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Notre participation

DANS L'ELECTRIFICATION DE LA
LIGNE BRUXELLES - CHARLEROI :

La galvanisation

DES POTENCES. DES LIGNES CATE-
NAIRES, DES PORTIQUES ET DES
ANTIBALANCANTS.

T.M.T. posséde de nombreuses références concer-
nant la GALVANISATION de piéces métalliques des-

tinées aux lignes de haute tension installées en Bel-
gique, au Congo Belge et a l'étranger.

TRAVAIL MECANIQUE DE LA TOLE S.A.

BRUXELLES - FOREST - Av. DES ANCIENS ETANGS, 100
Téléphones No 44.49.60 (5 lignes)

Capital : 100.000.000 francs
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BANQUE»=BRUXELLES

vous cedera
aux meilleures conditions

les CHEQUES DE VOYAGE
les BILLETS DE BANQUE

nécessaires a vos déplacements a I'Etranger
400 Siéges et Succursales en Belgique
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SARMA

SUCCURSALES A —

BRUXELLES - LIEGE - TOURNAI - COURTRAI

ANVERS - NAMUR - LA LOUVIERE - MALINES

GAND - CHARLEROI - LOUVAIN - MENIN
SAINT-NICOLAS

Votre distributeur idéal

e SES VINS DE QUALITE o
APPRECIES DE TOUS
° SES CAFES FINS °

RECLAME, MENAGE, EXTRA

e SON DEPARTEMENT TEXTILE e

TOUTES LES NOUVEAUTES

® ALIMENTATION ®
ARTICLES DE PREMIER CHOIX
® POUR LE MENAGE ©

TOUS PRODUITS D'USAGE

® PARFUMERIE - TOILETTE e

ARTICLES DE QUALITE

Express- Bar

« VITE ET BIEN SERVI -

RESTAURANTS RENGOGMMES
© VINS REPUTES °

Meilleur et moins cher que
SARMA n’existe pas
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L'ESSAYER...

la prendre en main

vOse-banlinl R

sur la route, |

et alors seulement
convaincu et ravi

choisir

DEMANDEZ UNE DEMONSTRATION AUX DISTRIBUTEURS OFFICIELS DE LA MARQUE




GRAND FRIX pg GRA

NHE-BIEHT.-I GNE
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sur F‘ERHARI
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ASCART sur E‘ERRAHI
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3¢ GDNEALES sur

FERRART
4 L’ILLDHESI sur

FERRAR]
a" TARUFFT Sur FERRART

GRAND PRIX I}*EUH{}PE
<" ASCARI syr FERRA

153,770 Kmh.
GRAND PRIX

1,.|-

134 800 Kmh.

(Reims)
RI
Moyenne ¢
F‘ERR:’&RI

Moyennea =

BELGIQUE
2 ASCART sur FEHHHRI

o

1'77.454 kmh.
3" VILLDRESI sur

170,545 kmh

GRAND PRIX pE

Moyenne - 180.875 kmh,
3" VILLDHESI sur I*"EHHAHI
Movenne : 179,29 kmh,
4 ROSIER SUur TALBOT
GHANU PRIX DE L'EIF‘F.’L
Courses - 1m

PIETSCH “Ul' VERITAS
v X" RIESs sur UEFEITAS
1er LAMMERNICH sur H.;";-‘I.i‘.’_

Sports 2 I
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ANNUAIRE GENERAL DE BELGIQUE
Fondé en 1920

Industriel “

Commercial "

Maritime

62, RUE DE LA CASERNE, BRUXELLES
TELEPHONE : |1.66.49

 Livre d’adresses

des meilleures

firmes Dbelges
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Sécurité de marche, haut rendement et
entretien minime, voila les avantages que

procure le matériel roulant moderne |

équipé de Doites d'essieux BKF __ l

SOCIETE BELGE DES ROULEMENTS A BILLES &05®, S.A.

117, Boulevard Anspach ® BRUXELLES ® Téléphone : 11.65.15
GAND, 32, Rue Basse des Champs ANVERS, 40, Meir
LIECE, 31a, Boulevard de la Sauveniere
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SEAUX, comptant plus de la moitié des voies
ferrées du monde, utilisent les BOURREUSES et
CRIBLEUSES de HAUTE PUISSANCE

M a-_

La BOURREUSE AUTOMATIQUE “MATISA" reproduite ci-
dessus (photo prise en Afrique Centrale) permet, avec trés peu de
main d'ceuvre spécialisée de bourrer 1.000 m. de voie par jour,
d'une facon parfaite, aussi bien en renouvellement qu'en entretien
courant. De plus, ce bourrage méeanique a une supériorité incon-

testable sur le travail manuel, par sa régularité.

Demandez notre ouvrage abondamment illustré

‘“ Méethodes modernes d’'entretien des voies ferrées'

M. LEMONNIER 105 £

' MATERIEL INDUSTRIEL S.A N

‘ GRAND PONT 2 - LAUSANNE - SUISSE

BUREAU A PARIS -30,r. Mogador - PARIS-9°

AUTRES FABRICATIONS - CRIBLEUSES - VOITURES DE CONTROLE MATISA - MATERIEL D'ENTRETIEN
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BOITES D’ESSIEUX A GRAISSAGE MECANIQUE
' n S\/sféme Jsod\ermos =

(Locomotives électriques, Diesel électriques, tenders, voitures, wagons, etc.)

F.conomie
Seécurite

Facilitée de montage et d’entretien

Locomotive électrique C.C. no 7001 de la S.N.C.F. Locomotive électrigue C C. no 7001
équipée avec boit-s = ATHERMOS » de la S.N.C.F.
dernier modéle d'ISOTHERMOS Détails de la suspension

Sociétés Générales Isothermos

35, rue de la Tour d’'Auvergne, PARIS (99)
9, rue du Moniteur, BRUXELLES

Société Internationale des Applications Isothermos
60, avenue de la Grande Armée, PARIS (17¢)




La Brugeoise et Nicaise & Delcuve, s &

Siege Social et Usires : ST-MICHEL-LEZ-BRUGES, BELGIQUE

Matériel*fixe et roulant

pour chemins de fer et tramways

Piéces en acier coulé et en fonte
Ressorts - Trains de roues
Piéces mécaniques de précision

SPECIALITES

Voitures en acier inoxydable du systeme “Budd,,
Voitures de tramways du type “P.C.C.,,
Chariots autoleveurs “ Clark ,,
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A wos ‘ecfemﬁs,

La revue « Trains », voulant s'associer a la célébration du XXVe anniversaire
de la Sociéte Nationale des Chemins de Fer Belges, a décidé de publier ce numéro

special.

On y trouveraq, sous la plume des personnalités les plus éminentes et les plus qua-
lifiees, I'historique, ainsi que le bilan des activités et des réalisations de la plus

puissante de nos entreprises nationales, au cours du dernier quart de siécle.

Nous avons l'ambition de croire que cette « Somme ferroviaire » sera bien
accueillie, non seulement par les spécialistes, mais aussi par le grand public et qu'on
la conservera afin d'y puiser, dans l'avenir, aux sources les plus siires, une documenta-

tion extrémement precieuse.

Dans notre prochain numéro, nous publierons, en plus de nos rubriques habi-
tuelles, le compte rendu des principales manifestations qui auront marqué un

evenement considérable et dont ce volume constitue 1'un des aspects durables.

LA REDACTION.
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NOTE LIMINAIRE

par

P. W. SEGERS

Ministre des Communications

E numéro jubilaire se présente comme une maniére de bilan

des activités et des réalisations de la S.N. C. B., célébrant
le XXV" anniversaire de sa création.

Mais, il a une portée pius large.

Les diverses études rassemblées ici monirent & quel point le

prodigieux développement de nos Chemins de Fer fut l'un des facteurs
déterminants de l'essor économique de la Belgique.

En 1835, la premieére locomotive du Continent remorquait péni-
blement quelques voitures inconfortables sur le trajet Bruxelles-Malines.
Il Iui fallait prés d'une heure pour couvrir les 22 kilomeétres du PArcours.

Aujourd’hui, sur les 5.000 kilomeétres de notre réseau, circulent
journellement des dizaines de milliers de voitures et de wagons, trans-
portant, souvent & grande vitesse, tout un monde de voyageurs ainsi
que des centaines de milliers de tonnes de produits variés.

Cet accroissement considérable du kilométrage des voies, du
matériel roulant et du trafic, a évolué de pair avec le merveilleux

épanouissement de l'industrie, du commerce et de l'agriculture.

Je n‘al pas & relever dans le détail les réalisations de la Société
Nationale dans les domaines technique, commercial, financier et social,
depuis que la loi du 1" septembre 1926 l'a chargée de gérer notre
réseau ferroviaire. On trouvera, dans les pages qui suivent, cet
inventaire qu'il importait de dresser.

Mais je voudrais rappeler quel lourd tribut nos Chemins de Fer
ont payé a la guerre et & ses séquelles. Durant la tourmente, et princi-
palement en 1940 et 1944, les dommages furent énormes; on peut les

évaluer a pres de 23 milliards, dont 16 milliards et demi aux instal-
lations fixes et biens meubles.



Grace aux avances du Trésor, la Société Nationale a pu rapi-

dement procéder & la resiauration ainsi qu'a la rénovation de son
réseau et de ses installations.

Ce splendide effort a suscité 'admiration de nos alliés. Il les o
tout d'abord puissamment aidés & vaincre en Europe. Il a ensuite
contribué pour une large part a rétablir sans délai la pleine activiié

économique du pays et & lui assurer une avance appréciable sur ses
volsins.

Certes, la Société Nationale doit toujours faire face & d'énormes
ditficuliés financiéres.

C'est ainsi que I'Etat s'est vu amené & prendre des mesures de
compensation, sous forme de subvention.

J'estime que ce régime coit prendre fin, aussi bien dans l'iniérét
général que dans celui de la Société Nationale.

Le plan d'assainissement gue nous avons dressé est en voie de
réalisation. Il comporte notamment la résorption progressive des
subventions de |'Etat; des aménagements tarifaires justifiés; la rémuné-
ration par 1'Etat des prestations que celui-ci impose ¢ la S.N.C.B,; la
continuation d'une saine politique d'économie; la réforme des méthodes
d'exploitation.

Par ces movens, la S.N.C.B. accomplira la mission dont elle est
investie et pourra regarder l'avenir avec confiance.

Sur les vingt-cing années de gestion qui viennent de s'écouler,
n'oublions pas qu'un bon tiers au moins s'esi passé dans des conditions
de crise véritablement extraordinaires.

Le retour & la normale s'alfirme progressivement; et je ne doute
pas que sous 1'égide de son Conseil d'Administration, grace a la volonté
de ses dirigeanis et au dévouement de son personnel, la S.N.C.B.
n'exécute & la satisfaction générale le programme d'exploitaiion ration-
nelle qu'elle s'est tracé.
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1926 - 1951

Lk PREMIER QUART DE SIECLE

Rétroactes.

DE LA SN.CB.

par F. DELORY

Directeur-Général de la S.N.C.B.

IDEE de doter 'administration des Chemins de fer belges d'une
autonomie administrative et financiére, germait depuis longtemps.
Déa dans la loi sur la comptabilité de 1'Etat de 1846, on
prévoyait qu'un régime spécial de comptabilité des Chemins de fer
serait établi.

Avant le début du siécle, on créa en dehors de la compiabilité officielle,
des comptes spéciaux, pour les chemins de fer, oll apparaissaient les intéréts
et amortissements des capitaux investis.

On alla méme, dans la suite, jusqu a présenter les opérations du Chemin
de fer dans un budget spécial, oty figurait en dépenses le montant des charges
financiéres dont le Chemin de fer était redevable envers le Trésor public.

Il s‘avérait de plus en plus que l'exploitation du réseau, service public
sans doute, mais aussi enireprise commerciale et industrielle, ne pouvait
étre gérée budgétairement et financiérement comme les autres administra-
ticns de 1'Etat.

Mais, dés le début du sidcle, apparurent des initiatives précises.

En 1903, M. le Ministre Liebaert créq une Commission chargée de la
préparation d'un avant-projel de loi établissant |'autonomie financiére des
Chemins de fer et organisant une comptabilité industrielle.

En 1912, les Ministres des Chemins de fer et des Finances créérent une
nouvelle Commission qui élabora un avant-projet de loi tendant & confier
la gestion des Chemins de fer de 'Etat & un organisme doté de la personnalité
civile.

Pendant la guerre 1914-1918, I'Institut de Sociologie Solvay, sous I'impul-
sion d'un fonctionnaire du Chemin de fer, IIng. H. Van der Rijdt, professeur
a I'Université de Bruxelles, fit une étude approfondie du probléme ferroviaire
et proposa un pian de création d'une régie nationdale.

En 1918, M. le Ministre Renkin chargea une Commission d'étudier la
suggestion de l'lnstitut Solvay. Un avant-projet de loi fut élaboré: il ne fut
pas admis par le Ministre qui en élabora un auire et |e déposa & la Chambre
en juin 1819. Adopté en section centrale, il ne put éire discuté par suite de
la dissclution des Chambres.

En 1921, on décida de passer & la réalisation de certaines mesures
d'industrialisation au sein de l'administration des Chemins de fer. On en
confia la direction & M. Van der Rijdt, cité plus haut, qui était devenu entre-

temps Administrateur du Matériel ('appellation actuelle est Directeur du
Matériel ).



Etudes
préliminaires

On créa un Service Central de Comptabilité et de Contréle des dépenses
(S.C.C.C.D.) qui fut le précurseur de la Direction des Finances d'aujourd hui.
Ce service instaura en marge de l'organisation officielle, & cété de la comp-
tabilité budgétaire, une comptabilité industrielle. Un spécialiste fut, a cet
effet, mis & la disposition de I'administration belge par la Compagnie du P.L.M.

La comptabilité industrielle s‘organisa.

Mais il fallait la rendre officielle et accorder aux Chemins de fer une
autonomie financiére compatible avec une geslion industrielle. Il fallait une
loi. Une Commissicn fut créée en 1923 par M. le Ministre Neujean en vue
d'élaborer |'avant-projet de loi.

Jeune fonclionnaire du S.C.C.CD., nous avons eu |'honneur d'étre le
secrétaire de cette Commission.

En f{évrier 1924, MM. les Ministres Theunis et Neujean déposerent un
projet de loi basé sur les travaux de cette Commission.

Ce projet ne modifiaii pas l'organisation administrative du railway.
I' Administration des Chemins de fer était dotée de la personnalité civile, elle
devenait financiérement autonome, son actif et son passif étaient disjoints
de ceux de I'Eiat, ses opérations financiéres étaient effectuées sans interven-
tion préalable ni du comptable des Dépenses engageées, ni du Département
des Finances, ni de la Cour des Comptes.

Ce projet fut voté par la Chambre des Représentants en juillet 1924; une
nouvelle dissolution des Chambres empécha son vote par le Sénat.

Tout ce qui précéde démonire que pendant le premier quart du KX siécle,
on tenta en vain de réaliser l'idée de l'autonomie des Chemins de fer qui
semblait admise par une fcrte majorité de l'opinion.

Il a fallu une circonstance inattendue, la situation difficile des finances
de I'Fiat et la nécessité de consolider une dette flottante importante, en mobi-
lisant 1'actif du réseau ferré, pour que l'autonomie des Chemins de fer devint
une réalité par la création, en 1926, de la Société Nationale des Chemins de
fer belges.

Mais on peut affirmer que si la nécessité de la réforme des Chemins de
fer n'avait pas été dans les esprits, il n'elit pas été possible de la réaliser
méme dans la hate de trouver un reméde aux difficultés financiéres.

* " *

Jusqu'au début de 1926, on ne parla plus guére de la réforme des
Chemins de fer. Les Gouvernements eurent d'autres soucis. :

Das les premiers mois de 1926, deux spécialistes en matiére ferroviaire,
M. Jules Jadot et le Brigadier général O. Mance furent charges par le
Gouvernement de procéder & une étude sur la rentabilité des Chemins de
fer belges.

Leur rapport, qui & l'époque eut un certain retentissement, fut adressé
& M. le Ministre des Finances, M. A.E. Janssen, le 15 mars 1926.

Les conditions essentielles de 1'établissement d'un statut financier auto-
nome des Chemins de fer v sont développées (Economies, réduction des
dépenses de capital, fonds de roulement, création de nouvelles ressources par
un accroissement des tarifs, fonds de renouvellement, etc.) et si la structure
méme du nouvel organisme n'y apparait pas, on y trouve de nombreuses
suggestions qui furent réalisées plus tard. A ce moment, on cherchait toujours
la formule & adopter.

