiques des locomotives G.C.B.,
adoptées vers 1867 et que 'on retrouvera dans
les exemplaires reproduits fig. 18 4 20, sonl
les suivantes

Chaudiere a foyver Belpaire court ou allongé:

Grand dome de vapeur portant 2 soupapes du lype
ordinaire a balance,

Cheminée lronconique évasée el bordée A son
extrémilé supérieure par une corniére.

Mdécanisme de distribution Walschaert.

Cylindres extérieurs.

Abri en Lole avee colonnettes de support.

Enveloppes de laiton poli pour le dome de vapeur
el les evlindres,

Couleur brun chocolal fonceé avee larges filets cha-
mois clair et filets minces vermillon. Traverse d' AV,
boisseaux des buloirs et corniére du tablier peints
e¢n vermillon,

Les locomolives express 2-4-0 étudiées par
Urban furent, pour la plupart, fabriquées &
Couillet : il v en eul une quaranlaine, livrées
de 1866 a 1877 el donl la puissance angmentail
A mesure. L'une d'elles ful exposée a Vienne

s MR

en 1873, Elles inspirérenl d'autres réseaux
comme le Midi qui les étudia & Couillel el exposa
un exemplaire a 'lxposition de Paris de 1878 (1)
ot figurait également une locomolive-lender
2-4-2-T du G.C.B. (fig. 18). Celle-ci ¢élail
particulicrement ¢légante el remarquable par
le fini de sa conslruction.

Sur les parties faciles du réseaun, les Lrains
de marchandises étaient remorqués par des
locomolives a 3 essieux couplés jusquau mo-
menl ou, méme sur les lignes d’Anvers a I
Prusse Rhénane et a la Weslphalie, leur poids
rendil indispensable acquisition de  locomo-
lives plus puissanles. On avail bien acheld
d’occasion, en 1871, des locomotives a 1 essicux
couplés que Borsig avait conslruiles pour un
chemin de fer turc mais elles étaient relalive-
ment legeres (fig. 20). D’autre part, des loco-
molives-tender a 1 essieux couplés el 4 adhe-
rence tolale ayant donné d’excellents résultats
sur les lignes du sud, depuis Louvain jusqu’i
la frontiére francaise, on construisit en 1891,
meéme pour les lignes faciles, des locomolives
a 4 essieux couplés. Jusque la, ce disposilif
avait ¢été peu usité en Belgique ot on ne le
rencontrait que sur le Nord Belge et la Grande
Compagnie du Luxembourg mais le Grand Cen-
tral Pintroduisit avec suceés et le Malines-
Terneuzen devail en faire autant plus tard.

Quoique la ligne de Louvain & Charleroi
puisse étre considérée comme ayant des rampes
moyennes, ses prolongements vers le sud sonlt
a fortes rampes, comme Loutes celles qui esca-
ladent le versant occidental des rives de Ia
Meuse. De Vireux, la ligne de I'Entre-Sambre-
cl-Meuse monte de facon continue par des
rampes alteignant 10 mm/m jusqu'a Senzeille
pour redescendre jusqu'a la Sambre, par une
pente continue el sortir de la vallée par une
nouvelle rampe de 16 mm/m. Il en est de méme
en partant de Givel ou se rencontre une rampe
de 1T km. a raison de 11.5 a4 13.3 mm/m. suivie
d'une descente d’une vingtaine de km. jusque
Chatelineau.

LLes locomotives-tender 0-8-0 v furent surtoul
emplovées; c'étaient les seules machines de la
compagnie pesant 14,5tonnes par essieu. (fig. 19)

(1) Elle différait principalement de la locomotive
belge par le mécanisme Stephenson au licu de Wal-
schaert et le foyer Crampton au lieu de Belpaire.
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Yas  plus que les

aulres, elles ne donnérent les résullats espérés
aussit déemonta-t-on le mécanisme du tender dont

on se resservit; en méme temps on remplaca
la  chaudiére par une autre de type courant.
La lig. 22 représente la locomotive Meyern©300

p du Grand Central qui eut son heure de c¢éléhrite
[ |l| ¥ k4 " . -
g%, ¢ etail en effet, la locomotive la plus puissante
| T L ] “a " s % s
de I'époque. Elle succédait a la locomotive
| . . 3 I" « Avenir » essayée sur la ligne de Bruxelles i
| T p— 1- - . : . % L .
| B Namur et & une locomotive a voie de 1 m.
T T T e —— ,, . . ¢
I' des Ch. de fer de I'Héraull.

' | Elle était a deux bogies moteurs avee 1 cylin-
el ) 7 T~ F - dres groupés au centre. Celle locomolive [ul
- 1’ i i * — L

] - ‘ | 1 bt " ': S ¥ " - ar - . L1e ¥ |
- " lEéE-.,ﬁ'iFi fl'i"[ll \ : {f}tlt.it*utla_ en 1873 par la « Cic Iw.!,t_,l. pour la
. S— ;27 T~ Y ¥y Construction de Matériel de chemins de fery
28l 2% 1360 1L 3%o . -1f4, 435 | | (ivrard, & Bruxelles), mais ici encore, les résul-
e —He = > tals escomptés ne se produisirent pas el la
e ~20% 100 locomotive ful retirée de service en 1878, el
Fig. 21 b, — Locomotive-tendsr 0-6-0 T du Gr. €. B. deémolie. Sa chaudiére servit de générateur fixe
construite en 1878 au moyen d'une partie des piéces démontées et les deux chiassis de moleur, a la construction

de la locomotive 21, _ -

de deux locomotives-tender.

Les compagnies belges qui exploilaient des LE CHAUFFAGE CONTINU DES TRAINS, SVS-
lignes a forte rampe dans la partie méridionale leme Belleroche, fut étudié par le G.C.1B. 2
du pays essayvérent des locomotives de Lype partir de 1875 — un des tout premiers réseaux
special. Le Grand Central en eul deux. qui Fappliqua. Des injecteurs d’alimentation

La fig. 21 représente une locomotive a tender ¢taient munis a la sortie du jet d’eau, de deux
moteur construite par la Cie. dans ses ateliers tuyaux de refoulement qui permettaient de
de Louvain. Afin de produire suffisamment de diriger I'eau soit vers la chaudiére soit vers le
vapeur, la chaudiere était complétement rem- train. En passant par Uinjectleur, elle acquérail
plic de tubes: il y en avait 368 au lieu de 285: une temperature de 700 et la vitesse nécessaire
c'esl pourquoi elle était surmontée d'un réser- pour parcourir le circuit chauffeur. L’accouple-
voir collecteur de vapeur sur lequel se trou- menl entre les voitures, se faisail par deux
valent deux prises de vapeur du type Crampton. tuyaux en caoutchouc placés sous les banqueltes
e dernier était muni de joints speciaux a la cl 'eau parcouraitl des chaufTerettes de fonte sous
connexion de vapeur entre la locomotive et le les pieds des voyageurs. On estimait que la déper-
lender. dition était de 2,500 calories par voiture-heure.