Fn avril 1926, M. Anseele, Ministre des Chemins de fer, nous chargea
d'une mission en Suisse pour y étudier l'organisation des Chemins de fer
fédéraux qui avaient la réputation de jouir d'une assez large autonomie.

Mais il fallait avant tout trouver le moyen de consolider la dette flottante
devenue trés élevée.

En mai 1926, un gouvernement d'union nationale fut constitué sous la
présidence de M. Henri jaspar; M. Anseele restait Ministre des Chemins de
fer; M. le baron Houtart devenait Ministre des Finances et M. Francqui,
Ministre sans portefeuille.

Le 12 juin 1926, M. Francqui présenta un rapport exposant la quintes-
sence de ce qui devait étre peu de temps apreés, la Société Nationale des
Chemins de fer belges.

C'est dans ce mémoire que la formule financiére et les caractéristiques
fondamentales de la Société Nationale des Chemins de fer furent exposées
la premiere fois.

Cette proposition servil de base au nouveau régime.

Les textes définitifs accusent cependant certaines divergences avec la
proposition Francqui, notamment dans la composition du Conseil d'Admi-

4
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nistration et du Comité de direction générale, mais les principes essentiels
sy trouvent. :

Il serait intéressant de citer en entier le préambule de ce rapport; il faudra
penser un jour ou l'autre & le publier in extenso ainsi que le rapport Tadot-
Mance et aussi les travaux parlementaires relatifs & la loi de juillet 1926.

Deés l'entrée en matiére de son projet, M. Francqui écrivait :

« Plusieurs commissions ont étudié l'exploitation du réseau des chemins
de fer belges et sont arrivées & cette conclusion qu'il fallait, vour améliorer
cette exploitation et lui permettre de rémunérer les capitaux qui ont été
investis dans cette entreprise par |'Etat, accorder aux chemins de fer une
doukle autonomie : financiére et administrative.

» Grace a l'autonomie financiére, les recettes et les dépenses d'exploita-
tion ne seront plus confondues avec celles de 1'Etat et les résultats financiers
de chaque exercice pourront apparaitre clairement.

» D'autre part, le réseau possédant son odministration propre et indé-
pendante, sera libéré de toutes influences extérieures qui lui sont des plus
préjudiciables.

» Il convient d'examiner comment on peut assurer aux chemins de fer
cette double autonomie financiére et administrative. »

Précisant sa conception de l'autonomie administrative, il écrivait :

« Cette autonomie adminisirative doit répondre aux desiderata suivants :

a) Eviter toutes les influences étrangéres dans 1'administration du chemin

de fer:

» b) Hater les décisions urgentes & prendre, et éviter ainsi les lenteurs que
I'on reproche & l'administration actuelle dans l'exécution des mesures
nécessaires & la bonne marche de l'exploitation ou & son dévelop-
pement ;

n ¢ Réaliser toutes économies compatibles avec les droits des tiers sans por-
ter atteinte au développement économique de la nation ;

» d) et enfin, et surtout donner, & la grande comme & la petite éparune la
garantie que le résecu est exploité industriellement, qu'il donnera par
conséquent le maxirmum de rendement et qu'il réalisera toutes écono-
mie compatibles avec la bonne marche de |'entreprise, de maniere &
laisser ainsi aux ayants droit le bénéfice qu'ils peuvent raisonnable-
ment escompter. »

C'est aussi dans ce mémoire que figuraient des dispositions impor-
tantes touchant le personnel. On v lit que « les fonctionnaires et agents
attachés définitivement au personnel des chemins de fer de 1'Etat, au
moment du transfert du réseau au nouvel organisme, seront repris par
celui-ci. Leur situation sera réglée d'aprés les principes suivants.

« Aucune de ces personnes ne pourrd, contre son gré, au cours de sA
carriére, ni lorsqu’elle est arrivée & l'dge de la retraite, étre traitée moins
favorablement qu'elle eut été si elle était demeurée au service de 1'Etat. »

Cette clause des droits acquis du personnel de |'Etat repris par la
Société a été confirmée au cours des débats parlementaires par le Ministre
des Chemins de fer.

Nous voudrions également citer le passage suivant ayant trait & la
charge des pensions :

« Un arrangement interviendra entre I'Etat et le nouvel organisme,
afin que le fonds de pension & créer par ce dernier au profit de ses fonc-
tionnaires et agents, recoive de |'Etat une subvention représentative de
la charge résultant pour ledit fonds de pension, des années de service
effectuées au service de I'Etat par le personnel repris, avant le fonctionne-
ment du nouvel organisme.

» Le montant de la pension & attribuer par le nouvel organisme aux
fonctionnaires et agentis repris sera au moins égal au montant de la pen-
sion qui leur aurait été allouée s'ils étaient restés au service de 'Etat. »

La méme idée est incluse dans l'article 9 des Statuts qui stipule que
la Société Nationale ne sera tenue d'aucune des obligations de 1'Etat belge
quant au passé sauf pour les contrats en cours et les pensions dont elle
supportera la charge & partir du ler juillet 1926.

Nous aurons l'occasion de revenir sur cette question lorsque nous par-
lerons de la charge énorme des pensions et de l'arrangement partiel inter-
venu en 1946, avec l'Etat.

Le rapport Francqui ne fait pas allusion au rdle que la loi de 1925
attribue aux Commissicns paritaires.

* * *



Dépdt du projet
de loi créant
la S.N.C.B.

Examen
en Section
centrale.

Discussion

& la Chambre
des
Représentants.

Examen
par le Sénat.

Statuts
de la S.N.C.B.

La situation financiére du pays exijeait des mesures urgentes.
On chargea un Comité composé de MM. Theunis, Cattier, Brusselmans,
Galopin, De Brouckére, Delaiire et Jules Jadot, de 1'étude du projet. Ils se

réunirent les 22, 23 et 24 juin. Le texte de l'avant-projet de loi sorti de ces

délibérations fut soumis & trois juristes éminents MM*™ René Marcg, Her-
mans et Resteau.

Le 8 juillet 1926, le Gouvernement déposa le projet de loi créant la
S.N.C.B.

L'exposé des motifs est bref; il met l'accent sur la nécessité de 'assai-
nissement monétaire, mais la rélorme du railway vy est caractérisée en
ces termes :

« La réforme facilitera, d'autre part, l'application & notre vaste entre
prise de transports, des méthodes industrielles modernes, suscentibles d'en
améliorer le rendement. Le mode de nomination de son Conszil d'Admi-
nistration donnera, & cet égard, toute garantie de bonne gestion; il sera

I'émanation de tous ceux qu'intéresse l'exploitalion industrialisée de notre
réseau ferroviaire ».

Le 15 juillet, la Section centrale de la Chambre présidée par M. Hallet
et composée de MM. Wauwermans, Delatire, Franck, Lombard, Rubbens
et Brusselmans (ce dernier rapporteur’ déposa son rapport.

On y lit : « La t&che oui nous incombe est de créer un organisme
indépendant de |'Etat, soustrait aux influences changeantes de la politique
et olfrant cux souscripteurs éventuels d'actions toutes les garanties d'une
exploitation industrielle profitable.

« Le Conseil d'Administration de la Société Nationale des Chemins de
ler gérera ses intéréts avec la plus grande liberté. Cette indépendance
nécessite cependant un contréle. »

« Il fallait, d'autre part, accorder au personnel toutes garanties quant
aux droits acquis. »

« Création d'un organisme industriel fort et indépendant, avec tous les
gages d'une belle prospérité, maintien des droits essentiels de contréle
de I'Etat, garanties des droits acquis & un personnel nombreux et fidéle.
Voila les trois pensées qui sont & la base du projet. »

Le 16 juillet eut lieu la discussion & la Chambre des Représentants.
17 orateurs prirent la parole.

Plusieurs discours furent intéressants.

Le 17 juillet apres-midi, le projet était volé par 96 voix sur 102 votants.
[l y eut 4 votes négatifs et deux abstentions.

Le projet fut immédiateinent transmis au Sénat.

Le 22 juillet, les Commissions réunies des Finances et des Chemins
de fer du Sénat déposent leur rapport en séance publique (Président :
M. Lafontaine. Rapporteur : M. Francois). '

« La loi organique que vous allez discuter, est-il dit dans ce rapport,
est le fruit de travaux successifs du Comité du Trésor, du Comité technique
financier, du Conseil des Ministres, d'un groupe de juristes et des sections
de la Chambre. Il o fait I'objet d'un long examren de vos deux Commissions
des Finances et des Chemins de fer, réunies. C'est & l'unanimité gqu'elles
vous en proposent l'adoption ».

Il est sans doute intéressant de souligner que dans le Rapport de la
Chambre des Représentants on met l'accent sur l'autonomie donnée au
Chemin de fer et que dans le Rapport du Sénat, on s'étend spécialement
sur le fait que le Gouvernement garde une action importante dans le fonc-
tionnement de la Société Nationale.

La discussion publique se termina le méme jour; le Sénat vota le projet

tel qu'il avait été voté par la Chambre, & l'unanimité des 115 membres
présents.

La loi fut promulguée le 23 juillet.

* e *

Le Gouvernement compléta la loi par un arrété royal du 7 aott 1926
fixant les statuts de la Société Nationale.

Ces statuts qui restent en conformité des dispositions de la loi, préci-
sent celles-ci et en fixent les modalités d'application: ces statuts rendent
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Caractéristiques
du régime.

applicables a la nouvelle société le Cahier des charges de 1866 régissant
les concessions de transports par chemin de fer.

51.}

Hu

Les caractéristiques essentielles du nouveau régime sont :

L'Etat a apporté & la Société le droit d'exploiter le réseau pendant 75
ans, de 1926 & 200];

L'Etat reste propriétaire du réseau;

Le droit d'exploiter a été évalué & 11 milliards de francs; le capital de
la Société a été fixé au méme montant et réparti en un milliard d'ac
tions ordinaires inaliénables au nom de I'Etat et 10 milliards d'actions
privilégiées au porteur;

Le Conseil d’'Administration est corposé de 21 membres nommés pour
six ans. Dix membres nommeés par le Roi sont choisis en raison de leur
compétence particuliére; 5 sont choisis sur une double liste de can-
didats présentés par le Conseil d'Administration du Fonds d'amortis
sement de la Dette Publique; 3 sur des doubles listes de candidats
présentés respectivemrent

a par les membres conseillers de groupe élus par les délégués de
classe du Conseil supérieur de l'industrie et du commerce et par
les membres du Conseil supérieur des métiers et négoces, chacun
de ces conseils présentant un candidat;

b) par les membres ouvriers et employés du Conseil Supérieur du
travail;

c par les membres élus et cooptés du Conseil Supérieur de l'agri-
culture,

3 membres sont désianés par les groupements les plus représenta-

tifs du personnel.

La limite d'@ge des administrateurs est fixée & 65 ans (1.
Le Ministre des Transports préside les séances du conseil, quand il
vy assiste. Il a voix délibérative.

Le Conseil a les pouvoirs les plus étendus pour gérer et administrer
la Société. 1l fait tous traités, achats, marchés, nécessaires a lex-
ploitation du chemin de fer, et aux extensions du réseau. Toutelois,
les marchés et contrats par adjudication dont l'import dépasse un
million ou la durée dépasse dix ans, de méme que les marchés de
gré & gré de plus de 500.000 francs sont soumis & l'approbation du
Ministre des Transports.

Le Conseil nomme et révoque le personnel; il en fixe les attributions
et la rémunération.

1 établit et modifie les tarifs. Toutefois, le Gouvernement aura
toujours le droit d'en exiger l'abaissement ou d'en interdire le
relévement. '
L'émission des emprunis et les extensions du réseau, c'est-a-dire la
création de lignes nouvelles, doivent étre autorisés par une loi.

Le Conseil choisit dans son sein un Comité de 4 membres dont un
représentant le personnel; le Comité est chargé de la préparation des
questions & soumettre au Conseil;

Le Colléege des Commissaires chargé de la surveillance des comptes
de la Société comprend six membres nommés pour 6 ans, dont trois
par le Sénat et irois par la Chambre des Représentants;

Les ministres et les membres du Parlement ne peuvent étre ni admi-
nistrateurs, ni commissaires de la Société.

La Direction comprend un directeur général qui assiste aux séances
du Conseil avec voix consultative, deux directeurs aénéraux-adjoints
et des directeurs & la téte des grands services de la Société;

L'assemblée générale a lieu chaque année, au mois de mai;

Elle est composée du titulaire des actions ordinaires et des propriétai-
res d'au moins dix actions privilégiées ou de jouissance.

Les actionnaires ont droit & une voix par action ordinaire et par dix
actions privilégiées ou de jouissance sans limite.

(1) Depuis lors, & la suite d'un arrété-loi organique, cette limite d'age a ete portee

& 67 ons avec possibilité d'étre portée a 70 ans, moyennant l'autorisation gouverne-

mentale.
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L'Etat détient donc & |'Assemblée générale une majorité certaine. Le
Conseil d’'Adminisiration soumet & l'approbation de 1'Assemblée géné-
rale, le Bilan, le Comrpte des Profits et Pertes ainsi qu'un rapport sur
les opérations de |'exercice.

10 Le Bilan, le Compte des Profits et Pertes ainsi que le rapport du Conseil
sont ensuite communiqués aux Chambres Législatives;

11" Les statuts imposent & la Société la création d'un fonds spécial de
renouvellement en vue de normaliser les dépenses de renouvellement.
Ce fonds est alimenté par un prélévement annuel sur le compte d'ex-
ploitation calculé suivant une formule arrétée de commun accord entre
le Ministre des Transports et la Société de fagon & représenter 1'amor-
tissement industriel normal des voies, des installations et du matériel.

12" 11 est également prévu que la Société doit créer un fonds de réserve
destiné & faire face aux déficits d'exploitation.
Il doit étre alimenté cu moyen d'un prélévement de 2 1/2 % sur les
recettes brutes. La limite de ce fonds est fixée & 20 % de la recette
brute movenne des cing derniéres années.
Ce fonds ne peut évidemment étre alimenté que si les recettes dépas-

sent les dépenses, ce qui n'a plus été le cas depuis de nombreuses
années;

13 La loi créant la Société Nationale a prévu une Commission paritaire
composée de 20 membres dont 10 désignés par le Conseil d'adminis-
tration et 10 par les organismes groupant le personnel et présidée

par un jurisconsulte nommé par le Roi. Cette commission a eu pour
tadche d'élaborer le statut du personnel.

Si la S.N.C.B. jouit d'une large autonomie, elle a cependant l'obliga-
tion statutaire d'exploiter le réseau en sauvegardant les intéréts de 1'éco-
nomie nationale.

L'Etat dispose d'ailleurs de pouvoirs suffisants pour faire respecter
ces prescriptions.

En elfet, le Conseil d'administration est nommé et révoqué par le Roi.
Les Commissaires sont nommés par le Parlement. Le Ministre des Trans-
ports préside les séances du Conseil d'administration, quand il y assiste.
Les programmes de travaux sont communiqués au Parlement. Le Gouver-
nement régle la police et assure la sécurité des chemins de fer.

L'Etat a la majorité a 1'Assemblée générale et a droit auw:z trois quarts
des bénéfices. Aucune ligne nouvelle ne peut étre créée, aucun emprunt
ne peut étre contracté sans l'intervention d'une loi.

Un service de contrdle important a été¢ maintenu au Département des
Communications.

Dés novembre 1926, le Ministre des Chemins de fer voulant préciser ses
droits et ses obligations & l'égard du Chemin de fer, publia une note offi-
cielle dont il nous parait intéressant de reproduire |'essentiel.

« DROITS DU MINISTRE.

» 1° Présider, avec voix délibérative et prépondérante, les séances du
Conseil d'administration, dont il peut demander la convocation.

» 2° Présider l'assemblée générale et désigner un délégué qui assiste
a l'assemblée générale sans voix délibérative.

n 3° Exiger l'abaissement ou interdire le relévement des tarils et, le
cas échéant, prendre l'arrété d'approbation.

n 4° Se faire représenter aux réunions du Conseil d'administration par
un commissaire du Gouvernement qui n'a pas voix délibérative.

» 5° Présider la commission paritaire qui fonctionnera aprés la consti-
tuante actuelle, ou déléguer ce pouvoir.

» 6° Soumettire & la cemmrission paritaire permanente toutes questions
relatives au contrat de travail, & la sécurité, a l'hygiéne, et, en général,
toutes questions intéressant directement ou indirectement le personnel.

n 7° Régler la police et assurer la sécurité des chemins de fer. Faire
assermenter les agents de la Société et leur conférer les fonclions et la



=

il

compétence d'agents de la pelice judiciaire. Faire respecter le cahier des
charges de 1866.

n 8° Approuver les délibérations du Conseil d'administration sur les
objets suivants :

» a) Les aliénations, ccquisitions, échanges de biens ou de droits
immobiliers si la wvaleur dépasse un rmrillion de francs.

» b) Les contrats d'adjudication conclus pour un terme de plus de 10
ans ou dont l'import atteint un million de francs et les marchés de gré a
gré dont l'import atteint 500.000 francs. (Le Ministre devra approuver les
achats de charbons et les projets de travaux imporiants).

n 9° Etudier et présenter tout projet de loi autorisant la société o
étendre son réseau ou a contracter un emprunt.

» 10° Etudier le bilan et le compte de prolits et pertes aflin d'émettre
un vote & l'assemblée générale et le communiquer aux Chambres.

w 11" Faire établir l'inventaire de cession.

» 12" Exiger d'effectuer les réparations de tous genres, y compris les
arosses réparations, autoriser l'aliénation du matériel devenu sans emploi.

w 13" Acquérir, & la demande de la société, tous biens immobiliers
nécessaires & l'exploitation ou & l'extension du réseau, et, pour ce laire,
entamer et poursuivre la procédure d'expropriation pour cause d'utilité
publigue.

n 14° Arréter d'accord avec le Conseil d Administration des formules
devant servir aux calculs des prélévements destinés a alimenter le fonds
de renouvellement et la réserve d amortissement.

n 15° Veiller a l'application de la loi sur l'emploi des langues.

» 16° Soumettre au Roi les propositions de décorations pour le person-
nel de la Société nationale comme il le fait actuellement pour les Vicinaux,
le Nord-Belge, etc.

n 17° Examiner et approuver les conventions avec les autres adminis-
trations publiques, Ponts et Chaussées, Vicinaux, administrations commu-
nales, eic., pour les travaux intéressant en mémre temps l'une de ces admi-
nistrations et les sociétés de chemins de fer.

» OBLIGATIONS DU MINISTRE.

n 18° Maintenir les droits de propriété, de |'Etat sur le réseau cédé en
jouissance.

» 19° Garantir que l'exploitation de la Société nationale des chemins
de fer belges sauvegarde les intéréts de l'‘économie nationale.

» 20° Garantir que le réseau est constamment dans un état tel que
son exploitation normale soit assurée en cas de reprise par I'Etat.

» 21° Garantir que la Société nationale respecte les engogements de
'Etat vis-&-vis des gouvernements étrangers et de toutes compagnies de
chemins de fer.

n 22° Garantir que la Société nationale ne transféere & des tiers, ni
en tout, ni en partie, son droit d'exploiter le réseau.

n 23° Garantir que la Société ne contracte aucun emprunt sans étre
cautorisée par une loi.

n 24° Garantir que les expropriations demandées sont nécessaires G
la bonne marche de l'exploitation ou a l'exécution des travaux d'extension.

n 25" Garantir le respect des dispositions légales relatives aux tarils
et conditions de transport.

» 26° Garantir le respect du statut du personnel et des droits acquis
par le personnel en fonctions (déclarations du Gouvernement au Parlement..

n 27" Garantir que loutes les mesures légales ou administratives
relatives & la police et a la sécurité des chemins de fer et services automo-
biles sont prises et respeciées.

n 28° Garantir que la loi sur l'emploi des langues est respectée.

n 29° Garantir gu'aucune ligne nouvelle n'est entreprise sans autori-
sation par une loi.

w 30° Exercice de tous les droits d'actionnaire notamment aux assem-
blées générales. Responsabilité du quitus de gestion donné au Conseil
d'administration.
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L'inventaire
de cession.

Les réalisations.

L'unification
du réseau.

» 31° Répondre aux gquestions et interpellations des membres du Par-
lement et prendre les mesures que le gouvernement ou le Parlement inar-
querait & 'égard de la Société Nationale ou de ses administrateurs. »

* * *

Une des premiéres taches fut de dresser l'inventaire des biens de I'Etat
dont la jouissance était confiée & la nouvelle société.

Cet inventaire fut dressé par une Commission composée de :
MM. Colens, ]., Secrétaire général du département des Chemins de fer,
marine, vostes, télégraphes, téléphones et aéronautique;

Vincent, ].B., administrateur général de la Trésorerie et la Dette
publique;
Van de Putte, G., directeur général du budget;

Castiau, M., directeur général du Service du conirdle des chemins
de fer;

Mathieu, N., inspecteur général a la Trésorerie;

Deduytschaever, A.L., inspecteur général de |'Enregistrement et des
Domaines;

de Walque, ]., ingénieur en chef, directeur d'administration au Secré
tariat général; '

Vincent, L., inspecteur de direction au Secrétariat général du dépar-
tement des chemins de fer, marine, postes, télégraphes, télé-
phones et aéronautique.

Elle termina ses travaux & fin 1928 et l'inventaire fut transmis en avril
1929 aux Présidents de la Chambre et du Sénat.

* * *

La nouvelle société commenca le ler septembre 1926.

Le Conseil d'Administration se réunit la premiére fois le 24 acout.

Le 31 aotit 1926, le premier Comité Permanent fut désigné.

Le Conseil nomma président de ce Comité, M. Jules Jadot qui, comme
on l'a vu, avait été mélé aux étndes préparatoires & la fondation de la Société.

Pendant 12 ans, de 1926 & 1938, il assuma avec autorité et compétence,
cette tdche délicate et difficile et s'attacha & établir solidement les bases du
nouveau régime.

Il n'y eut pas de modification profonde dés le début dans l'organisa-
tion administrative du Chemin de fer sauf dans le domaine des finances
ou par suite de l'autonomie financiére une direction spéciale fut créée.

La nouvelle organisation administrative fut placée sous le signe de
la simplification.

La Direction fut composée d'un Directeur Général et de cing Directeurs
‘Exploitation, Matériel, Voie, Finances et Personnel!.

* * *

Le premier quart de siécle d'exploitation du réseau ferré par la S.N.
C.B. s'est caractérisé par l'unification du réseau, par des progarés techniques
dans le matériel roulant, la voie et la sécurité, par 1'amélioration de l'exploi-
tation, par 1'électrification du réseau, par l‘amélioration des méthodes com-
mercicles, par le progrés social et aussi par de lourdes difficultés financiéres.

Lors de la création de la Société Nationale en 1926, une partie du réseau
était encore exploitée par des compagnies privées, cétaient :
la ligne de Gand & Terneuzen (16 km. en Belgique); ,
les lignes du Nord-Belge (Liége-Namur-Charleroi-Erquelinnes, Mons-Hau-

mont) (170 km.);
la ligne de Malines & Terneuzen (39 km. en Belgique;
la ligne de Chimay (57 km.}

A l'heure actuelle, toutes ces lignes sont exploitées par la S.N.C.B.; pour
les lignes de Malines-Terneuzen et de Chimay la convention de reprise et
la cession & la S.N.C.B. doivent Taire 'objet d'une décision législative.

En conséquence, et mis & part le trongon électrifié de Bruxelles Quartier-
Léopold & Tervueren (14 km.), dont l'exploitation est confiée & la Société
de Bruxelles-Tervueren, dépendant de 1l'Electrobel, tout le réseau ferré
grande section est unifié et exploité par la S.N.C.B.
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Progreés
techniques.

L]

Matériel.

L

Voie.

Modernisation
des gares.

Sécurité.

L

. Les techniciens aquiorisés de la Scciété ayant exposé ci-apres les réalisa-
tions effectuées dans les divers domaines du Chemin de fer, nous pouvons
nous borner & quelques remarques essentielles.

Le matériel roulant, locomotives & vapeur, automotrices électriques,
locomotives électriques, cutorails, voitures, wagons' a été sans cesse amé-
lioré depuis 1930.

Les ins!allations du matériel ont été modernisées et rationalisées.
Le nombre d'ateliers de moyenne réparation de locomotives a été ramené

de 19 & 3, de réparation de voitures de 14 & 7 et de réparation de waagons,
de 27 & l4.

Le charroi automobile a été considérablement étendu.
Les ateliers centraux ont été spécialisés.

L'organisation des ateliers a été améliorée par :

I'instauration, dans les travaux de réparation, des princives du travail &
la chaine dans tous les ateliers de réparation du matériel de traction et
de transport;

— la création dans les ateliers centraux d'un bureau de fabrication pour
lancer et contréler l'avancement des commmandes:

par Il'c:méncigement, dans tous les ateliers, de bureaux de planning pour
distribuer les bons de travail. et contréler 1'exécution;

par l'utilisation de machines-outils de haute précision et & grand
rendement;

par l'extension des procédés de soudure & tous les travaux de réparation.

LF...-s huit dépdts répartiteurs d'approvisionnements ont été spécialisés,
ce qul permet une réduction des stocks.

Si la voie n'a guére évolué dans ses éléments constitutifs, le confort, la

:-;éf:urit_é et la rapidité des transports ont cependant été fortement accrus par
une diminution sensible du nombre de joints et par un meilleur tracé des

1.«:-::ies et des appareils. Les méthodes d'entretien ont été perfectionnées;
'adoption de la méthode du soufflage mesuré des voies et l'introduction

d'outillage mécanique ont permis de réaliser des économies substantielles
et d'alléger sensiblement la t&che souvent pénible des ouvriers.

En outre, le contréle méthodique et rigoureux de l'état des voies a
abouti & une organisation plus rationnelle de la main-d'ceuvre.

Le bouleversement profond de l'économie mondiale depuis la récente
guerre pose de nouveaux problémes en matiére d'approvisionnements.
La traverse en béton armé, par exemple, a réveillé l'attantion des services
qui se proposent de donner une plus grande extension aux essais déjd
réalisés. De nouveaux procédés de construction ont surgi et il semble bien
que les progrés obtenus notamment dans I'emploi du béton et de la soudure
des constructions métalliques ouvrent de vastes perspectives d'application
de ces techniques modernes.

La Société poursuit la modernisation des gares.

Un trés grand nombre de stations sont de construction ancienne; certaines
d’'entre elles datent de 1'étabiissement de la voie ferrée.

Dans le domaine de la sécurité, les faits saillants ont été -

— la conceniration de la manceuvre des signaux et aiguillages par cabines
électriques de plus en plus perfectionnées;

— la construction de cabines de triage automatiques avec freins de voie
— l'installation de signalisation lumineuse sur plusieurs lignes:

— l'augmentation de la sécurité aux passages & niveau;

— l'automatisation du résecu téléphonique privé de la S.N.C.B.

— la modernisation du dispatching;

— l'emploi de la radio dans les gares de triage et sur les locomotives de
manosuvre;

— la modernisation de l'éclairage des installations ferroviaires;

— l'installation de nombreuses cabines de transformation de courant élec-
trique & haute tension:

— la modernisation des ateliers, dépsts et laboratoires;
— l'organisation de la formation professionnelle.



L’'électrification
du réseau.

Amélioration

de

I'exploitation.

A l'exemple de nombreux réseaux étrangers sur lesquels la traction
électrique prit un grand développement au cours de l'entre-deux-guerres,
la Belgique s’est & son lour engagée dans la voie de l'électrification.

En avril 1935, notre réseciu célébra son centenaire en inaugurant les
services électrifiés de la ligne Bruxelles-Anvers.

Le nouveau mode de traction fit brillamment ses preuves. 1l permit la
rénovation complete du service des voyageurs suivant la formule bien
connue : fréquence, vitesse, confort. Parallélement la traction élecirique
apportait des perfectionnements dans tous les secteurs de 1'exploitation.
La réaction du public fut trés favorable et se traduisit par un accroissement
trés net de la clientele.

Cette réussite incita la S.N.C.B. & étendre |'électrificaticn. Vers 1939 on
<'apprétait a équiper la « Petite Etoile » qui groupait 5 troncons de lignes
rayonnant autour de la capitale.

La guerre lit arréter les premiers travaux, mais & la libération, des projets
plus vastes virent le jour sous les causpices de la Commission Nationale
d'Electrification des Chemins de fer belges. Un nouveau programme élaboré
par elle portait sur 1.500 kilomeétres; il étendait la traction électricue & 70 9%
du trafic belge.

L'équipement récent de la ligne de Bruxelles a Charleroi et de la ligne
Linkebeek-Anvers (Nord) — en tout 126 kilométres — se situait dans le cadre
de cette vaste entreprise. A cette occasion la traction électrique tut étendue
aux trains de marchandises et les locomotives éleciriques firent leur appa-
rition sur nos lignes. L'électrification, une fois de plus, alfirma tous les avan-
tades qui lui sont propres et par ailleurs la remorque électrique des trains
de marchandises se révéla comme une source d'économies substantielles.

Les travaux d'une nouvelle tranche qui viennent d'étre entamés
‘Bruxelles-Lidge, Bruxelles-Ostende, Bruxelles-Namur), témoignent du désir
de la S.N.C.B. de pousser activement |'équipement des artéres principales; ce
sera la grande ceuvre de demain.

L'électrification répond & un profond besoin de modernisation, elle
conditionnera largement l'avenir du réseau et constituera un des facteurs
importants de son assainissement financier.

Dans le secteur du transport des voyageurs, les efforts permirent d obte-
nir des résultats appréciables :

— Utilisation de matériel métallique offrant cux voyageurs des conditions
meilleures de sécurité et de confort;

— Accélération et fréquence plus grande des relations, notamment par la
mise en exploitation électrique des lignes Anvers-Bruxelles-Charleroi.

L'ouverture de gares internationales et l'exécution du contrdle douanier
dans les trains ont contribué également & améliorer le confort et la rapidité
des relations internationales.

Dans le secteur du transport des marchandises, les réolisations ne sont
pas moins importantes :

— l'équipement en moyens les plus modernes de la technique ferroviaire
et la modernisation des grands chantiers de tricge de wagons; grace
& un haut rendement, le prix de revient de l'exploitation et la durée
d'acheminement des transporis sont améliorés;

— l'application des progrés techniques & la manutention des envois dans
le but d'accroitre la productivité, par l'utilisation d'engins nouveaux :
chariots élévateurs, petits et grands containers, palettes. De grandes
facilités sont ainsi offertes & la clientéle; les manipulations et les risques
d'avaries aux transports sont aussi réduits;

—  Un mode d'exploitation nouveau, dit des centres routiers, pour le porte
& porte des envois de messageries; la mise en ceuvre de camions plus
modernes et l'extension donnée au champ d'action de la prise et de la
remise & domicile des transports, font bénéficier, actuellement, 94 9% de
la population du pays, des avantages incontestables de ces services.

Dans le cadre de la modernisation de ses méthodes, la Société Nationale
a mis & l'étude la simplification de l'exploitation sur 2.000 km. de lignes a
faible trafic.

Diverses mesures sont préconisées suivant les cas et notamment la sub-
stitution d'autorails aux trains-vapeur, le maintien de trains-vapeur de main-
d'ceuvre & forte occupation aux heures de pointe et le remplacement des
autres trains par des autorails ou des autobus et enfin la suppression com-
pléte du service des voyageurs avec remplacement par des autobus.

12

Y
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commercicales.

‘i

Difficultés
financiéres.

(1]

Progrés social.

Les études sont terminées pour 1.550 km.
Des décisions sont prises pour 1.200 km.
Elles sont appliquées, & l'essai, pour 460 km.

La S.N.C.B. escompte de ces mesures une économie annuelle de |'ordre
de 180 millions de lrancs.

La politigue commerciale de la Société en matiére de tarifs n'a pu
évoluer que sous la contrainte de dispositions statutaires et légales qui heur
tent singuliérement les possibilités d'une exploitation devunt étre assurée
selon « des méthodes industrielles ».

La Société s'est etforcée cependant dans ce domaine de donner a ses
tarifs la souplesse nécessaire lui permettant de défendre ses trafics vitaux
tout en donnant cu commerce et & lindustrie des possibilités d'activité
supplémentaire suivant les circonstances.

La politique commerciale s'est tout particuliérement manifestée non
seulemient dans l'organisation minutieuse des divers trafics suivant leurs
exigences particuliéres, sous le rapport de la célérité et du matériel néces-
saire, mais aussi dans l'organisation d'un contact étroit et permanent avec la
clientéle réalisé notamment par la création et le développement d'agences
commerciales & l'intérievr du pays et & l'étranger.

La loi du 23 juillet 1926 prévoit qu'une Commission paritaire élaborera
le statut du personnel. Ce statut entra en vigueur en 1929; les principales
dispositions en sont développées dans un article spécial.

Au point de vue des pensions et des assurances sociales, ce statut a été
ires libéral des son origine. Et si pour les maladies et les congés, les avan-
tages ont encore éité accrus depuis 1929 et notomment aprés la libération,
il nN'en a pas été de méme pour les pensions, certaines dispositions restric-
tives ayant été décidées par la Commission paritaire en 1939.