LLe  mécanisme |
moleur du tender =
ctail inlérieur, les _
evlindres inclinés. N
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L " ] =
cvlindres se faisail : =
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dans une caissc ‘ () ’ = “' | {o
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_— Vil Fig. 22 — Locomotive-tender articulée no 300, systéme Meyer 0-6-0 - 0-6-0 Tdu Gr.C. B
ype unilemain. construite en 1873, par la Civ belge de Construction de Matériel de Chemins de fer

dir. Ch. Evrard, Bruxelles. — Exposé> i Vienne en 1873

Apres avoir circulé dans le train, 'ecau chaude
revenait directement aux injecteurs de chaul-
lage el d’alimentation ou elle se mélait a 'eau
roide des caisses a eau.

FIN.
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LE FREINAGE DES TRAINS DE VOYAGEURS

par E. VANDERPUTTE

ADIS les routes étaient mauvaises et ru-
gueuses et le frein était inconnu. Les résis-
tances au roulement étaient telles, en elfet,

que la force vive du véhicule pouvait étre
absorbée rapidement et que I'arrét pouvait
ainsi étre obtenu en un temps tres courl.

Cette force vive augmentant avec la masse
du véhicule et sa vitesse, on s’explique que les
choses changérent dés que les diligences, comme
leur nom l'indique, introduisirent 1'e¢lément
vitesse el réaliserent des parcours horaires
commerciaux atteignant 12,5 km.

[Les longueurs nécessaires pour obtenir l'arrel
augmentérent d’autant plus que de telles vitesses
¢taient rendues possibles par 'amélioration des
routes, ce qui diminuait les resistances au rou-
lement. Cela se passait vers 1760 en France,
oul Tresaguet construisit les premiéres chaussees
modernes, et vers la méme époque en Angle-
terre ou le créateur des routes empierrees ful
Mac Adam.

Les premiéres diligences furent freinées au
moyen d'un sabot en fonte attacheé au moyen
d’une chaine a I'avant du véhicule el qui 1mmo-
bilisait la roue arriére a la descente des pentes.

La diligence, réalisant une vitesse commerciale de 12.5 km.
On remarque le frein a patin et sa chaine.
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Peu avant la grande guerre, les omnibus a
traction chevaline, qui descendaient la forte
pente de la Montagne de la Cour & Bruxelles,
utilisaient encore ce moyen éminemment des-
tructeur du pavement.

Ce dispositif fut suivi d'une « mécanique »,
comme on 'appelait dans le langage du temps,
comportant un arbre transversal, muni a cha-
cune de ses extrémiltés d'un bloc de frein, et
qu'un systéme de leviers permettait au conduc-
teur d’appliquer ou de libérer sans descendre
de son siege.

Ces premiers freins firent leur apparition vers
1765, el pendant le siécle qui suivit cette date,
il fut pris 190 brevets pour des systémes de
frein s’appliquant aux véhicules sur roule.

On freina sur la jante, sur le moyeu, sur des
tambours, sur l'essicu; on inventa des f[reins
automatiques a ressorts et autres, des freins o
récupération de travail, ou fonctionnant a I'in-
tervention des chevaux, des freins d’inertie,
pneumatiques et ¢lectromagnéliques.

Dans les mines de charbon, le rail en bois
avait, dés 1630, fait son apparition pour ame-
liorer les conditions
de circulation des

berlines.

Malgré l'exécu-
tion primitive des
organes de roule-
ment, celle mnova-
tion diminua telle-
menl la résistance
a l'avancement
qu’il fallut icl aussi
songer au [reinage.

[l apparutd’abord
sous la forme dune
barre de bois a
pointe ferrée qui
trainait a coté du
vehicule.

P

Puis, ce lul un
levier attaché au
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véhicule et appliqué soit par
le pied, soit par la main sur
la jante. Avec les roues a
rais on fit usage du frein a
enrayvement : une quille en
bois introduite entre les rais
immobilisait les roues.

Mais ce fut surtout a l'oc-
casion de lapparition du
rail en fonte et surtout de
la locomotive que se posa
impérieusement le probléeme
du freinage. |

Pendant les 70 premieéres
années du XIXe¢ siécle, on
octrova en Angleterre 650
brevets pour des freins di-
vers, dont 21 électromagne-
tiques, 20 hydrauliques, 32
pneumatiques, o0 a vapeur
et d’autres a main, elc.

On appliqua tout d'abord aux locomotives
des freins a vapeur ou a main appuyvanl un
patin sur les rails; mais l'usure de ceux-ci el
les dangers de déraillement les firent abandon-
ner. Certaines locomolives de manceuvre des
chemins de fer belges en lurent munies.

Finalement on ne conserva que le Ireinage
par blocs s’appuyvant sur les bandages.

Dans bien des cas, on se contentail de Ireiner
a main le tender, le fourgon et 'un ou laulre
veéhicule du Ltrain. Ce Tul notamment le cas
jusqu’en 1914 pour les trains du chemin de fer
de Malines-Terneuzen.

Cependanlt a mesure que la charge et la vi-
lesse des Lrains augmentlaient, on se rendil
compte des inconvénienls graves de ce systeme :
manque de simultanéité, lenteur. Pour y remé-
dier, on a groupé¢ les véhicules a frein desservis
par un méme agent, on a construil des [reins
rapides a déclenchement de ressort ou de con-
trepoids, et on s’est ainsi acheminé vers l'idee
de la continuité du freinage dont un [Irein
pneumatique breveté en 1848 conslitue une
matérialisation déja perfectionnée.