Pour 1951, la charge des pensions, estimée d'aprés les bases de licuida-
tion actuellement appliquées, atteindra environ 2.100 millions, correspondant
a quelgue 35 % du montant total des rémunérations du personnel statutaire.

Les ceuvres sociales ont colité, en 1950, 548 millions dont 235 millions
pour les indemnités de maladies et blessures et 213 millions pour les frais
médico-pharmaceutiques et les interventions civerses.

Les dépenses sont couvertes par des cotisations respectives du personnel
et de la Société; cette derniére est intervenue pour 360 millions.

Pour 1951, les dépenses totales des ceuvres sociales atteindront environ
580 millions.

En ce qui concerne les pensions, la charge excessive provient, en ordre
principal, de ce que la S.N.C.B. doit supporter les pensions du personnel de
I'Etat repris en 1926. Il y eut aprés la guerre une interventicn partielle mais
insuffisante de 1'Etat.

Elle a consisté dans le versement d'une somme de 3 milliards repré-
sentant les réserves mathématiques qui auraient dii étre remises & la S.N.C.B.
en 1926. Depuis lors, les pensions afférentes aux services rendus ¢& 1'Etat ont
été plusieurs fois péréquatées. D'aprés une étude récente, cette charge, qui
en droit et en équité devrait étre supportée par 1'Etat, représente acuellement
800 millions par an. Il est indispensable, pour assainir les finances de la
S.N.C.B., de régler définitivement cette question.

Au point de vue des résultats financiers, les vingt-cing premiéres années
de la S.N.C.B. peuvent se répartir en plusieurs périodes :

De 1926 & 1930 (inclus) période pendant laquelle la Société Nationale réalisa
des bénéfices qui lui ont permis de verser & |'Etat des dividendes pour
un montant d'environ 1.115 millions, aux actionnaires privés environ
385 millions et au personnel, & titre de participation au bénéfice, environ
81 millions.

De 1931 & 1939, période pendant laquelle les déficits accumulés s'élevérent
a 1.267 millions, ramenés & 819 millions & la suite d'un prélévement de
431 millions sur le fonds de réserve constitué pendant les premiéres
bonnes années.

De 1940 & 1944, c'est-a-dire la période de guerre qui se clétura par une
perte supplémentaire de 5.918 millions.

De 1945 a 1950, les résultats accusent une nouvelle perte de 2.977 millions.
Grace au versement par I'Etat des 3 milliards de réserves mathémati-

ques, dont il est question ci-dessus, et de certains transferts de dépenses de
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La politique
des subventions.

guerre et d'occupation, les résultats cumulés se traduisent au bilan de 1950
par une perte globale de 781 millions, y compris les déficits d'avant la guerre
Pendant 20 années sur 25, la Société Nationale a connu des résultats
déficitaires.
Quelles sont les causes de cette situation ?
Elles sont multiples -
— Tarifs insuffisants;

Réduction de trafic due aux crises économiques et impossibilité de

réduire les dépenses dans la proportion de la réduction des recettes.

— Charges trés lourdes imposées & la S.N.C.B., principalement la charge
des pensions afférente aux services rendus & I'Etat avant 1928 ainsi que
les nombreuses prestationis gratuites ou & prix réduit imposéss a la
Société Nationale dans l'intérét de la collectivité.

-— Conséquences de la guerre.

-—— Absence de coordination des moyens de {ransport.

Ces difficultés et ces griefs, on les retrouve dans la vie de la Société
Nationale dés le début de l'ére des déficits, c'est-&-dire dés la crise écono-
mique de 1931,

* * *

Il ne nous est certes pas possible de développer longuement ici toutes
les causes de difficultés financiéres, mais nous voudrions émetire certaines
considérations sur quelaues points :

— La poilitique des subventions;

— Les conséquences de la guerre;

— Les charges anormales qui pésent sur la Société:
— Les efforts d'économies de la Société.

— L'absence de coordination.

Avant la guerre, la S.N.C.B. ne dut pas recourir & I'Etat pour {aire face
a ses déficits (800 miilions en mai 1940). Les disponibilités de sa tréso-
rerie et principalement les excédents du Fonds de Renouvellement permirent
d'attendre.

Pendant la guerre et aprés la libération, les insuffisances des ressources
furent couvertes par des avances de 1'Etat.

* * *

En avril 1946, grGce & une augmentation de tarifs de 50 %, les recettes
et les dépenses d'exploitation s'équilibraient.
Un mois plus tard, le Gouvernement imposa une réduction de 1arifs de
10 %; en contrepartie, il accorda & la Société un subside compensatoire.
En juillet 1946, une majoration du prix des charbons fut décidée.
La Société Nationale se vit octroyer une subvention équivalant aux Jépenses
d'exploitation supplémentaires.
La politique des subventions était née.
Elle trouvait sa justification dans l'interdiction de metire les tarifs au
niveau des dépenses.
C'est ainsi que la Société obtint
en 194b : 640 millions
en 1947 : 1.520 millions
en 1948 : 2.350 millions
en 1949 : 2.600 millions

En 1947, le multiplicateur des tarifs par rapport & l'avant-guerre était
de 2,20;

En 1948, de 2.5;
En 1949, de 2.5;

alors que les multiplicateurs des dépenses étaient respectivement de
315: 315; 3;34,

En 1950, M. le Ministre Segers établit un plan de suppression des sub-
ventions..

Celles-ci doivent étre réduites & 1.300 millions en 1950
a 950 " n 1951
a 600 ) n 1952
a 300 " n 1953

pour éire supprimées & partir de 1954.

En compensation, la S.N.C.B. a obtenu une majoration des tarifs de
l'ordre de 10 %, & pecrtir du 1" décembre 1949 et la prise en charge par
I'Etat d'une somme de 450 millions & titrte d'intervention & concurrence de
50 % dans la perte réalisée par les abonnements ouvriers et de travail.
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Les conséquences
de la guerre.

Charges
| imposées
. & la S.N.C.B.

Au surplus, la Société Nationale a été invitée & réaliser de nouvelles
économies et notamment a arréter le recrutement de personnel.

La politique de subvention n'a jamais été demandée par la Société; elle
a été la conséquence de la politique du Gouvernement.

Avec des tarifs insuffisants, la Société Nationale n'avait pas le moven
de couvrir ses charges.

La comparaison des multiplicateurs des tarifs et des dépenses des
exercices 1947 & 1949 cités plus haut, le prouve; en 1950. ces coefficients
étaient respectivement de 2,80 (tarifs) et 3,89 (dépenses) et en 1951 de 2,97
‘tarifs’ et 4,06 dépenses!.

La guerre eut des conséquences désastreuses pour notre réseau ferré.

Les destructions des installations et ouvrages d'art sont estimées &
5.800 millions.

Elles comportaient a la libération :

340 km. de voies principales et accessoires;

466 ponts;

494 batiments;

203 cabines de signalisation.

Au 30 juin 1951, les dépenses de restauration atteignaient 4.010 millions.

Les destructions et pertes de matériel roulant, etc. sont évaluées a
11.600 millions, dont 7.400 millions & charge de 1'Etat et 4.200 & charge de la
Société Nationale.

Ce montant comprend, entre auires, outre les réparations de matériel
endommagé, la disparition ou la destruction compléte de :

413 locomotives;

295 voitures et fourgons métalliques;
1.677 " " " en bois;
23.653 wagons.

Au 30 juin 1951, les dépenses de reconstitution du matériel s'élevaient
& 9.000 millions, doni 6.140 millions ¢& charge de I'Etat et 2.960 miilions &
charge de la Société Nationale.

Il faut y ajouter d'autres dommages, telles que les dépenses d'occupa-
tion (transports pour l'cccupant, logement et installations des troupes, etc..)
s'élevant & quelque 6 milliards, dont 3.300 & charge de 1'Etat et 2.500 millions
constituant des dommages de guerre indiscutables mais qui restent a la
charge de la S.N.C.B.

Les dépenses totales attribuables & la guerre atteignent ainsi prés de
23 milliards, dont environ 16 1/2 milliards & charge de I'Etat.

Ces 16 milliards onl été couverts par des avances du Trésor *'}L]bll::'
jusque fin 1947 et ensuile par des crédits budgétaires régulierement votés
par le Parlement.

Une convention entre I'Etat et la S.N.C.B. tendant & régler les dommages
de guerre de la Société et d'opérer la régularisation des dettes réciproques
sera bientdt soumise aux Chambres législatives.

* * *

A cb6té de ces pertes matérielles que de soulffrances physiques et
morales, mais aussi que d'héroisme !

Entre le 10 mai 1940 et le 8 mai 1945, 898 agents ont payé de leur vie
les services rendus au pays (fusillés, résistants tombés au combat, prison-
niers politiques, réfractaires au travail obligatoire déportés et merts dans
les camps de concentration, agents mobilisés tombés au champ d'nonneur
ou décédés en captivité, agents tués en service par suite de faits de guerre..

La Société Nationale déplore, en outre, 322 victimes civiles accidentelles
de la guerre (agents décédés par faits de guerre en dehors du service et en
dehors de toute activité patriotigue ou militaire).

Un mémorial, dont l'exécution est confiée au sculpteur Desbonnaire et
dont la maquette sera inaugurée au cours des cérémonies du XXV* anniver-
saire de la S.N.C.B. sera érigé & Bruxelles, a la Halte Centrale.

Le personnel a tenu & s'associer & ce geste de pieuse reconnaissance
en apportant, par souscription, sa contribution & l'érection de ce mémorial.

En dehors de la charge excessive des pensions que nous avons men-
tionnée plus haut, la Société Nationale doit effectuer des prestations gratuites
ou & prix réduit en faveur de la collectivité.

Ce sont :

— les réductions tarifaires consenties & diverses catégories de voyageurs
finvalides, familles nombreuses);
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- la perte sur les abonnements d'ouvriers et les abonnements de travail;
-— les prestations en faveur de la Poste et de la Régie des Télégraphes
et Téléphones;
— les réductions accordées aux transports de la métallurgie luxembour-
geoise;
— les bonifications aux invalides et combattants.
Pour certaines de ces prestations, la SN.CB. est partiellement
indemnisée.

La charge supplémentaire annuelle s'éléve encore & 1.250 millions
au moins.

Des 1926, les promoteurs du nouveau régime des Chemins de fer avaient
affirmé la nécessité d'adopter une politique de réduction des dépenses, tant
des charges d'exploitation que des dépenses de capital.

Il en fut ainsi dés la mise en vigueur du nouveau régime.

Réduction de personnel, mesures de rationalisation dans tous les sec-
teurs : des résultats marquants furent atteints.

C'est ainsi que l'elfectit du personnel qui était de 113.240 au moment de
la création de la S.N.C.B. était ramené & 89.729 en 1937, derniére année
normale d'avant la guerre.

Les graphiques de dépenses d'avant-guerre font apraraitre des réduc-
tions constantes et dans une brochure consacrée au X' anniversaire de la
S.N.C.B., on pouvait lire : « La Société Nationale a fait de grands efforts pour
réduire les dépenses dans toute la limite compatible avec une bonne exploi-
tation.

» Sans doute, elle n'a pu faire subir & ses dépenses une baisse paralléle
a celle des recettes, deux tiers des dépenses étant indépendantes du volume
du trafic. Elle a néanmoins acquis des résultats gui méritent d'étre signalés.
De 3.208 millions en 1930, les dépenses ont été ramenées & 2.135 millions en
1935, soit une diminution de 1.073 millions. Cette diminution provient, en
partie, de la réduction du trafic, de la baisse des prix, de la diminution des
parémes du personnel, mais elle comprend 315 millions qui sont la consé-
quence de mesures prises par la Société. Pour 1936, cette économie sera de
l'ordre de 350 millions. »

Puis vint la guerre qui annula tous les effets des mesures prises.

A la fin de la guerre, 'effectif était remonté pour atteindre, sous l'influence
de la reconstruction du réseau dévasté, le niveau de 102.000 agents en
février 1946,

De nombreux efforts rendus plus impérieux encore furent entrepris.

Les résultats de ces efforts n'apparurent pas dans les chiffres absolus de
la comptabilité parce que les prix, salaires et charges diverses n'ont cessé
de croitre depuis la libération.

Néanmoins, des économies substantielles ont été réalisées. Citons les
deux plus importantes : des cuelque 102.000 agents qui existaient en {évrier
1946 (effectif total) il en restait encore 87.505 en aotit 1951].

Quant & la consommation de combustikle qui était, en moyenne de
83,7 kg. en 1938 par 1.000 tonnes-km., elle était montée & 94,2 en 1946 pour
redescendre & 83,3 en 1947, & 73,5 en 1950 et & 71 kg. pour les sept premiers
mois de 1951.

De 1946 & 1951, les économies réalisées sont de l'ordre de deux milliards
de francs par an. Le budget d'exploitation de la Société s'éléeve & 10 1/2 mil-
liards de francs. |

La politique d'économies continue.

Une des causes maieures des difficultés financiéres de la S.N.C.B. réside
dans 1'absence de coordination des différents modes de transport. Probléme
complexe sans doute qui est posé dans tous les pavs et qui n'a pas juqu'a
présent, pour des motifs divers, regu nulle part une solution satisfaisante.

Et pourtant, on ne parviendra jamais & metire de l'ordre dans les
transports, si on n'établit pas une réglementation rationnelle s'inspirant
de principes sains, tels que l'intérét général, 1'égalité des régimes imposés
aux transporteurs (charges d'infrastructure, fixation et publication des tarifs,
impbts, dédommagement pour les charges de service public, etc...)

Pendant ses 25 premiéres années, la Société Nationale a dépensé en
immobilisations nouvelles 5.782,2 millions de francs se décomposant en :

1.303,8 millions pour les lignes électrifiées;

4.478,4 millions pour les lignes non électrifiées.

La répartition de ces dépenses a été :
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Conclusions.

Pour les voies, batiments et ouvrages d'art . . . . 4.281,0 millions

Pour le matériel de traction. . . . . . . . . 214,3 0
Pour le matériel de transpert . . . . . . . . 758,5 0
Pour l'outillage. . . . . . . . . . . . 528,4 ”

9.782,2 »

Ces dépenses d'investissements ont été modérées, elles s'élévent en
moyenne & 210 millions par an; elles ont été couvertes par des emprunts.

En dehors de l'amortissement financier de ses emprunts obligataires,
dont le montant atteignait & la fin de 1950, 148 millions de francs, la Société
procéde & l'amortissement industriel de ses installations et de son matériel
& l'intervention de son Fonds de Renouvellement.

Du 1% septembre 1926 au 31 aofit 1951, les sommes versées & ce fonds
ont atteint cu total 15.635,— millions.

Les dépenses effectuées & charge de ce fonds se sont élevées a
14.394,8 millions.

L'avoir du Fonds de rencuvellement au 1" septembre 1951 était de
1.240,Z2 millions.

Les dépenses ont été elfectuées de la maniére suivante -

Voie, signalisation, ouvrages d'art et bé&timents . . 7.834,5 millions

Matériel roulent . . . . . . . . . . . 9.697,2 "

Outillage, matériel et divers . . . @ m Ter 863,1 0
14.394,8 !

Quoique déja trés importants, ces amortissements n'ont pas &té sulffi-
sants, principalement en raison du décalage entre les dotations et les prix
qui nont fait qu'augmenter depuis 1926.

Le renflouement du Fonds de renouvellement devra étre résolu le plus
tot possible; il est en ce moment & l'étude avec les autorités compétentes
de |'Etat.

Demain, il faudra continuer patiemment, courageusement, obstinément
I'ccuvre d'assainissement.

Les yeux doivent avant tout étre fixés sur la solution des questions
financiéres :

Renflouement du Fonds de renouvellement, financement des travaux d'élec-
trification;

Accroissement des ressources;

Prestations gratuites et & prix réduit;

Nouvelles économies.

Il devra en résulter 1'équilibre financier.

Mais cet équilibre ne pourra étre conservé que si la Société Nationale
maintient et développe son tratfic.

Tout doit étre mis en ceuvre pour satisfaire sa clientéle, c'est-a-dire en
lui offrant les meilleures conditions de qualité et de prix.

Elles doit respecter ses mots d'ordre :

Pour les voyageurs : vitesse, confort, fréquence;
Pour les marchandises : rapidité, régularité, porte & porte.

Ces buts seront atteints & la condition que la reconstruction et la moder-
nisation du réseau soient poursuivies, principalement par 1'électrification des
lignes importantes; que l'exploitation soit modernisée et rationalisée et que
la Société dispose dans le plus bref délai d'un matériel & voyageurs moderne;
enfin gue la coordination des transports se réalise progressivement.

Les réalisations que nous venons de rappeler, la Société les doit aux
efforts de tous : Conseil d'Administration, Comité Permanent, Direction et du
personnel, & tous les échelons de la hiérarchie.

Tout le monde sait que les Cheminots constituent un corps d'élite auquel
on n'a jamais vainement fait appel. Il en a fourni de nombreuses preuves,
dont la plus éclatante a été la remise en état du réseau aprés la libération
et I'aide apportée aux crmées dans la terminaison de la guerre.

Cet hommage, nous tenons & le lui rendre solennellement & 1'occasion
du XAV® anniversaire.

L'expérience de 25 ans de gestion autonome de la plus grande industrie
du pays constitue certes un événement qui mérite qu'on s'y arréte, qu'on
regarde le chemin parcouru et qu'on tire de l'expérience acquise des ensei-
gnements pour l'avenir.
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ERRATUM

Lire au 8™ alinéa 4,06 au
lieu de 4.6.

Rien ne permet datiirmer que les difficultés que le Chemin de fer a
connues sont dues & la nouvelle structure appliquée depuis 1926.
On ne pourrait prétendre qu'un régime d'exploitation par I'ttat, eut
échappé a ces difficuliés.
On ne pourrait non plus envisager le retour & un régime d'exploitation
par une compagnie privée, rédime dont la disparition, en Europe, est & peu
prés générale.
On est peut-8tre en droit de se demander si 'autonomie et l'indépen-
dance de la Société aqui, comme nous l'avons montré au début de cette
stude, étaient la préoccupation dominante des fondateurs du nouveau
régime ont été suffisamment sauvegardées et si elle dispose de la souplesss
nécessaire & une grande entreprise industrielle.
L'examen objectif de ce qui a été fait au cours de ce premier quart de
siecle doit aboutir & la conclusion que malgré les difficuliés financiéres et les
désastres de la querre, la SN.C.B. peut mettre & son actif des réalisations
intéressanies.
Mais lorsqu'une entreprise est déficitaire, lorsqu’elle deoit étre subven-
tionnée, on a tat fait d'attribuer les pertes & une mauvaise gestion.
Grande entreprise industrielle et commerciale, mais aussi grand service
cublic, la SIN.C.B. n'a ni le droit, ni la possibilité d'établir ses prix de vente
ses tarifs) en fonction de ses prix de revient. .
On l'a vu, ses tarifs sont cctuellement au multiplicateur 2,97 rar rapport
& 'avant-guerre et ses dépenses, au multiplicateur 4.6.
L'écart entre ces deux multiplicateurs représente 3,5 milliards.
Or, déja avant la guerre, 'exploitation était déficitaire.
Cependant, personne ne pourrait prétendre que le coetlicient de 4,06 des
dépernses en 195] soit excessif. On peut le comparer avec celui de la plupart
des grandes alfaires indusirielles et commerciales.
Sans ce décalage entre les ressources et les charges, il n'y aurait jamais
eu de subventions.
Est-ce & dire qu'il eut été possible de porter les tarifs au niveou des
dépenses ? Certes non.
C'était un probléme d'économie générale dont le Gouvernement était
seul juge.
C'était aussi un probleme de concurrence entre les transgporteurs, lié
& la coordination des transports.
Pour la S.N.C.B, le régime des subventions ne pouvait étre que déiavo-
rable. Cette attitude de la main tendue méme contre son gré ne pouvait que
lui étre préjudiciable.
Heureusement, on est entré dans la voie de la résorption de ces
subventions.
On les a compenséss, en partie, par des majorations de tarifs, en partie
par le paiement de prestations imposées dans l'intérét général et en partie
par de nouvelles #conomies.
[l fout souhaiter gu'elles soient complétement résorbées, dans le plus
court délai.
Cela pourrait d'ailleurs se faire trés rapidement si I'Etat consentait a
indemniser la Société Nationale des charges qui lui sont imposées et dont
nous avons montré l'importance dans les pages qui précédent.
Certes, semblable dédommagement doit se traduire par un nouveau
crédit au budget de 1'Etat. C'est l& qu'il faut y chercher la justification de la
lenteur des solutions.
La logique doit pourtant reprendre ses dioits.
C'est pourguoi, nous devons envisager 'avenir avec conlfiance :
que la Société Nationale réduise ses prix de revient au strict minimum
compatible avec une exploitation saine et rationnelle;
qu'elle obtienne des tarifs raisonnables en prenant en considération la
concuirence possible des autres moyens de transport;

qu'elle réalise dans son exploitation tous les progres possibles;

que tous les moyens de iransport soient coordonnés dans l'intérét général et
mis vis-d-vis des pouvoirs publics et de la clientéle sur un pied d'égalité;

que |'Etat indemnise les transporteurs des prestations imposées dans l'inté-
rét de la collectivité,

alors, 1'ére des ditficuliés de la Société Nationale sera définitivement close.

FW.M‘
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[. - Principes actuels.

UE le lecteur se rassure. Il n'entre
pas dans nos desseins de lui faire
un exposé fastidieux, truffé de for-
mules mathématiques et de graphi-
ques détaillés, sur les principes de

l'organisation industrielle ¢& la S.N.C.B.

Nous ne lui parlerons pas davantage de la
tdche trés lourde qui incombe aux dirigeants des
organismes dits autonomes, tels par exemple les
ateliers centraux et les remises importantes, ni
des remarquables méthodes techniques qu'ils
ont mises en application.

Notre propos est, plutét, de le metire en pré-
sence des problémes d'ordre psychologique que
la Société a été appelée & affronter, et de la
maniere dont elle s'est efforcée de les résoudre
en s'inspirant des directives du Conseil d'Admi-

nistration.
* % &

Partons d'abord du cas le plus simple, celui
d'une industrie isolée, formant un bloc homo-
gene, mais dont l'organisation doit éire mise au
point.

Trois solutions sont & la disposition du chef
d'entreprise

Ou bien s‘adresser & un spécialiste en organi-
sation, étranger a l'entreprise, l'inviter & visiter
les installations et le charger d'établir un plan
complet d'organisation.

Ou bien charger de cette mission un membre
de son propre personnel et que ses dispositions
et son doigté désignent & cette {in.

Ou bien — solution mixte — associer le spé-
cialiste étranger et le membre du personnel en
laissant & ce dernier le soin de proposer les réfor-
mes et de les metire en application.

La premiére solution présente le grand avan:
lage d'ouvrir les fenétres & l'air extérieur et de
faire bénéficier l'établissement & la fois de la
formation scientifique de 1l'organisateur, en prin-
cilpe constamment entretenue et complétée
d'aprés les derniers progres, et de la formation
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pratique générale acquise au cours de nombreu-
ses prospections d'ordre professionnel.

Mais le spécialiste doit vaincre l'inertie et les
préjugés de ceux qui voient en lui « 'homme qui
veut leur apprendre leur métier sans le connai-
tre lui-méme », éviter les piéges qui lui sont sou-
vent tendus, convaincre et persuader.

Des prodiges de patience et de tact sont néces-
solres, et ne suffisent pas toujours pour obtenir
la collaboration confiante du personnel. )

La deuxiéme solution ne se heurte pas aux
meémes inconvénients. Puisque le réformateur est
« de la maison », connait ceux ¢& qui il s'adresse
et est au courant du travail, on admet plus faci-
lement qu'il a le droit de parler, on 1'écoute
volontiers, le climat psychologique est plus favo-
rable.

Par contre, pris par l'exercice de sa profession,
il a rarement eu le temps ou l'occasion de se
consacrer a l'organisation pure, de faire de nom-
breuses visites d'autres installations, de suivre
au jour le jour l'évolution des méthodes.

Reste la troisiéme solution, l'organisateur étran-
ger apporte son acquis et en fait bénéficier le
réformateur choisi au sein de 1'entreprise. Ils tra-
vaillent de concert, mais le deuxiéme apparait
seul, et continuera la tache lorsque le premier
aura arrété avec lui les principes directeurs.

Celte action jumelée élimine les inconvénients
des deux solutions examinées ci-dessus, en ne
perdant aucun de leurs avantages.

* ¥ *

La question se complique lorsque I'entreprise
posséde des départements divers, car il arrive
rarement que chacun de ces départements puisse
évoluer comme une industrie isolée.

Des lors se pose la question de la coordination
de l'organisation entre les divers secteurs d'acti-
vité.

A la Société Nationale, la difficulté est portée
au maximum. Ses installations se répartissent
dans le pays entier, son personnel technicue



doit comporter des spécialistes dans les branches
les plus diverses, on y retrouve a peu pres tous
les corps de métier, les agents sont parfois grou-
pés, parfois disséminés le long des voles, et nous
ne parlons pas du personnel roulant dont les
prestations doivent éitre soigneusement cgencées.

Fn fait seuls les cheminots, aprés une longue
pratique, peuvent Y voir clair; encore peut-on
difficilement demander aux meilleurs d'entre eux
d'étre des « encyclopédistes » du chemin de fer.

Comment a-t-on résolu le probléme ?

La tache de gérer le chemin de fer a été
répartie entre sept directions, coiffées par la
direction générale et sous l'autorité supréme du
Conseil d'Administration.

A chaque directeur est confiée une branche de
service, avec la responsabilité qui en découle.

1e directeur responsable doit étre en mesure
d'améliorer 1'organisation de sa direction dans le
cadre de la structure générale décidée par le
Conseil d'Administration.

Mais il ne lui est pas possible de la mettre
lui-méme sur pied. C'est pourquoi il dispose d'un
bureau d'organisation dirigé, en méme temps
que son secrétariat, par un fonctionnaire d'élite
issu, suivant les directions, soit des cadres tech-
niques, soit des cadres administratifs.

Ces fonctionnaires dirigeants, judicieusement
choisis, ont une pratique approfondie du fonc-
tionnement de leur direction, et ont acquis des
connaissances itrés poussées de la science de
'organisation.

{le restent, ainsi que leur personnel, en contact
permanent avec les services d'exécution et ont
qinsi I'occasion de se tenir a jour, de déceler les
difficultés et les lacunes, et d'y remédier.

Mais il va de soi que l'activité d'une direction
a ses répercussions sur une ou plusleurs autres
directions; certaines guestions sont communes
entre les directions, sans parler de l'enchevétre-
ment entrainé par lintervention simultanée de
celles-ci dans l'exécution d'une méme téche.

Comment conjuguer l'effort sans ébrécher
I'qutorité des directeurs ?

Ce rdle de coordination est confié au Secréta-
riat Général.

Un burecu spécial y est tenu cu courant des
&études et des projets de réforme emanant de
chacun des bureaux d'organisation. Il assure la
licison entre ces bureaux en leur signalant, parmi
ces études et projets, ceux qui les intéressent.

Il recherche avec eux la mise en harmonie de
leurs activités communes.

Enfin, il prépare les réunions des dirigeants et
qussi celles du Comité consultatif de l'organisa-
tion dont il sera parlé plus loin.

Chaque fois que la nécessité s'en fait sentir,
les dirigeants des B.O. se réunissent au Secréta-
riat général et y recherchent la mise en harmo-
nie de leur activité commune.

On cbjectera : Si I'accord ne se lait pas, qui
décidera ? Et si une décision est prise d'autorité,
que deviennent le pouvolr du directeur et la res-
ponsabilité qui en est le corollaire ?

La réponse est bien simple. Il régne dans ces
réunions une telle entente, un tel esprit d'équipe,
que l'accord s'est toujours fait.

Quand un point semble particuliérement diffi-
cile & résoudre, les dirigeants les plus intéressés

se saisissent du probléme, le débattent en petit
comité avec la volonté d'aboutir, et reviennent
toujours avec une solution adoptée & 'unanimite.

Dépositaires des consignes regues de leur direc-
teur, ils savent exactement ce qu'ils sont autori-
sés & faire, et ne craignent pas d'étre désavoues.

Sl arrivait cependant que l'un des directeurs
intéressés ait des objections & formuler, une nou-
velle réunion les examinerait ou bien le cas serait
évoqué au colléege des directeurs présidé par le
directeur général. |

* ¥ %

Ou sont, dans tout ce systéme, les « fenétres a
ouvrir pour permettre & l'air frais de pénétrer n?

Certes, le chemin de fer a la bonne fortune
de posséder des éléments de classe, tenus au
courant de toutes les innovations grace a la
circulations de revues et au prét d'ouvrages spe-
cialisés, dont la nomenclature analytique est
reprise cau bulletin mensuel de documentation

de la S.N.C.B.

Mais il ne renonce pas, pour celd, & sortr du
milieu strictement ferroviaire.

Tout 1'édifice est couronné par le Comité Con-
sultatif de l'organisation, qui comprend en plus
des dirigeants des Bureaux d'organisation, des
techniciens n'appartenant pas & l'administration
centrale, des délégués du personnel ef des per-
sonnalités étrangéres éminentes et particuliere-
ment versées dans les question d’organisation.

La mission du Comité Consultatit se situe au
niveau le plus élevé, c'est-a-dire qu'il aborde les
grandes questions de principe, sans s'encombrer
des détails : en somme c'est une espéce de petite
université de l'organisation cu chemin de fer.
Parmi les sujets traités citons: le controle sta-
tistique de la qualité — la qualification des fonc-
tions — le contréle budgétaire — la gestion des
stocks, etc.

Mettons 1'accent sur la présence des représen-

Le Musée des Chemins de fer.
‘Premiére salle).
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tants du personnel aux réunions de la Commis-
sion consultative. Ils prennent part aux débais
sur un pied absolu d'égalité. et leur parlicipa-
tion aux travaux s'est révélée remarquablement
constructive et fructueusz: ils savent que jamais
on ne leur demandera de sacrifier les intéréts
légitimes dont ils ont la garde, mais qu'au con-
traire la détermination de respecter les droits du
personnel est ancrée chez chacun, et que preci-
sément leur participation est demandée afin de
trouver la solution sociale en méme temps que

la solution technique & laquelle leur contribution
est trés appréciée.
# ¥ #*

Comment la Société est-elle arrivée, en ban-
nissant toute contrainte, & cette organisation
reposant uniquement sur la bonne entente, l'ini-
tiative, doublées d'un travail acharné, d'un esprit
toujours en éveil et d'un dévouement total ?

Permettez-nous de répondre a cette question
par une autre question : Connaissez-vous l'esprit
cheminot ?

[I. - Les rouages de la Société Nationale.

U premier abord, on imagine que
'organisction interne de cette vaste
enireprise est d'une complexité ex-
tréme.
Pourtant, il n'‘en est rien. Comme
celle de tout édifice solide, la struc-
ture de la Société Nationale est ferme et har-
monieuse: il ne sera guére ditficile au chroniqueur
d'en exposer les principzs en quelques mots, ni
au lecteur d'en saisir le mécanisme.

C'est le Conseil d'Administration qui détient
tous les pouvoirs de gestion et d'administration.
Ceux-ci sont définis et limités par la loi consti-
tutive de la Société Nationale. (1)

Il ne serait cependant pas possible d'en laisser
toute la charge & un organe composé de 21
membres et dont les décisions ne peuvent étre
prises qu'en collége. Le Conseil d'Administra-
tion aidé par son émanation, le Comité Perma-
nent, se limite donc aux guestions de toute
premiére importance, tandis que les statuts de
la Société Nationale prévoient la possibilité de
déléguer au directeur général, les pouvoirs né-
cessaires & la gestion journaliére du réseau.

Le Conseil d'Administration détermine en outre
les limites dans lesquelles ce dernier, & son tour,
est autorisé & subdéléguer ses pouvoirs.

Le directeur général est assisté de deux direc-
teurs généraux adjoints, ainsi que d'un secrétaire
général.

En outre, la coordination des études des tra-
vaux d'électrification et le service des accidents
sont placés a l'échelon de la direction générale.

Nous parlons plus loin des directions techni-
ques et des directions administratives relevant
chacune d'un directeur général adjoint.

Les activités du Secrétariat Général sont, en
ordre principal :

A) Le Service Juridique qui posséde sa docu-
mentation et sa bibliothéque spéciales; il donne
des consultations sur tous les sujets ou se posent
des problémes de droit. Il recgoit tous exploits
judiciaires. Il suit tous les proces, les instruit,
entretient les relations avec les avocats et assu-
re le secrétariat de l'assemblée générale des
actionnaires; il dirige le contentieux des acci-
dents de personnes et s'occupe des mandats de
police judiciaire; il recoit et transmet a 1'auto-
rité judiciaire tous proces-verbaux rédigés par
la police des chemins de fer, etc...