Pour ne citer qu'un seul exemple de réalisa-
tion pratique d'un freinage mécanique continu,
nous signalerons le frein anglais Cramer (1853)
dans lequel on bandail au déparl un ressorl

Deux freins primitifs appliqués a des berlines de mine circulant sur rails

installé sur chaque véhicule; le machiniste
pouvait, en tirant une corde regnant sur toute
la longueur du train, serrer les [reins de lous
les véhicules a la fois.

Un frein utilisant le vide fut breveté en 1844
el en 1848, un autre brevet fut pris pour un
[rein & pompe A air, actionné par 'essieu du
fourgon et fournissant 'air & une conduile con-
linue alimentant des cylindres places sous les
véhicules du train. Ces cylindres a leur tour
actionnaient I'ensemble de leviers et de tringles
appelé « timonerie », qui commandait I'applica-
Lion des bloes aux roues.

l.e¢ Irein direct el continu elait nc.

[<n 1869, Westinghouse, donl le nom est si
intimement associé 4 la question du freinage,
introduisit au Chemin de fer son [rein direcl.

On v rencontre déja la pompe a vapeur mon-
Lée sur la locomotive el remplissant d’air un
réservoir principal; de celui-c1 part une con-
duite régnant sur toute la longueur du train et
connectée entre les véhicules au moyen d'un
bovau avec accouplements.

Chaque vehicule posséde un eylindre simple
dont la tige de piston actionne la timonerie.

Dans la conduite qui traverse la marquise
de la locomotive est placé un robinet a trois
voies. Ce robinet permet d’envoyer l'air du
reservoir vers les cylindres du train, ou, lors

w1l




du  Tachage  du
Iretn, d'évacuer
atr comprime des
cvimdres vers 'al-
mosphere.  Célail
une solution prati-

que el simple.

Ce lremn connul
le plus grand suc-
ces, maits il présen-
Latl  le grand de-
laul, qu on recon-
nul  aussitot, de
manquer  dauto-
maticilé : en  cas
de scindage  du
Lrain, de Tuile au
cvhndre, de crevai-
son dun accouple-
ment, les evlindres
se vidalent.

Westinghouse
realisa en 1872 son
lrein aulomatique
en ajoutant A
"équipement de
chaque vehicule un
reservolr 1l

auxihaire

(.e réservoir serl
a4 l'emmagasinage
d'une quantité
d-air comprime
sulfisante pour
assurer le fremage du veéhicule,

Une valve fonctionnant automatiquement
la moindre chute de pression provoquée volon-
Lairement ou involontairement assure la triple
lonction suivanle

19 permettre a 'air comprime de la conduite
generale de charger le réservoir auxiliaire, le
cvliimdre étant vide:

20 permelire le passage de 'air comprimdé
du reservoir auxiliaire dans le evlindre, ¢ esl-a-
dire provoquer le serrage du frein;

A0 permetire  echappemenl, vers 'almos-
phere, de air du evlindre, cest-a-dire le des-
serrage du Irein.

(est de cette triple fonetion que la valve
cnoquestion btire son nom de « Lriple-valve
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Du coup, la se-
curtte  otail  con-
plete. Quune Taite
accidentelle vint
se produire, le ser-
rage se produisail :
¢ etait done arrél
assure ¢n cas de
ruplure dallelage,
Quiune fuile pro-
voquéee survinl,
¢ etait le Ireinage
de  service  suivi

ou non arrcét.

- La méme année,
le frein direcl uli-
lisant le wvide lul
imvente par Smith,
suivi en 1880 par
I"application des
principes daulo-
maticite déja uti-
lisés  pour |air
comprime, c’esl-=i-
dire  Tadjonelion
d'un réservoir au-
xiliaire a vide el
d une valve dislri-
bulrice a  Llriple
lonclion.

(Lmﬂ-

On concoil aise-
menl  au surplus
qu'en donnanl au
vovageur | occa-
sion de provoquer lui-méme une fuite ou une
rentree d air, et d’amener ainsi 'arrél du train
cn cas de danger, on créail un signal d'alarme
ctheace. Ce signal est devenu d'un usage toul
fait général, _

LLe Trein a air comprime est actuellement d'un
usage genéralise sur le continenl européen el
cn Amerique; le frein & vide garde de nombreu-
ses applications dans les chemins de fer anglais
cl colontaux, a cause surtoul de sa douceur
draction. En Belgique, il ful adopté par le
Grand Central Belge, el disparut lors de Ja
luston de ce réseau avee celut des Chemins de

[er de 'l<tal belge.

Les Ireins & air comprimé conlinus el auto-
matiques présentent par rapport au frein direcl



Une des premiéres applications du frein a vapeur i la locomotive

un désavanlage : s'il esl possible, comme on le
verra, d'augmenter graduellement la pression
dans les cylindres de frein, il n’en est pas de
méme pour Popération inverse, sans passer par
le desserrage complet. Le frein direct au con-
Lraire permel de faire varier la pression dans
les cylindres dans les deux sens, ce qui est Lrés
ulile sur les longues pentes dans les pavs acci-
dentés. Il est donc modérable au desserrage.

[l en est résulté I'idée d’une application simul-
lanee de ces deux freins sur le méme Lrain
moyvennant 'application d'une double canalisa-
lion continue et d'une valve spéciale isolant
aulomatiquement un svstéme de aulre.

Celle combinaison, réalisée d’abord sur le
Chemin de fer P.IL.M., porte le nom de frein
Westinghouse-Henry et est appliquée aux voi-
Lures internationales. On remarque a ces voi-
tures les accouplemerits de frein spéciaux, i téte
a valve, peinte en rouge, qui v sont affectés.

%
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Nornulement le machiniste dispose devant
lui d'une section de voie libre suffisante pour
obtenir avec douceur I'arrét prévu.

A eelle fin, la triple-valve posséde un dispo-
sitif dit « de graduation », qui obéit automalique-
ment aux fuiles successives provoquées par le
machiniste, en introduisant dans le eylindre de
Fair comprimé & pression graduellement crois-

sanle, ce qui donne lieu
a un fremage reéalisé en
lrois ou qualre phases.