B) Le Service de Presse et de Documentation
dont la t&che consiste & entretenir les contacts
avec la presse, & réunir la documentation tech-

1926.

(1) Loi du 23 juillet et Arrété Rovyal du 4 aoiit
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nique, & publier un bulletin de documentation
technique, gréce au dépouillement et & l'analyse
des revues et des ouvrages spécialisés; il dirige
la bibliothéque avec sa salle de lecture et son
oraanisation de préts; il posséde des installations
de photocopie et de microphotographie ainsi
quun département de cinéphotographie.

Il vient de créer le Musés des Chemins de fer.

C). La coordination de l'organisation qui fait
l'objet d'un exposé détaillé.

D) Le service linguistique, les relations exte-
rieures, les missions & l'étranger et toutes les
affaires spéciales qui n'entrent pas dans les attri-
butions des directions.

La Direction Générale coiffe un ensemble de
directions techniques et administratives qui se
partagent, par spécialités, les tdches nombreuses
et variées gu'implique l'exploitation d'un réseau
ferroviaire.

Il est cisé, méme pour une personne étrangere
«u chemin de fer, de s'imaginer cette répartition.

1) Pour faire circuler des trains il faut d'abord
disposer d'un chemin de roulement. La création
des lignes est une opération initiale. Les voies
doivent ensuite étre entretenues et renouve-
lées réguliérement. C'est ce dont s‘occupe
ia Direction de la Voie.

Celle-ci exécute ou fait exécuter tous les
travaux de génie civil, notamment les ouvra-
ges d'art.

On pourrait dire que la Direction de la
voie constitue le Ministére des Travaux Pu-
blics du chemin de fer. Cependant, a la dif-
férence de ce Département, elle réalise par
ses propres moyens bon nombre des travaux
cui lui incombent (travaux dits « en régie »).

La technique ferroviaire exige que tout mou-
vement se produisant le long des lignes soit
protégé par un dispositif approprié de signa-
lisation. La conception, la construction et l'en-
tretien de ce matériel délicat et complique
— mais au rdle combien important! — est
du ressort de la Direction de I|'Llectricité et
de la Signalisation.

Cette derniére gére aussi toutes les instal-
lations électriques fixes du réseau, dont l'im-
proriance va croissant avec l'électrification de
la traction : caténaires, sous-stations de trans-
formation, éclairage, force motrice, etc.

les trains sont composés de véhicules, mo-
teurs ou non. Le matériel roulant doit étre
étudié, acquis ou construit, entretenu et répa-
ré. Pour desservir les véhicules moteurs il
faut disposer d'un personnel compétent. La
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Direction du Matériel et des Achats assure
cette téche. Elle vy occupe plus du tiers du
personnel d= la Société Nationale et se range
ainsi en téte des directions quant au nombre
d'agents utilisés. C'est qussi par son inter-
médiaire que s'établissent les relations avec
les fournisseurs de la Société pour les achats
ct les adjudications.

4 La circulation par toutes les mailles du réseau
constitue < elle seule un probléme vaste et
complexe en raison de la trés grande diver-
sité du tralic & assurer et de la nécessité de
satisfaire des besoins extrémement variés
dans les conditions les plus économigues.

l.'accomplissement de cette mission primor-
diale incombe & la Direction de 1'Expioitation.
Bien qu'utilisant un psrsonnel moins nom-
breux que sa consceur du matériel, elle ne
le lui céde en rien en degré d'importance.

5, Les trains, qu'ils transportent des marchan-
dises ou des voyageurs, ne circulent qu'en
fonction des bescins de la clientéle. - La re-
cherche de celle-ci, les relations ¢& entretenir
avec elle, la détermination des conditions
auxquelles elle peut utiliser les services du
chemin de fer constituent un autre aspect
encore de l'activité ferroviaire. C'est la mis-
sion de la Direction commerciale, qui prépa-
re les tarils et surveille le trafic.

6/ Le chemin de fer, comme toute entreprise
industrielle ne vit que gréice & ses recettes.
Au moyen de celles-ci, il effectue les achats
nécessaires et paie son personnel.

L'ensemble des opérations d'enregistrement
et de comntabilité dont la tenue minutieuse
est indispensable dans un organisme aussi
vaste que géographiquement dispersé, re-
quiert un personnel spécialisé groupé au
sein d'une Direction des Finances. Celle-ci
n'est pas seulement le trésorier et le comp-
table du chemin de fer mais aussi sa Cour
des Comptes. Elle est placée en vigie et vers

elle convergent tous les résultats en cours
d'exercice.

7, Quoique la Société s'efforce, avec une éner-
gie constante, de réduire le plus possible ses
effectifs, les différentes activités gue nous
venons de schématiser ne peuvent étre exer-
cées quavec ‘le concours d'un personnel
nombreux.

Elle emploie bon an mal an, quelque 90.000
ionctionnaires, employés et ouvriers.

La Direction du personnel et des services
sociaux suit la vie administrative de tcus ces
agents depuis leur recrutement jusqu’da leur
admission & la pension.

Ses services sociaux veillent & leur bien-
etre matériel et moral et, avec le service meé-
dical, étendent leur sollicitude ¢& leur famille
entiére, méme lorsqu'ils sont pensionnés.

Telle est, esquissée, & grands traits, 1'organisa-
tion en directions de l'administration centrale.

Il se congoit que l'on pourrait trouver plus
d'une maniére de grouper ou de régartir le tra-
vail. Chacun des réseaux du monde a sa struc-
ture propre. Nous trouverions déj& une grande
diversité de solutions en ne considérant que les
chemins de fer des pays les plus proches du
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notre. Mais toutes cependant, malgré leur diver-
sité, présentent une grande similitude, résultat
de l'identité des problémes & réscudre.

Si l'organisation des services d'administration
centrale présente dans tous les pays une trés
grande analogie, il n'en est plus tout & fait de
meme a léchelon régional.

La structure réaionale dépend de 1étendue
et ae la densité d'un résecau. Nous ne pourrions
retrouver chez nous le méme dispositif qu'a la
société Nationale des chemins de fer frangais
par exemple, dont les lignes atteignent huit fois
la longueur des ndtres et sont réparties sur une
superficie couvrant dix-huit fois celle de la Bel-
gique. Alors que la décentralisation {rancaise
comporte deux degrés, le réseau belge se con-
tente d'une répartition régionale simple, corres-
pondant & peu de chose prés aux limites de nos
provinces. On y compte, en eflet, dix groupes
dont neuf siegent dans chacun de nos chefs-lieux
de province et le dernier, & Charlerci, au ceesur
de la région industrielle ot la densité du réseau
atteint son maximum.

Chague groupe est l'image réduite de |'admi-
nistraticn centrale. On y trouve la réplique de
chacune de ses directions. Celle du Personnel
et des Services Sociaux y est méme dédoublée :
personnel et service social d'une part, service
médical de l'autre.

Pour compléter la ressemblance, un chel de
groupe coordonne les activités des diltérents
secleurs.

Cependant, la décentralisation n'a pas été
poussée au point de confier a ce fonctionnaire
I'exercice de pouvoirs étendus. Sa mission n'est
que de coordination et de contrdle. Il la cumule
avec la direction de 1'un des services techniques
du siege (exploitation, matériel, voie ou électri-
cité et signalisation).

Les autres services du groupe ne relévent pas
de lui, mais en droite ligne de la direction cor-
respondante de l'administration centrale.

Leur réle & tous, il va de soi, est essentielle-
ment d'exécution.

Parmi les services d'exécution du chemin de
ter {igurent une série de trés grands ateliers ou
chantiers, qui échappent & l'autorité régionale
des groupes.

Le service du matériel des groupes uére les
remises & locomotives, les ateliers ordinaires
dits « de ligne ») ainsi que les postes de visile
et d'entretien de voitures et wagons mais les
agrands ateliers dits « ateliers centraux » relé-
vent, sans passer par lui, de la Direction du Ma-
tériel et des Achats. On en compte sept, ayant
chacun leurs spécialités, et leur activité satisfait
aux besoins du réseau entier (Cuesmes, Gent-
brugge, Laeken, Louvain, Luttre, Malines et Sal-
zinnes). Leurs attributions respectives sont décri-
tes en détail a un cutre endroit de cette publi-
cation.

Nous retrouvons la méme particularité au Ser-
vice de la Voie. Qualire ateliers ou chantiers trés
imporiants dépendent sans autre intermédiaire
de la Direction de la Voie (Bascoup, Roulers,
Schaarbeek et Wondelgem).

Enfin, la Direction de I'Electricité et de la
Signalisation gére directement un important ser-
vice d'exécution : 'atelier des signaux d'Etterbeek.
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2UR ce qui concerne la Direction de la
Voie, cet effort a porté sur la modernisa-
lion des installations fixes (voies, bdati-
ments et ouvrages d'art) et sur la réduc-

tion des [rais d*entretiei'l.

CHAPITRE I — VOIES.

A) Evolution de la constitution de la voie.

A la création de la S.N.C.B., deux buts furent
poursuivis en matiére de voie : 'économie dans
les travaux d'entretien et le relevement de la
vitesse des trains.

Souvent, dans l'exécution, l'un rejoignait 1'au-
Ire.

Tout d'abord, on unifia systématiquement le
protil du rail. La réforme consista & ne plus
laminer que le rail de 50 kg/m & poser sur les
lignes importantes, les autres lignes étant alimen-
téas par des matériaux retirés des premiéres.

Les joints éclissés constituant un point faible de
la voie, on chercha & en réduire le nombre.
Depuis 1903, on connaissait les rails de 18 m. de
longueur. En 1928, cette longueur fut portée &
27 m., et, depuis 1934, on posa sur les lignes les
plus importantes des rails de 54 m. Ajoutons
aqu'en janvier 1950, on mit & l'essai des rails de
206 m. réalisés par soudure et termrinés & leurs
extrémités par des appareils de dilatation.

Le procédé de la soudure permit également de
réaliser des barres de 35 m. de résmploi.

L'attache du rail sur la traverse fut améliorée :
l'attache directe & l'aide de tire-fond fut rempla-
cée, sur les lignes a grand trafic, par l'attache
indirecte réalisée sous forme d'une selle & cra-
paud, plus solide, dite « Géo » ou « Angleur ».

Enfin, l'espacement des traverses fut réduit, ce
quil eut pour eftet de diminuer les pressions uni-
taires sur le ballast et l'affaissement progressif et
irrégulier qui en résulte normalement.

On s'attacha par ailleurs & ameéliorer et &

repérer efficacement le tracé de la voie, surtout
en courbe.

it
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Le dressage des voies, établi d'aprés des cal-
culs minutieux et appuyés sur un repérage per-
manent, permet & la fois d'autoriser une circula-
tion & vitesse plus grande et de réduire les inter-
ventions du personnel d'entretien.

Les changements de voie ont subi, aussi,
une amélioration avantageuse en tous points
par la substitution d'aiguilles flexibles, encastrées,
aux anciennes aiguilles articulées, sujettes aux

Fig. 1. — Rails de grande longueur
chargés sur wagons.



battements et a |'usure préma-
turée du talon et de son assisz.
Le principe nouveau poussc
en méme temps & un tracé
effilé des aiquilles et a 'adop-
tion de grands rayons pour
l'ensemble des branchements,
si bien que nous disposons ac-
tuellement d'une gamme de
quatre branchements, permet-
tant la circulation, en voie dé-

viée, a des vitesses variant de
40 & 120 km/h.

B) Modernisation
de lI'entretien

et des travaux
de renouvellement.

c1) Modernisation des méthodes

La S.N.C.B. a généralisé
I'entretien systématique des
voies.

La remrise en état a été puissamment accélérée

par l'adoption du soulllage mesuré qui permet,
avec un elffectif réduit, une correction beaucoup
plus rapide et plus précise que le bourrage a la
pioche, tout en n'exigeant du personnel gu'un
effort réduit.

Il en est résulté un plus grand confort pour
les voyageurs et une moindre détérioration du
matériel, d'ou réduction des frais d'entretien.

L'état des voies est réguliérement contrdlé au
moyen d'appareils enregistreurs Hallade d'un
type portatif dont dispose la Société et, d'une
focon plus précise, au moyen du wagon enre-
gistreur en usage <& la S.N.C.F.

L'ensemble des travaux, tant de renocuvellement
que d'entretien, est décomposé en opérations
élémentaires et des normes sont établies pour
chacune d'elles, ce qui permet & chaque chef
d'équipe de distribuer le travail en équilibrant
les charges de chacun de fagon <& obtenir le
maximum de rendement par une meilleure orga-
nisation. Le rendement de chaque équipe est
contrdlé journellement et le personnel y est inté-
ressé par un systéme de primes.

L'adoption par la S.N.C.B. de ces nouvelles
méthodes d'entretien a donné des résultats trés
intéressants, au point de vue financier.

Les dépenses d'entretien de la voie, approxi-
mativement stationnaires de 1927 & 1931, ont, &
partir de cette date, diminué rapidement et repré-
sentaient en 1938 environ 54 9% du chiffre de
1931.

Elles atteignaient environ 64 Y de ce chiffre
en 1947, linsuffisance d'entretien au cours des
années d'occupation et 1'état de vétusté des maté-
ricux ayant nécessité un entretien plus couteux.

Ces dépenses ont été réduites depuis lors e!
atteignaient en 1950 environ 50 “. de celles de
1927, compte tenu de l'index, du coiit des salaire=
et des matiéres.

b Mécanisation des travaux.

1.'entretien par revisicn générale et méthodigue
des voies permet l'utilisation rationnelle de
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Fig. 2. — Tirefonn2auses mécaniques au travail.

machines appropriées. Aussi l'idée de mécaniser
les travaux de voie est-elle apparue tout natu-
rellement.

Qutre l'économie, souvent lort importante,
gu'elles permettent de réaliser, les machines
offrent d'autres avantages non moins importants :
travail plus parféit, réduction de la fatigue des
ouvriers, exécution accélérée, possibilité de parer
& une insuffisance de main-d’'eceuvre. La S.N.C.B
s'est engagée résolument dans cette voie.

Les tirefonneuses mécaniques ont &té introdui-
tes dés 1924, mais leur utilisation a surtout éte
généralisée depuis la constitution de la Société.
Celle-ci a porté & plus de 70 le nombre de grou-
pes électrogénes avec tirelonneuses et parceuses
mis ¢& la disposition des services d execution pour
la réalisation des travaux de substitution de
voies, d'appareils spéciaux ou d'aménagement.

L'utilisation de ces machines a profondément
modifié les méthodes de travail et a permis l'orga-
nisation de grands chantiers de renouvellement
complet de voie progressant & raison de 200 &
300 métres par jour.

Des bourreuses Collet assurent, apres un
renouvellement, un bourrage énergique de lo
voie qu'il serait impossible d'obtenir avec les
movens dont on disposait antérieurement et qui
exigeaient de la part du personnel un effort
important et pénible.

En plus, la Société vient d'acquérir une bour-
reuse Matisa qui, au lieu de bourrer le ballast,
le comprime sous la traverse par le double effet
de la vibration et de la compression, assurant
ainsi un appui plus parlfait & la voie. Une machine
conduite par un seul ouvrier est capable de
bourrer 80 & 100 meétres de voie a l'heure.

La cribleuse mécanique enleve le ballast sous
la voie sur laguelle elle circule, le trie sur des
tamis vibrants et le renvoie dans la voie. Desser-
vie par une équipe de 20 hommes, elle peut trier
60 & 80 metres de voie par heure.




Fig. 3. — Cribleuse Matisa au travail.

c Désherbage chimique.

La Société s'est préoccupée de trouver un
mode de désherbage des voies moins onéreux,
plus rapide et plus efficace que celui qui consiste
a arracher les plantes a la main. A cet effet, elle
a équipé deux groupes, l'un de 55 m3 et l'autre
de 60 m3, projetant sur la voie une solution her-
bicide pulvérisée au moyen d'une pompe action-
née par un essieu. Le débit est proportionnel & lo
vitesse des trains, qui peut atteindre 40 km/h.

d) Progrés social.

L'entretien méthodique et l'utilisation des
engins meécaniques exigent des connaissances
techniques plus étendues et une organisation du
travail plus parfaite, qui ne peuvent éire obte-
nues qu'en relevant le niveau intellectuel des
agents. Aussi la Société a organisé, dés 1926, de
nombreux cours de perfectionnement. Une nou-
velle méthode d'entretien qui fait plus appel &
l'intelligence qu'a l'effert physique et un équi-
pement mécanique plus complet ont libéré l'ou-
vrier de la voie de téches épuisantes et 1'ont
élevé sur 1'échelle sociale. Il a pris conscience de
I'importance de sa mission et de l'intérét que pré-
sente son métier. L'amélioration continue des
voles de son poste I'a encouragé et une saine
émulation a été créée entre les différentes bri-
gades.