Si, en cas de [reinage
d'urgence, la fuile pro-
voquee par le machi-
niste est forte, le dispo-
sitilf  de serrage gradud
ne fonctionne plus, une
large  communicalion
souvre enlre le réser-
voir auxiliaire el le cy-
lindre,  Péquilibre  de
pression s'élablil  rapi-
dement, les bloes  de
[rein exercent d'embleée
la pression maxima cl
'arrét du train esl oble-
nu sur un parcours lres
reduit.

Le frein continu, automatique, modérable
au serrage, repond donc aux besoins de sécurile
les plus courants de la circulation des Llrains
de voyageurs. Mais quand ces Llrains onl unc
grande longueur, la transmission de la dépres-
ston de [reinage, provoquée par le machiniste,
ne se fail pas avec la rapidité voulue.

I en résulte d'abord une diminution de I
rapidité et de I'efficacité du [reinage lolal; cn-
suite les véhicules d’arriére, freinés avec relard
par rapport a ceux d’avant, se tassenl sur ceux-
ci, el au desserrage les ressorts fortement com-
primes donnent lieu a des réactions qui provo-
quent des ruptures d'attelages.

A ces inconvénients, les freins dils ¢ wclion
raptde, portent reméde. On a réussi dans ces
Ireins a accélérer trés fortement la transmission,
de Favant du train a arriére, de la diminution
de pression provoquée dans la conduile générale
par le machiniste.

Dans le frein a aclion ordinaire, la conduile
genérale doit se vider partiellement par Uinler-
mediaire du robinet de frein placé sur la loco-
motive,

Dans le frein a action rapide, Ia fuile iniliale
cn provoque successivement une aulre sur cha-
cun des veéhicules par le jeu d'un dispositil de
soupapes ajouté aux triples-valves; il en résulle
une succession tres accélérée du [reinage de
vehicule a veéhicule, I'air provenant de chaque

o




~  Equipement du frein direct Westinghowoe aw train devoyageurs869).
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fuite locale ainsi provoquée, étanl en oulre
dirigé vers le cylindre de frein ou il intensifie
le reinage.

LLe Irein a aclion rapide esl avanl ltoul un
Irein « de danger », el son aclion n’esl ulilisée
utilement qu'a des vilesses supérieures 4 50 km.
a cause du risque de chocs dans le train et des
ruptures d'attelages qui en résultent.

*
£ I

Lorsque le serrage des bloes de [rein esl Lrop
energique les roues se calenl, ce qui produil
des « plats » dans les bandages. Ces plals provo-
quent des secousses dans la marche du véhicule
¢t donnent un roulement bruvant et sans dou-

ceur.

Frein direct (1869)

Timonerie
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D’ailleurs, une roue qui ne Lourne plus, qui
glisse sur le rail, contribue beaucoup moins
utilement au freinage qu une roue qui, par sa
rotation, ajoute a la résistance de roulement
sur le rail la résistance au ghissemenl provoquée
par le sabol de [rein.

e i

G: continue

[l faut donc limiter la puissance d’action du
bloc de frein. Mais on sait que le frottement du
bloc de frein sur le bandage diminue quand la
vitesse augmente. Il en résulte que la pression
du bloc sur la roue peut, sans danger de calage,
alteindre un taux plus élevé aux grandes
vitesses. L'idéal est donc d'appliquer deés le
début une pression trés grande sur les blocs
et de la diminuer graduellement dés que la
chute de la vitesse du train introduit le danger
de calage des roues.

Ce probléme fut déja posé en Belgique, il y a
une trentaine d'années, lors de 'introduction
des premiers Lrains-blocs entre Bruxelles el
Anvers.

Une Llentative de solution appliquée alors
consistait a munir les cvlindres de [rein d’une

Frein automalique (1872).
Timonere
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e -

) F

espece de soupape de sareté permellanl au
début du freinage une forte pression d’air qu'une
fuite diminuait ensuite progressivement pen-
dant que la vitesse du train etait réduite, Cette
application fut abandonnée,



Cependant les hautes vitesses actuelles ont
rendu nécessaire une solution plus radicale. Il
a fallu réaliser a toul moment la proportionnalité
voulue entre la vitesse du Lrain et la pression
sur les blocs de frein, utiliser au début du frei-
nage des pressions sur blocs doubles des pres-
sions actuelles et les ramener ensuite aux pres-
sions normales.

A cette fin on applique le frein dit auwlo-
variable, qui est basé sur 'action d'un régula-
Leur centrifuge a conlrepoids mua par un essieu
et qui établit automatiquement, par I'interme-
diaire de distributeurs appropries, une relation

constante enlre la pression exercée sur les bloces
de Irein et la vitesse du train el ce indéependam-
mentl de Uintensité du freinage, modére, gradue
ou a fond, qui reste sous le conlrole du machi-
niste.

On a réalisé ainsi une sécurite compléte per-
mettant aux plus grandes vitesses le respecl
des distances d arrét imposees par |'implanta-
tion actuelle des signaux. Au surplus, la rapidite
des arréls permel, au méme titre qu une forte
acceleration, de maintenir des vilesses moyennes
elevées.

Echange international des wagons a
FOSSOUL

par E.

Nous avons dil que le wagon accepte i
I'échange devait étre acheminé jusqu’'a la gare
destinataire. Le réseau propriétaire en est donc
prive jusqu au moment du retour. Pendant
toute la durée de son
absence, le wagon ne
rapportera aucune
laxe a son proprie-
taire, les Laxes alle-
rentes au trajet eflec-
tué sur les réseaux
elrangers revenanl a
ces réseaux.

Il est juste, des
lors, que le chemin
de Tfer propriétaire
recoive du réseau ces-
sionnaire une indem-
nité comme bonifi-
cation pour la perte
momentaneede ['utili-
sation de son wagon et
comme dédommagement pour 'usure du veéhi-
cule et l'amortissement du capital engagé.
Cette indemnité constitue ausst un stimulant
pour la prompte restitution du matériel.

%

marchandises (suite)

[L'administration qui recoil des wagons étran-
gers doit payer a administration propriétaire
une redevance, appelée redevance de location.
Cette redevance elait, sous les anciennes con-
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Wagon G, V,

ventions, calculée d'apres le temps passé et le
parcours cllectue sur administration cession-
naire.

Yar mesure de simplilication el admeltlant




= [r.-or 1,00 du 8e
au 10® jour,

fr-or 1,50 du 11¢
au 15¢ jour,

fr-or 2,50  pour
chaque jour en plus.