C) Modernisation
du systéme des approvisionnements.

Avant la création, en 1924, d'un oraanisme
central ayant dans ses attributions 1'approvision-
nement des matériaux de la voie, ceux-ci étaient
dispersés en de multiples dép3ts.

Les prévisions d'achat étaient faites empirique-
ment et, comme conséquence, d c3té de mangque
de matériaux en certains endroits, il pouvait se
présenter des surabondances ailleurs. En outre,
I'appropriation du matériel détérioré se faisat
dans de pestits ateliers locaux, insuflisamment
outillés.

l.e programme < réaliser était triple

- Délivrer les matériaux nécessaires en temps
utile;

— Limiter les stocks au minimum;

— Réparar, par des procédés économiques, les
matéricaux de remploi en leur rendant toute
la qualité reauise.

Ce programrine a été résolu par la création du
dépst central de la Voie & Schaerbeek, le déve-
loppement d'un atelier unique du matériel de la
voie & Bascoup, la centralisation du créosotage
de traverses & Wondelgem et la création ¢& Rou-
lers d'un chantier de confection de toutes les
pieces susceptibles d'étre réalisées en béton.



Dans les vastes installations
du Dép3t Central de Schaer-
beek, qui couvrent pres de
8 Ha et ont trait aux objets les
plus divers, il est & mention-
ner plus spécialement le sou-
dave des rails suivant le pro-
cédé « par étincelage » au
moyen de deux machines de
300 K.V.A. dont la premiere a
été installée en 1934. Ce pro-
cédé periret de réutiliser les
rails retirés du service, pour
cause d'usure des abouts, et
de confectionner des barres de
grande longueur répondant &
la technique moderne des che-
mins de fer.

Un chantier de montage des
appareils de voie, avant ex-
rédition & pied d'ceuvre a été
établi en 1929, avec pont rou-
lant et l'outillage meécanique
nécessaire, ce qui facilite le
montage définitif en pleine
voie et le rend également plus
précis.

A 1'Atelier de Bascoup s'exe-
cutent toutes les réparations de
‘outillage, la remise en état des

Fig. 5. — Freins de voie a Courtrai.
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accessoires de la voie tels que les éclisses et les
selles, la réparation des appareils de voie usagés
et la confection de nombreux appareils neulfs,
ainsi que du matériel pour les installations
hydrauliques, les plaques tournantes, les heur-
toirs, etc.

Le chantier de créosotage a Wondelgem a été
modernisé en 1929; nous vy traitons annuellement
quelque 800.000 traverses et 50.000 piéces de
bois.

L'installation de scierie y annexée assure, cha-
que année, le débitage de 2.000 m3 de grumes
pour les besoins divers.

Le chantier de fabrication d'objets en béton,
créé en 1928 & Roulers, a pris un développement
considérable. On vy confectionne annuellement
20.000 m3 d'objets nécessaires aux installations
de voie ou de signalisation du réseau : clétures,
bordures de quai, caniveaux, poteaux d'éclai-
rage, etc.

D) Modernisation des gares.

Au cours de ces 25 années, un ellort a été
entrepris pour moderniser les installations des
gares, en particulier celles des gares de triage
pour trains de marchandises.

A loccasion notamment de la reconstruction
des gares de triage détruites pendant la guerre,
des dispositions modernes sont réalisées ou en
cours de réalisation & Courtrai, Haine St-Pierre,
St-Ghislain, Chételineau, Monceau, Ronet, Kin-
kempois, Anvers-Nord.

Cette modernisation comprend essentiellement
I'établissement de faisceaux, généralement en
entilade, de voies d'une longueur en rapport avec
la puissance des locomotives actuelles, des pro-
fils plus rationnels, des moyens perfectionnés de
freinage et de commande des aiguilles.

L'équipement de gares de firiage judicieuse-
ment choisies permet la suppression de petites
installations & faible rendement.

Il en résulte une accélération des achemine-
ments, une réduction du nombre d'avaries, une
amélioration de la rotation du matériel et des
économies sensibles.

CHAPITRE IL

BATIMENTS.

A) Constructions
industrielles.

E Remises aux locomotives.

Au moment de la constitu-
tion de la Société, le choix en-
tre la structure métallique et
la structure en béton arme
n'était pas définitivement ar-
rété. Des réalisations importan-
tes avaient été faites en béton
armé (Montignies, Muizen, etc.),
mais l'emplol de l'acler était
encore d'usage assez courant.

Aprés les essais concluants
des constructions antérieures &
la constitution de la Société, il
fut décidé d'admetire dune
facon générale et systémati-
gquement le béton armé com-
me structure des remises (co-

lonnes, poutres et hourdis) et parfois dans la
structure des parois extérieures.

L'objectif était la réduction des frais d'entretien
dans ces constructions exposées aux attagques
des fumées.

L'éclairage naturel a été réalisé de fagon beau-
coup plus abondante par l'emploi de lanterneaux
& 45°

Le probléme de l'évacuation des fumées a
trouvé une .solution définitive dans l'emploi sys-
tématique des couloirs de fumée.

Les méthodes de constructions nouvelles ont
été appliquées aux remises de Ronet, Latour,
Bertrix, Stockem, Gouvy et Jemelle.

Les attaques par les fumées des parois minces
en béton armé, dont étaient constitués les cou-
loirs de fumée et les cheminées, ont conduit a la
substitution du ciment asbeste dans la construc-
tion des couloirs de fumée, des cheminées et des
aspirateurs.

Les bdatiments annexes des remises, tels que les
batiments pour bureaux et pour contremaitres de
cour, tout en étant congus dans le caractere
industriel qui leur convient, ont été réalisés avec
le souci d'assurer des conditions de travail agréa-
bles par l'abondance de Il'éclairage naturel,
l'aération naturelle automatique, l'emploi de
matériaux facilitant l'entretien, etc.

Dés 1925, des efforts sérieux étaient faits pour
donner au personnel des remises et des ateliers,
des installations de vestiaires, lavoirs et douches
qui étaient les précurseurs des installations faites
actuellement en application des arrétés en
vigueur. Les premiéres applications de ce genre
furent faites entre 1926 et 1928 & Namur, Ronet,
Latour, Stockem, etc.

Les remises construites apres la guerre sont
plus compléetement équipées (Monceau, Courtrai,
Kinkempois, Louvain, Haine-St-Pierre).

2. — Ateliers.
Alors que le béton armé était retenu pour les

remises, vu sa meilleure résistance aux fumées,

l'acier a été adopté systématiquement pour la
construction des ateliers.

s T i — E - —

Fig. 6. — Remise aux locomotives de Moncecu.
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La recherche d'un eclairage
naturel abondant a été l'un
des soucis dominants; comme
dans les remises, ce sont des
lanterneaux & 45", mais com-
plétés par de larges baies
dans les parois extérieures.

3. — Protection des voyageurs
sur les quais des gares.

L'abri-parapluie a été systé-
matiquement adopté tant pour
les constructions nouvelles
gares du Quartier Léopold
d'Ostende, etc.), que pour le
remplacement des grands halls
arrivés a la limite d'utilisation
ou détruits par faits de guerre

Bruges, Bruxelles-Midi, Mons,
Courtrai, Namur, Liege, etc.)

Ce sont dans les abris-para-
rluie, notamment & la gare de
Bruxellzs-Quartier Léopold
que furent faites les premiéres
applications de la soudure
dans les constructions métalli-
ques du réseau.

4. — Installations
pour le personnel.

A l'occasion des reconstruc-
tions des installations détruites
par faits de guerre ou & l'occa-
sion de constructions nouvel-
les, toules les régles imposées
par les arrétés en vigueur ont
eté strictement appliquées.

Le pzarsonnel dispose dans
les ateliers, de rélectoires, la-
volrs, vestiaires, installations
de douches des types les plus
mcdernes.

Le personnel prend un inté-
rét croissant aux réalisations
qui sont faites en sa faveur
ainsi gu'en témroigne le bon
état d'entretien de ces instal-
lations.

B) Cons!ructions
architecturales.

1. — Modemisation
des batiments.

En méme temps que la So-
ciété décidait la modernisation
du matériel roulant, elle édic-
tait les mesures propres da la
modernisation des b#Atiments.

our notre réseau, un des
plus anciens dEurope, exis-
taient, en effet, d=2 nombreux
batirents ne répondant plus
aux conditions modernes d'ex-
ploitation ni au confort que
sont en droit d'exiger les voya-
geurs et notre personnel.

Fig. 8. — Nouvelle gare de Lokeren.

Fig. 9. — Nouvelle gare de Soignies.
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Les modernisations ont non
seulement comme objectil
'arénagemaent des batiments
principaux, mais la suppres-
sion ou le regroupement de
tous les locaux éparpillés.

2. Reconstructions et biti-

me=nts neulis.

Les regles générales adop-
tées pour la modernisation ont
été appliquées aux reconstruc-
tions et aux batiments neuls.

Toutes les installations =zont
qussi concentrées que possi-
ble, et les dispositions inté-
rieures étudiées en fonction de
la facilité d'exploitation, du
confort des voyageurs et de
I'hygiéne du personnel.

L'aspect architectural n'a
pas été négligé et les métho.
des modernes de ccnstruction
ont été appliquées.

C) Entretien des batiments.

L'entretien en voltige qui existait avant la créa
tion de la Société a été remplacé par | entretien
continu suivant une périodicité donnée.

Les dispositions prises pour réaliser | entretien
périodique donnaient d'excellents résultats, lors-
gque survint la gquerre 1940-1944, au cours de
lacuelle l'entretien fut réduit & sa plus simple
expression.

Depuis la libération, la situation a été redressée

dans toute la mesure du possible, malgré 1'effort

énorme qui dut étre consacré a la reconstruction.
CHAPITRE III. — OUVRAGES D’'ART.

A) Travaux imporiants réalisés.

Depuis la création de la S.N.C.B., de nombreux
et importants ouvrages d'art ont été réalisés dans
le but d'améliorer et d'intensifier l'exploitation
du réseau ferroviaire. En voici un apercu :

Fig. 11. — Pont du Val Benoit a Liége.
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Pont de Gellick sur le Canal Albert.

a1 L'achévement de la ligne directe Bruxelles
(Midi) - Gand (St-Pierre). entre Bruxelles et
Dznderlesuw, ou il ¥ a lieu de citer les ouvra-
ges importants suivants

l.e pont dit « de la transversale », & la sortie
de Bruxelles-Midi, sous la ligne Forest-Est
Curegemn;

Le viaduc mélallique pour la traversée des
voies de Bruxelles-Petite lle;

Le pont sur le canal de Charleroi;

Le viaduc sur la vallée de la Péde;

et l'établissement de plusieurs ouvrages d'art
moins importants sur routes, toute traversée
& niveau étant exclue.

La construction de la ligne de Fexhe-le-Haut-
Clocher & Kinkempois, troncon sur lequel ont
ete établis les ouvrages importants suivants :
— Le viaduc du Horloz;

Le viaduc de Renory;

Le tunnel du Corbeau.

c) L'établissement de la qua-
druple voie entre Berchem
et Ekeren, nécessitant la
construction  d'importants
murs de souténement et de
plusieurs ouvrages d'art.

. L'établissement de plu-
sieurs ponts-rails impor-
tants lors de la construction
du Canal Albert, notam-
ment & Herenthals, Olen,

Kwaadmechelen, Hasselt,
Genck et Gellik.,

L'électrificalion de la ligne
Bruxelles (Nord) - Anvers
(Central), avec suppression
des passages & niveau
ayant amené la construc-
ilon de plusieurs ouvrages
supérieurs en béton armé
et relevement de la tra-
versée de Malines pour
laquelle on a réalisé deux



ouvrages métalliques importants de 90 et de
63 meétres de portée.

f) Le déplacement de la ligne Ostende-Thou-
rout, a l'entrée d'Ostende, en vue de la sup-
pression de la station d'Ostende-Ville.

a) Le déplacement de la gare de Bruges.

h) La reconstruction du pont du Val Benoit sur
la Meuse, & Liége., en remplacement d'un
pont voite & plusieurs travées.

i) L'électrification de la ligne Charleroi-Bruxelles
(Midi) et Linkebeek - Anvers (Nord), avec une
large politique de suppression des passages
& niveau, amélioration de plusieurs courbes
‘notamment & l'entrée de Luttre), établisse-
ment d'une biturcation anglaise & Linkebeek
et aménagement du nceud de Mortsel.

j| Le renouvellement de ponts suivant un pro-
gramme déterminé, afin de permetire la cir-
culation de toutes les locomotives en service
sur notre réseaqu.

k] La reconstruction d'ouvrages d'art déiruits par
faits de guerre : 466 ponts ont été détruits;
65 % environ de ces ouvrages sont reconstruits
définitivement & l'heure actuelle.

Un important effort reste encore & faire sur le
territoire du Groupe de Liége, ol les destruc-

tions [urent importantes lors de l'offensive des
Ardennes.

) Le déplacement de la gare de Heist, ayant

exigé la construction de plusieurs ouvrages
d'art.

B) Evolution dans la conception
des ouvrages d’art.

I. — Passages inférieurs.
a) FAIBLES PORTEES.

Les ponts de faible portée étaient constitués, il
Y a 25 ans, soit de tabliers métalliques sous voies,
quand on ne disposait que de peu de hauteur,
soit de voltes, quand les conditions locales le
permettaient. :

Actuellement, on préfére les ponts dalles en
béton armé pour les portées jusque 12 meétres ou
en poutrelles enrobées pour des portées de 20 m.

Ces systémes ont les avantages des ponts
voltes : continuité de la voie et économie au
point de vue entretien : ils présentent en outre
un gabarit mieux adapté & la circulation rou-
tiere.

Pour des poriées supérieures — jusque 30 m.
— on utilise souvent des poutrelles composées,
couvertes d'une dalle continue en béton armé.

Les ponts volites constituent toujours une solu-
tion intéressante mais la magonnerie de briques
ou de pierres appareillées) a été remplacée par
le béton. Trés souvent, toutefois, pour des raisons
esthétiques, les parements recoivent un revéte-
ment en briques et pierres de taille.

Nous devons signaler également le développe-
ment des ponts-tubes en béton armé, pour des
ouvertures variont de 2 & 10 métres. Leur emploi
est pour ainsi dire général dans les couloirs sous

voles et dans les ouvrages d'art des bifurcations
anglaises.
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b) PORTEES PLUS IMPORTANTES.

Pour les travées de plus de 30 m. d'ouverture,
le tablier métallique convient presque toujours
le mieux dans un pays plat comme la Belgique.

Toutefois, lorsque la hauteur disponible le per-
met, la prélérence est en général donnée a des
ponts voltes.

Pour les tabliers métalliques, la S.N.CB. a
suivi dans la conception des ouvrages les ten-
dances modernes qui portent vers la simplifica-
tion des formes.

La poutre & ame pleine en garde-corps a été
adoptée pour des portées atteignant S0 m. L'em-
ploi est toutefois généralement limité & 40 m.

La poutre en treillis n'est plus utilisée que pour
les portées supérieures & 40 m. Le treillis est en
V, avec larges muailles, et les montants se trou-
vent uniquement aux nceuds supérieurs et infé-
rieurs. Plusieurs ponts de 80 m. de portée ont
été congus de cette facgon.

La poutre Vierendeel a été appliquée aussi
bien pour double que pour simple voie, pour
des portées trés importantes. En simple voie, on
a méme dépassé 110 m.

Les poutres principales sont en général de
hauteur constante, ce qui permet de réaliser un
contreventement supeérieur plus etlicace, se pro-
longeant jusqu'aux portiques d'about.

On peut dire que la répartition de l'acier dans
un tablier métallique a été mieux étudiée et que
son utilisation est par conséquent plus ration-
nelle.

En ce qui concerne l'infrastructure des ponts,
il vy a peu de chose & signaler. Le béton, armé
ou non, a remplacé quasi complétement la
magonnerie ordinaire. -

2. — Passages supérieurs.

Les mémes remarques s'appliquent également
aux passages supérieurs. Le béton y est devenu
d'un usages frés courant. On a réalisé ainsi un
grand nombre de passages supérieurs a 3 tra-
vées continues et quelques ouvrages plus impor-
tants du type bow-string.

Finalement, on a entamé cette année la cons-

truction des premiers passages supérieurs en
béton précontraint.

CHAPITRE IV.

JONCTION NORD-MIDI
ET ELECTRIFICATION DU RESEAU.

Il n'est pas inutile d'attirer l'attention particu-
liere sur deux grandes réalisations :
1. La Jonction Nord-Midi;

2. L'électrification progressive du réseau.

1. — Jonction Nord-Midi.