Mais il peul arriver
que le  wagon soil
arréte dans sa course
par une cause loi-
fuite iltit'I't‘L'[lliuit
de la ligne & parcourir
(e¢bhoulement, inonda-
lion...), avarie qui
necessile une répara-
Lion immediate. Dans

Wagon fermé a vasistas, 15 T ces cas, le reseau ces-
que  les  éléments
Lemps el parcourssont -
cn general liés entre 5 |
eux, le R. I. V. a :
remplace la redevance  ° z :
double par la rede- -
vance  unique  de
lemps.  Cette  rede- B2 _ o bt Y

vance  est progres-
sive el caleulée par
journee entiere et par
wagon, a raison de
Ir.-or 0,80 du 1er
e 3 Wagon plat 20 T, 12 m,
au 7¢ jour,
stonnaire est dispense
du  palement de la
location pour toul ou

partie des jours d ar-
rét, a condition qu'il
en donne information
en temps voulu.

[. obligation de
paver une redevance
pour  toul wagorn
etranger qu elles
recoivenl,  enlraine
pour les administra-
lions de chemins de
ler, la tenue d'unc
comptabilitée des
ecchanges de materiel.
YWagon fermé, 15 T, A Taide de relevés
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clablis par les gares
d'échange et men-
Lionnanl  séparément
"'entrée el la sortie de
Lous les wagons par
dale, marque el no,
chaque  administra-
Lion dresse, par mois
¢l par administration
propriétaire, des
comples de redevan-
ces pour Lous les wa-
sons elrangers recus.

vienl ensuile opé-
ralion linale : la
liquidation des det-
les T Par mesure de
simplification et pour
¢viter  des mouvements de fonds inutiles
cnlre les différenls réseaux, on a recours 4 un
Bureau de Compensation auquel chaque admi-
nistration notifie sa dette mensuelle envers
chacune des autres. Ce bureau dresse mensuelle-
ment pour chaque réseau un tableau indiquant
cn francs-or, les créances et les dettes ainsi
(que les soldes qui en résultent.

Voila exposé dans ses grandes hgnes
le mécanisme des échanges du malériel.

Wagon fermé |5 T.

En 1913, il était débiteur de 8.500.000 francs-
or, soil 78.000.000 de franes de nos jours.

Mais un solde débitzur est-il un indice défa-
vorable pour le chemin de fer? Non, s'il provient
stimplement, comme c’est le cas pour la Belgique,
d'un excédent des importations sur les expor-
tations et non pas d'une circulation lente du

Ef mpotlance en fmnu belges des &changes entee la Jociéte Wationale

et les différents céseaux.

lixaminons quelle est 'importance de 000009

, Cx e P l 1228,
ces echanges & la Société Nationale. 9oocoeo ! :
Bien ¢ la crise s traver : — Debit
ien que la crise que nous Lraver- 5_m,mn[ : S i 0 T
sons ait fait fléchir sensiblement nos 7 ! dle la S N.
& & L] I
!.m!mlinlllflnh el nos v:qmtllt_nlmnh par . | y
ler, nos échanges de matériel restent :
Lrés importants. i : !
[
~ ;i ; ; Aooco } — | -
Chaque mois, par soixante points de | !
i . : |
contact, les administrations en relation 2°°°°4 i :
nous remettent quelque 80.000 wagons &eee : ;
ctrangers et nous leur expédions quel- 1ooo : } i i i
que 62,000 wagons belges. o . N ' | ! E'JLL_“
Chemins cole 8 - %9
] ol 11 ] ll_i ""‘1.' Ll - o EIJ FIi h
'Ll. ;Tg_l.tphi{[m cl l;puh.nmntu poul fer 58 3 8 S S W‘SE?
1938, Fimportance de nos échanges, avec %} ¢ 3 N q;ﬁe:;_.
& L # r L & -“\“- )
les différents réseaux. Notre débit total S < . < i’g’f

pour cellte annee s est éleve a 21.000.000

de franes belges, notre erédit 4 18.400.000 Irancs:
nolre solde a done étée déficitaire de 2,600,000
[rancs belges.

malteriel ou d'amendes pavées pour des infrace-
lions aux dispositions régissanl son emploi ¢l
SOn renvol,




La Fusion des deux gares d'Ostende

A ville d'Ostende posséde deux gares dont nationaux en correspondance avec les paquebots
les batiments ne se trouvent, a vol d’ o1seau, Oslende-Douvres.
qu'a un intervalle de 130 métres. [.'idée de supprimer la gare d’Ostende-Ville
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LLa gare d’Ostende-Ville desservait le service et de concentrer tous les services a Ostende-
intérieur jusqu’en ces derniéres annces; celle Quai fut émise pour la premiere fois en 1919.
d’Ostende-Quai ne recevail que les trains inter- I.e but envisagé élait de reéaliser une économie
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Vue de la Gare d'Ostende-Quai
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importante sur les
Irais d exploitation
el de  permettre
'tirbanisation  de
celle partie de la
ville.

Toulelois, le pro-
jel resta sans suite
immediate et ce

n esi que 15 ans

plus Lard qu'il ful -_ _' ] Ir.-vi === ==k

sericusement remis 9 ‘_r?“ ﬂ
alcélude el :ul:lplf- | S
aux nouvelles exi-

l‘..;
‘= -

gences du service.

Comme premiére
phase dexécution,
lous les Lrains de
la ligne Ostende-
Bruges (et au-dela)
onlt eté transférés
des  octobre 1935
i Oslende-Quai.
Depuis lors les tra-

vaux onl élé acce- Ostende-Quai — Vue des voies et quais
leres, et il est & prévoir que d’ici un an ou deux tantes d Ostende-Quai, dans le but de laire face
'ancienne gare d’Oslende-Ville aura subi le méme a l'acceroissement du trafic, nous faisons ci-aprés

un - expos¢  suceincet  des
lravaux deéja effectues el
de ee -qui resle encore A
laire.

[.e nombre des voies a
ete porte de 6 a 11, el celui
des quais de 3 a 7: con-
tormeément &  la  régle
adoptée depuis plusieurs
annees, ces quais sont du
Lype sureleveé, el munis
d abris-parapluie.n outre,
'emplacement nécessaire
¢le réservé pour 'aména-
gement d'un 8¢ quai, ce
quil permettrait de- porter
le nombre des voies de 11
a 14.

Pour trouver I"'espace

necessaire a l'extension des
installations, 1l a fallu

Ostende — Appareil de levage électrique

sort que la station de Gand-Sud et 'ancienne combler un des bassins situés entre les deux
gare de Bruges, gares, nolamment le bassin Brandaris ainsi

Pour donner une idée de I'importance des que le bassin el le canal de jonction longeanlt
modilications & apporter aux installations exis- le parc Marie-Henriette.

.90 —



Ce comblemenl  a  permis
cgalement

d'etablir une large wvoie
entre la place de stationnement
de la gare d'Ostende-Quai et
la Place Van der Zweep;

—
=
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— de simplilier considérable-
ment le trafic entre la wville
el la gare;

de régler la circulation #
sens unique sur I'élroil ponl-
ecluse se trouvant en face de
la gare d’Ostende-Quai.

LLorsque ce pont-écluse aura
¢te remplacé par un pont plus
large, ce qui est prévu aux pro-
jets de transformation des bas-

sins environnants, on disposera

(' une large wvoie d’accés vers

la gare. Ostende-Quai — Salle des pas perdus, avant modernisation

lxn méme temps que la Société Nationale des de levage électriques de grande puissance onl
Chemins de fer Belges, I'Administration de la ete etablis le long des nouveaux débarcadéres
Marine fail procéder a des travaux importants pour le chargement rapide des autos et colis.
a Ostende-Quail. Deux nouveaux débarcadéres Comme on le concoit aisément, il ne suflil pas,
pour les paquebols onl ¢té construits, et les pour translérer tous les Llrains 4 une méme

station, d'augmenter le
nombre de quais et de
voles de celte slalion;
loutes les installations
accessoires doivenl éga-
lement étre  agrandies
considérablement. Ainsi
1l a ¢élé nécessaire de
proceder 4 une exlen-
sion importante desvoies
de garage. On a cons-
Lruit  notamment  au
S.-IZ. du pont Desmel-
Denaver, 2 laisceaux de

voles de garage, com-
portant le l1er 17 et le
second 10 voiles: la lon-
guecur totale de ces
voles  est de 10 km.

CnvITOI,
De plus, il a ¢éLé poseé

Ostende-Quai — Salle des pas perdus, aprés modernisation
2 km. de voies pour la
deux anciens débarcadéres sont actuellement circulation des locomotives entre la gare aux
en vole de renouvellement. Une galerie cou- voyageurs el la nouvelle remise, a Ostende-
verte avec lerrasse-promenade a ¢élé construile Maritime (Formation). Une cabine électrique
entre ces débarcadéres el la gare: deux appareils surélevée i 80 manettes, a éLé érigée a I'effet




de commander les excentriques donnant acces
a la gare aux voyageurs, et assurer la sécurité
des opérations entre cetle station el les faisceaux
de garage.

remplacer celui qui a da étre démoli pour faire
place au faisceau de garage A.

Dans I'étal actuel des Ltravaux, la [usion n’est

OSTENDE *r QUAI

N TUATION ANCIENNE

T deriverion

B Nl % TY N s ol e = Fa

&FMEEAU A .18 voies
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L.es nouvelles 1nstallations comprennent, en
oulre, une remise pour 24 locomotives, située

dans les dépendances de la station d’Oslende-

Maritime, en remplacement de la remise située
a proximité d’Ostende-Ville, ainsi qu'un nouvel
atelier de réparation des voilures destiné a

in vers le Contreclam

pas encore compléetement realisée; 1l reste en-
core a deplacer la section Ostende-Snaaskerke
(50 km. environ) dont la plate-forme est pour
ainsi dire achevée, el a transférer a Ostende-
Qual le service local des marchandises, le
hangar et la cour aux marchandises.

DOCUMENTATION ECONOMIQUE

SEPTEMBRE

1939

LES TRANSPORTS EN BELGIQUE

Pour les 8 premiers mots, les résultals linan-

ciers se présentent comme suit :

— e s

EN MILLIONS DE FRS 1938 1939 ,DIF-
FERENCE
Recettes du trafic . . | 1.678,5 | 1.768,4 | + 89.9
Dépenses (charges finan-
ciéres comprises) . . | 1.857,8 | 1.808,4 | — 49.4
RHésultats financiers . . | —179.3 |— 40.0 139.3

Route. — Les transports par roule se sont
ressenlis fortement du fait de la réquisition de
nombreux véhicules automobiles pour les be-
soins de I’Armée. Certains services publics d’au-
tobus ont été suspendus et I'on évalue & pres
de 400, sur un effectif total de 1.300, le nombre
de wvéhicules appartenant a des services de
I'espéce qui ont été réquisitionnés. Dans le
domaine des autocars, les réquisitions ont éteé
moins nombreuses, mais a raison de la crise
quil sévit dans le tourisme, un grand nombre
de ces véhicules choment. En ce qui concerne



les aulocamions, les réquisitions ont Llouché
pres de 27.000 véhicules sur un effectif total de
82.000 unités et on évalue a prés de 50 9, I'effec-
tif des véhicules réquisitionnés appartenant
des entreprises de transports publics de mar-
chandises.

— Le Monileur Belge du 1¢T octobre publie
deux arrétés royaux en date du 29 aolt qui
fixent les conditions de sécurité imposées aux
véhicules automobiles appartenant a des entre-
prises de marchandises pour compte d’autrui,
ainsi qu'aux véhicules affectés aux transports
de six personnes ou moins. Ces conditions se
rapprochent sensiblement de celles imposées
aux autobus et autocars. Elles prévoient notam-
ment la vérification périodique du matériel par
des organismes agréés, ainsi que 'assurance
obligatoire contre les accidents.

Balellerie. — La crise internationale a parti-
culierement touché I'industrie des transports
par voies navigables, a telle enseigne que la
cotation des cours a été supprimée a la bourse
d"Anvers.

Depuis la mi-septembre cependant on enre-
gistre une certaine reprise du trafic intérieur
qui va en s’accentuant, mais la situation reste
précaire parce que la clientéle confie de préfé-
rence son tralic au chemin de fer pour des
raisons de rapidité. Les cours officieux pratiqués
par la batellerie en septembre marquent une
régression de 10 & 15 9% sur ceux du mois
d aout, sauf entre Anvers et Liége, ou les cours
restent soutenus du fait que beaucoup de bate-
liers n’acceptent pas de fret a cause des diffi-
cultés de la navigation.

EEn service international, la crise bateliére
est aigué. A raison des dangers les bateliers
hesitent & se rendre en France ou en Allemagne
et le trafic international se limite a des transac-
lions assez soulenues avec les Pays-Bas.

*

La coordination des (ransporls. — Dans la
revue De Aulocamion, organe officiel des voi-
turiers des Deux Flandres, M. Soenen consacre
une nouvelle étude a cette question.

Chaque transporteur par route, dit-il, est
partisan de la loi du 5 mai 1936; celle-ci devrait
cependant étre revisée particuliérement en ce
qui concerne l'article 12 qui désigne les diffeé-
renlts fonctionnaires chargés du controle. 1.en-

thousiasme créé par les dispositions de cel
arlicle disparut rapidement car en dehors des
controleurs de I'Office des transports par route
et de quelques officiers de police consciencieux,
aucun fonctionnaire public ne surveille appli-
cation de la loi et les abus s’accumulent. Cette
situation prive le transporteur honnéte de son
gagne-pain et lorsqu’il se plaint a4 la police ou
a la gendarmerie, il lui est généralement répondu
que la surveillance des transports illégaux offre
trop de difficultés. Il est cependant tenu de
payer toutes ses taxes, de supporter toutes les
charges sociales et d’acquitter sa quote-parl
a I'Office des transports par Route. Lorsque
les syndicats des transporteurs insistent pour
un controle sévere, il leur est répondu que les
difficultés financiéres de la Belgique ne le per-
mettent pas. Mais alors la quote-part de 75 a
200 francs, imposée par 'art. 19 de la loi, au
profit de I'Office des transports par route ne se
justifie plus et doit étre considérée comme un
impot déguisé, qui n’est pas affecté a la défense
des intéréts des transporteurs par route.

Comment veut-on réaliser la coordination
des transports quand les différents ministéres
intéressés ne coordonnent pas eux-mémes leurs
efforts?

Il est évident que la situation actuelle ne
peut pas continuer. ID)’'innombrables transpor-
teurs par route et par eau font faillite, la situa-
tion de la S.N.C.B. est loin d’étre brillante.

<t M. Soenen poursuit en ces termes :

« Il est question de la création d'un Comité
» compose des ¢léments dirigeants de la Route,
» du Rail et de I'Eau, qui aurait pour mission
» de rechercher les moyens les plus urgents en
» vue de mettre fin a4 la concurrence antiécono-
» mique, qui n'est d’aucune utilité, qui n’est
» demandée par personne et qui conduira 2 la
» ruine tous les transporteurs, & part quelques
» parasiles que nous démasquerons ici en temps
» opportun.

» Nous sommes convaincus que le Comité
» preciteé, animé d’un esprit de large compré-
» hension et d’entente loyale, fera de la bonne
» besogne et indiquera les moyens, qui permet-
» tront de sortir de 'orniére. Composé d’hom-
» mes connaissant les besoins de leur exploita-
» Lion, il ne faut pas craindre qu’'il fasse de la
» mauvaise besogne ou de la paperasserie
» administrative,

e
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» Toul le projet approfondi sera soumis aux
» Ministéres compétents, pour étre ensuite mis
» en application ».

« KU maintenant une simple question a
» M. le Ministre des Transporls » : « Pouvons-
» nous esperer que vos services seront préts
» pour s'atteler & une tache aussi importante?
» Ou bien subira-t-elle le méme sort que la loi
» actuelle de coordination des transports? »

LES TRANSPORTS A L’ETRANGER
EN FRANCE. — M. de Monzie, Ministre des
Travaux Publics, s’est adressé le 30 septembre
par radio aux usagers du Rail. Il a souligné
'effort réalisé par les cheminots pendant la
mobilisation et les amélioralions constantes
quapportera la S.N.C.F. dans I'organisation de
ses trains de wvovageurs et de marchandises.
Parlant des accidents, il a signalé que pendanl
le premier mois de la guerre les victimes de la
route sont aux accidents du Rail, dans la pro-
portion de 100 a 1. Voila, a-t-il proclamé, pour
nos travaux de l'arriére un bilan honorable qui
se solde par un supplément d’honneur francais.

Sur l'ancien réseau du P.O. Midi on a fait
les essais d’un autorail « Amphibie » muni de
moteurs électriques alimentés soit directement
par le courant électrique, soit par des généra-
teurs actionnés par des motcurs Diesel. Ces
aulorails peuvent rouler sur des lignes partiel-
lement électrifiées. Ils pourront effectuer des
vitesses de 130 et 140 Kh.

— En vue de réduire les consommations de
carburants importes, le gouvernement francais
a décidé que les véhicules a gazogéne ne seront
en aucun cas réquisitionnés. lL.es véhicules qui
utilisent les carburants nationaux : gazogéne,
gaz comprimé, bénéficient acluellement d’im-
portantes exonérations et le gouvernement étu-
die de nouvelles améliorations.

— Le J.O. du 20 septembre publie un décret
modifiant profondément la réglementation de
la Coordination des Transports ferroviaires et
routiers pour la durée des hostilités.

LLa caractéristique essentiellc de la nouvelle
reglementation est la suppression, en ce qui
concerne le trafic des marchandises, de toute
concurrence des services routicrs aux chemins
de fer, sur les parcours & moyenne et a longue
distance.

Dans son rapport au Président de la Répu-
blique, le gouvernement justilic sa décision par

I ) ey

la nécessité de réduire le plus possible la con-
sommation des carburants.

- Ci-dessous les dispositions essentielles du
décret :

Transporls publics de voyageurs.

Les plans établis précedemment seront repris
par un Comite restreinl de trois membres
(1 deélégue des Ponts et Chaussées, 1 de la
S.N.C.F. et 1 du Comité technique départe-
mental). Les nouveaux plans devront éliminer
radicalement foul double emploi.

Transporls publics de marchandises.

a) L’exécution des transports publics dans
les zones de camionnage est libre.

b) Les véhicules utilisés précédemment a des
lransports publics dans les zones de camion-
nage pourront étre autorisés a effectuer des
Lransports publics dans les zones de petite dis-
tance. Ils devront faire l'objet d'une licence,
qui pourra prévoir Uexclusion de toule relation
déja assurée par chemin de fer.

¢) Les wvéhicules appartenant 4 des services
de transports a moyenne et & longue distance
pourront effectuer des transports de marchan-
dises dans la zone de petite distance de leur
centre d’exploitation, sauf sur les relalions des-
servies par le chemin de fer qui seront fixées par
les Ponts et Chaussées.

d) Les [ransporls publics de marchandises en
dehors de la zone de pelile distance sont interdils.

¢) Exceptionnellement des dérogations aux
dispositions qui précédent seront accordées pour
des transports d’intérét national ou de ravitail-
lement, lorsque des transports ne pourront pas
étre assurés dans des conditions convenables
par -le Chemin de fer.

f) Toute mesure de contingentement est sup-
primee pour la période de guerre. Elle ne com-
porte ouverture d’aucun droit pour la période
d’aprés-guerre. Les wvéhicules nouveaux ne
pourront pas comporter une charge utile supe-
rieure a 8 tonnes.

g) Le taux des amendes prévues en cas d’in-
raction est decuple.

AU GRAND-DUCHE DE LUXEMBOURG.
LLegouvernement a autorisé les réseaux Guillaume
[Luxembourg et Prince Henri & majorer leurs
tarifs voyageurs et marchandises de 10 9 a
partir du 1¢r septembre 1939,
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INDUSTRIELS,

COMMERCANTS,
AGRICULTEURS.

Hiver comme été,
chaque jour,

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

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, 12a rue Saint-Georges,
tel.; 1891.

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

de HASSELTf 38, Marché-aux-Avoines,

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

OouU a toute station du réseau.

Le Chemin de fer est votre outil fidele.

SOCIETE NATIONALE DES CHEMINS DE FER BELGES
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Caractéristiques et conditions d'utilisation

CONTAINERS

LE CONTAINER constitue une caisse d’emballage idéale d'une capacité de 1 a 5 m? qui permet le transport,
sous emballage réduit, de toute espéce de marchandises, tant en Belgique qu'a |'étranger.

LE CONTAINER recoit son chargement dans le magasin de I'expéditeur, y est enlevé par les soins du che-
min de fer, qui le dépose a I'endroit indiqué par le destinataire, sans aucune manutention de la marchandise.

CARACTERISTIQUES des Containers actuellement en service :

CATEGORIE A. CATEGORIE B. CATEGORIE C.
(121,2mY (1,2 2 2 m?) (235 mY
: : A claire . : . ; Parois Claire
A parois pleines e A parois pleines A claire-voie pleines ioie
Types | 1yoe 14 | Type 12 | JYP%S | Type 10 | JYPSS Te4:T e 13 Te}'IT e 11
3,3aet9 | 7P YP 5 et 5a P 2et2a | 7P YP P P
Tous Tous Tous Tous | Meubles Tous
Spécialisation transp. Toéles | Bétail transp. transp. transp. Bétail Bétail neufs transp.
Longueur utile
intérieure EE 1.43 m. | 203 m. | 1.28 m. | 1.43 m. | 1.65 m. | 1.43 m. | 0.71 m. 0.949 m. | 225 m. | 1.89 m.
Largeur utile (2 a :
intérieure i: 21083 m. | 1.05m. | 078 m. | 0.98 m. | .05 m. | 0.98 m. [ 0.98 m. | 1.02 m. [ 1.40 m. | 1.10 m.
Hauteur utile @2
intéricure | 0.96 m. | 0.55m. | 0.5 m.| 1.16 m. | 1.15 m. | .16 m. | 0.55 m.-0.51 m. | 1.60 m. | 1.42 m.
MNombre de !
compartiments 1 1 2 3 1 3 4 4 1 1
Capacité totale 1.18m* | 1,18m* | 1,02m* | 1,68 m* | 2,00 m* | 1,68 m* | 1,68 m* | 2,00 m*® | 500 m* | 3,00 m®
280 kg. 270 kg.
Tare approximative 280 kg. 385kg. | 275kg. et 330 kg. et 330 kg. 395kg. | S500kg. | 380kg.
340 kg. 320 kg.
1220 kg. 1230 kg. |
Charge approxima- 1220 kg. | 1115 kg. | 1225 kg. et 1170 kg. et ' 1170 kg. | 1105 kg. | 1000 kg. | 1120 kg.
tive 1160 kg. 1180 kg. |
PRIX DE TRANSPORT. TAXE D'UTILISATION POUR LE PARCOURS A CHARGE
_La taxe est établie d"apres lre poids net de !a rqarchan- Cette taxe varie selon la catégorie du container et la distance
dise chargée dans le container avec application des parcourue.
minima ci-apreés :
150 kg. par container de la catégorie :‘:'h TAXE PAR CONTAINER
(de 12 1,2 m’). PARCOURS EN KM.
200 kg. » de la catégorie B. A AT
{Plus 'dE 111 m'i & 1‘? m-i) CHARGE at"f'ﬂ'rlﬂ at BE‘-':H'IE ﬁtéﬂrle
250 kg. » de la catégorie .B :
(plus de 1,7 m3 a 2 m’) :
: : Jusqu'a 30 km. . . . . . 2 fr. -Ar 4 fr.
375 kg. » de la catégorie C‘. Ba” 31 A& 50 km. o - 4 6 g
(plus de 2 m3 a 5 m?) De 514 70 km. . . . . 9 12
PRISE ET REMISE A DOMICILE. De 714 90 km.. .. 8 12 16
I ; | : _ De 914 110 km. . . . 10 15 20
La taxe est calculée sur les mémes bases; la prise De 111 4 130 km. . . . 12 18 24
et la remise 2 domicile des containers vides sont gra- De 131 4 150 km. . . . 14 21 28
tuites. 15‘1 kn.h et FllLIS M . W * 16 1* 31

RENSEIGNEMENTS COMPLEMENTAIRES dans toutes les stations et agences commerciales ainsi qu'au Service
des Containers de la S.N.C.B., 21, rue de Louvain a Bruxelles (tél. : 12.30.50).

Editeur responsable : L. BOMANS Imp. BREUER Scc. An. — Ad. gér. L. BrEuer
17, rue de Louvain, Bruxelles. 313, ch d'lxelles, BruxeLres. — Tél. 48 2] 73
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