En 1935, le Parlement décide de poursuivre
les travaux de la Jonction Nord-Midi, mettant
ainsi le point final & toutes les polémiques et

les controverses que cetle question avait en-
gendrées.

Tandis que les travaux de la Jonction propre-
ment dite (le tunnel et les deux viaducs de sou-
dure aux nouvelles gares de téte Nord-Midi)
pouvaient s'exécuter en dehors de tout trafic
ferroviaire, I'exécution des travaux aux gares du

EE Y



Locomotive « Pacific » type 1.






Nord et et du Midi devait se
plier a un programme suscep-

tible de maintenir en tout
temps l'exploitation de ces
gares.

[l fut donc décidé de réser-
ver a |'Office National de la
Jonction Nord-Midi 1'exécution
des travaux entre les deux
gares de téte, tandis que ceux

a réaliser dans celles-ci furent
contiés a la S.N.C.B.

La tache ainsi réservée & la
S.N.C.B. est importante, si 1'on
veut bien remarquer que l'en-
semble de tous les travaux du
complexe « Jonction » s'étend
sur une distance totale d'en-
viron 10 kilométres, alors que
le tiers central en constitue
la Jonction proprement dite;
'étendue globale des travaux
aux gares de téte intéresse
donc une zone d'environ 7 ki-
lometres de longueur.

Le tracé adopté pour la construction de la
Jonction se situe & flanc de c6té Est de la vallée
de la Senne, entrainant le relévement des ancien-
nes gares du Nord et du Midi, ainsi que leur
recul. Ces relévements sont de l'ordre de 8 meétres
au Nord et de 6 metres au Midi, avec créations
d'ouvrages d'art sous les voies relevées, destinés
a metire en relation plus directe les parties de
la ville séparées depuis longue date par l'assiette
des anciennes gares établies sensiblement au
nivecau des rues voisines.

Les travaux s'exécutent par phases successi-
ves, vu l'obligation d'assurer en tout temps
I'exploitation ininterrompue des deux gares.

La guerre 1940-1944 en retarda la réalisation
et dans l'immédiat aprés-guerre, les entrepre-
neurs rencontréerent de sérieuses difficultés & se
procurer les matéricqux indispensables & la repri-
se et & la continuation des travaux. Il en résulta

Fig. 13. — Nouvelle gare de Bruxelles-Midi.
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Fig. 12, — Nouvelle gare de Bruxelles-Nord en cours de construction.

une période de freinage dans la marche des tra-
vaux qui se résorba avec le relévement écono-
mique du pays.

‘état d'avancement des travaux se présente
actuellement comme suit

A Bruxelles-Nord :

En gare haute, cing voies sont en service et
ce nombre sera porté a sept (sur les douze pré-
vues) au cours de la présente année.

Les gares haute et basse assureront conjoin-
tement l'exploitation de la gare jusqu'au moment
ou le nombre de voies en gare haute atteindra
le quorum exigé par la mise en exploitation de
la Jonction méme.

A Bruxelles-Midi :

L'ancienne gare a totalement disparu et la
nouvelle gare haute est exploitée en cul-de-sac
au moyen de 18 voies dont les longueurs utiles
a quai pourront étre portées
a 300 meétres vers la fin du
présent exercice.

Les installations du nouveau
batiment des recettes sont en
service sous les douze premié-
miéres voies, tandis que les
travaux du gros oceuvre se
poursulvent sous les 6 voies
suivantes.

2. — Electrification.

En 1935, pour le Centenaire
des chemins de fer en Bel-
gique, la 5.N.C.B. a inauguré
| électrification de la ligne
voyageurs DBruxelles (Nord) -
Anvers (Central), la plus par-
courue du résequ.

Apres la tourmente de 1940-
1945, elle a équipé les lignes
Bruxelles - Charleroi, d'une



part, et Linkebeek - Anvers
Nord), d'autre part.

La traction électrique sur
ces deux artéres importantes

du résecau a été inaugurée en
fin 1949.

Actuellement, on procede
aux travaux préparcatoires en
vue de l'électrification des
lignes reliant Bruxelles aqu Lit-
toral, d'une part, et a Liége,
d'autre part.

Ces travaux ont entrainé la
suppression de nombreux pas-
sages a niveau, des aména-
gements et des ameéliorations

importantes aux installations
fixes.

CONCLUSION.

L'etfort accompli par le ser-
vice de la Voie pour la mo-
dernisation des installations
fixes du réseau a donné les
résultats escomptés et dé-
montré que ses dirigeants ont
su suivre de prés les progrés réalisés dans les
différents domaines de la construction. Mais il
ne suffit pas de regarder en arriére. Les taches
imposées par la reconstruction d'une grande
partie du réseau détruite par faits de guerre, la
pénurie subséquente de matéricux et de main-
d'ceuvre et les difficultés {inanciéres ont sérieu
sement entravé cet eflort.

Il reste & remplacer un grand nombre de bati-
ments vétustes qui ne répondent plus aux be-
soins de l'exploitation ni aux exigences du
progrés social. De nombreux ponts anciens attei-
gnent 1'dge ou leur renouvellement simposera.

Les conceptions nouvelles relatives a l'équipe-
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Fig. 14. — Pont sur le canal de Bruxelles a Charleroi,
sur la ligne Bruxelles-Charleroi électrifiée.

ment de voies modernes a ftrafic rapide exige-
ront de nouveaux sacrifices précuniaires. D autre
part la lutte contre la concurrence d'autres
moyens de transport aura comme CONS&éqUENCE
inéluctable l'obligation d'abaisser encore les
prix de revient par le perfectionnement des mé-
thodes d'entretien, par l'organisation plus ration-
nelle des différents services, par l'introduction
d'outillage mécanique et par l'adoption de nou-
veaux procédés de construction. Un vaste champ
d'activité reste ouvert qui fera appel a toutes
les ressources intellectuelles et morales du per-
sonnel. La Société Nationale sait quelle peut
compter sur son dévouement et sa compétence,
le passé est garant de |'avenir.




A Direction du Matériel et des Achats est
chargée d'assurer la traction des trains,
les études, l'entretien et la réparation de
tout le matériel de traction et de trans-
port ainsi que les achats pour 1'ensemble

des services de la Société.

Depuis la création de la S.N.C.B. cette Direc-
tion a apporté dans ses diverses activités de
notables amélioralions.

Les pages qui suivent indiquent quelles furent
les modifications essentielles apportées au maté-
riel, aux installations et qux méthodes de travail
dans ses ateliers ainsi que les principales diffi-
cultés qui durent étre surmontées cu cours de la
guerre 1940-1945 et dans les années qui suivirent.

I — MATERIEL

l. — Locomotives & vapeur.

Les améliorations apportées
aux locomotives & vapeur ont
constamment été inspirées par
le souci d'en réduire le nombre
grace & leur utilisation de plus
en plus poussée, d'augmenter
leur puissance et de diminuer
leur consommation de com-
bustible.

Deés 1929, des locomotives
prototypes furent mises ¢ 1'es-
sal pour étudier leur compor-
tement dans la remorque des
trains lourds & voyageurs et &
marchandises sur les lignes
accidentées du Luxembourg.

A partir de 1935, il fut pro-
cédé & la construction de loco-
motives « Pacific » destinées
a la remorque de trains de
voyageurs directs trés lourds
fig. 1). Ces locomotives déve-
loppent une puissance de 2.700

CV. et peuvent remorquer sur Fig.

= e

ligne plate des trains de 600 tonnes & la vitesse
de 120 km/h. ou de 350 tonnes & 140 km/h.

En outre, la Société mit en service, fin 1938,
5 locomotives complétement carénées du type
« Atlantic » pour la remorque des trains express
légers & la vitesse horaire de 140 km/h. (fig. 2).

L'effectif des locomotives qui s'élevait & 4.624
unités le 1-9-1926 ne comprenait plus au 10-5-1940
malgré les acquisitions nouvelles que 3.258 machi-
nes, un grand nombre de locomotives surannées
d'origine allemande qui nous avaient été cédées
apres la guerre de 1914-1918 au titre de répara-
tion ayant été vendues ou démolies.

Fin 1944 lors de la libération du territoire par
les armées alliées, la Société disposait encore de
2.468 locomotives y compris 156 machines en
provenance de la Compagnie du Nord-Belge.
D'autre part 836 des locomotives enlevées par
'occupant se trouvaient toujours en Allemagne.

— Locomotive type 1 — « Pacific .
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Des machines restées dans
le pays, 997 seulement étaient
immédiatement utilisables.

L'aide aux armées alliées et
la reprise de la vie économi-
que dans le pays exigeant un
redressement immédiat de cet-
te situation, il fut décidé, vu
l'impossibilité pour l'industrie
belge de fournir le matériel
dans le délai imposé, de com-
mander au Caonada et aux
Ftats-Unis 300 locomotives
mixtes voyageurs-marchandi-
ses, capables d'atteindre la vi-
tesse de 96 km/h. pour Ila
remorque de trains de voyd-
geurs lourds, semi-directs et
omnibus sur les lignes acci-
dentées et d'assurer la remor-
que des trains de marchandi-
ses de 1.200 tonnes sur les li-
gnes plates et de 550 tonnes sur
les lignes accidentées (fig. 3).

Pendant ce temps, l'industrie

belge acheva pour le compte
de la Société 114 locomotives
de conception allemande dont
la construction lui avait été
imposée par l'ennemi (1). Ces
locomotives du type Decapod
fig. 4) se rapprochent au point
de vue de la puissance et des
services assurés du type Con-
solidation défini ci-dessus.

L'apport de ces locomotives
et de 22 unités déclassées, ré-
parées sur ordre de l'occupant,
la restitution par l'Allemagne
de 537 locomotives, les des-
tructions de guerre (109 loco-
motives) et la démolition des
types surannés ont rameneé
notre effectif actuel & 2.564 lo-
comotives.

2. — Automotrices
électriques.

Lors de l'électrification de
la ligne Bruxelles-Anvers, en
1935, la S.N.C.B. mit en ligne
12 automotrices quadruples
chargées d'assurer les services
directs Bruxelles-Anvers. Ces
automotrices d'une puissance
de 2.200 CV. sont constituées
de deux voitures motrices en-
cadrant deux voitures remor-
quées; elles peuvent circuler
a 120 km/h.

En 1939, devant le dévelop-
pement que prenait le trafic
des voyageurs sur cette ligne,
lat S.N.C.B. {it construire 16 voi-

(1) Dix de ces locomotives ont
été par la suite vendues aux Che-
mins de fer luxembourgeois.
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Fig. 2. — Locomotive type 12 « Atlantic ».

Fig. 4. — Locomotive type 26 « Decaped ).
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Fig. 5. — Automeotrice double 1.100 CV.

tures remorques supplémentaires pour renforcer
les automotrices quadruples.

En outre, un service omnibus Bruxelles-Anvers
ayant été organisé, elle mit en service 8 automo-
trices doubles d'une puissance de 1.100 CV., pou-
vant circuler & 120 km/h., et offrant de larges
acces propres a améliorer 'embarquement et le
débarquement des voyageurs.

En 1946, une automotrice double prototype &
grande vitesse (140 km/h.) permettant d'assurer le
service direct entre Bruxelles et Anvers, en 23 mi-
nutes, fut mise & l'essai.

-
4

Fig. 6. — Locomotive électrique type 101
(100 km/h.)
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Enfin, & partir de mars 1951,
sur la ligne électrifiée de Bru-
xelles-Charleroi, la S.N. C. B.
mit en service 25 cutomotrices
doubles d'une puissance de
1.100 CV. mais allégées par
rapport aux automotrices pré-
cédentes (fig. 5). La vitesse de
ces véhicules est limitée ¢& 105
km/h. Ces automotrices sont
principalement destinées & as-
surer des services omnibus.

3. — Locomotives
électriques.

En 1949-1950, & 'occasion de
I'électrification des lignes Bru-
xelles-Charleroi et Linkebeek-
Anvers (Nord), la S.N.C.B.
acheta 26 locomotives électri-
ques du type BB.

Vingt de ces locomotives,
d'une puissance unihoraire de 2.200 CV. ont leur
vitesse limitée & 100 km/h. Elles sont affectées en
ordre principal & la remorque des trains de voya-
geurs lourds semi-directs, ainsi que des trains de
marchandises (fig. 6). Lors de la mise en service
de la Jonction Nord-Midi, 14 de celles-ci v seront
utilisées & la traction des trains.

Les 6 autres, d'une puissance unihoraire de
2.700 & 2.800 CV. peuvent atteindre la vitesse de
125 km/h. et remorquer principalement des trains
de voyvageurs (fig. 7).

PR Y ——

Fig. 7. — Locomotive électrique type 120
(125 km/h.)



4 — Autordails.

Afin de réduire les dépenses
d'exploitation sur les lignes &
faible trafic ou d'augmenter
d'une maniére économique lc
fréquence des trains sur les li-
gnes importantes, la S.N.C.B,
des 1930, entreprit I'essai d'au
torails & vapeur ou a moteur
Diesel. A la suite de ces essais,
on adopta définitivement le
moteur Diesel pour toutes les
construction ultérieures. Des
autorails de diverses capacités
furent construits : autorails
simples pour les services om-
nibus (fig. 8), autorails doubles
pour les services semi-directs
et directs (fig. 9) et autorails
triples pour les relations direc:
tes et rapides (fig. 10).

Fiy. 8. — Autorail simple.
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Fig. 9. — Autorail double.
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Les autorails, dont la con-
duite peut étre confiée a un
seul agent, permettent d'at-
teindre des parcours journa-
liers qui excedent souvent
ceux des locomotives a vapeur
les mieux utilisées (450 km.
par jour). Ainsi les autorails
simples peuvent effectuer par
jour des parcours de 400 km.
comprenant 150 & 200 arréts.
Quant aux autorails triples
leurs parcours journaliers at-

teignent et parlois dépassent
800 km.

Au 10 mai 1940, la S.N.C.B.
disposait de 129 autorails; 50
autorails simples commandés
avant cette date furent fournis
au cours de la guerre.

A la libération, sur l'eftectit
de 179 autorails, 5 enlevés par
|'occupant se trouvaient en Al-
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lemagne et 70 étaient détruits
ou fortement avariés par faits
de guerre.

Depuis ce moment, 4 auto
rails sont rentrés d'Allemagne
et 35 — les seuls sur les 70 en
état d'étre réparés — ont été
remis en service.

La S.N.C.B. a actuellement
en commande dans l'industrie
privée 20 qutorails légers & bo-
gies, destinés en ordre princi-
pal au service touristique, et 50
autorails & bogies, de grande
capacité, pour desservir les li-
gnes secondaires. Ces derniers
sont accouplables entre eux et
peuvent également remorquer
soit une voiture légére de 10 T.
de tare (dont 20 unités sont
également en construction), soit
un wagon & marchandises.

Fig. 11.

5. — Voitures.

A partir de 1929, dans le but de renouveler et
d'améliorer son parc de voitures, la S.N.C.B. fit
construire 1.053 voitures métalligues comprenant
des voitures pour service international & couloir
latéral, des voitures pour trains directs du service
intérieur a grandes plates-formes d'extrémité
fia. 11) et des voitures pour trains semi-directs
a portieres latérales (fig. 12).

Ces voitures qui présentent une caisse & ossa-
ture métallique, montée sur bogies, offrent, par
rapport aux voitures anciennes & caisse en bois
et dont la plupart étaient montées sur trois
essieux, de sérieux avantages tant au point de
vue confort que sécurité. La caisse métallique
procure en eftet aux voyageurs une protection
efficace en cas d'accident, tandis que les disposi-
tions de l'aménagement intérieur ainsi que la
suspension assurent un confort inégalé jus-
qu'alors. Ces conditions ont permis le relévement
de la vitesse des trains de 100 & 120 km./h. et
méme plus.

Voiture de 18 m. (& portiéres latérales).
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—Voiture de 22 m. (& grandes plateformes d'extrémité).

En outre, en 1937, la S.N.C.B. acheta 506 voitu-
res métalliques & grandes platesformes pour trains
omnibus. Ces voitures permettent un embarque-
ment et un débarquement rapides des vovageurs,
grGce aux larges portiéres d'accés & manceuvre
pneumatique dont elles sont munies (fig. 13).

Le matériel & voyageurs ancien fut modernisé
a beaucoup de points de vue : garnissage, con-
fort, modernisation de l'éclairage (disparition
complete de l'éclairage au gaz) et perfectionne-
ment du systéme de chauffage.

Au 10 mai 1940 le parc de voitures qui, lors de
la création de la Société, comprenait 9.313 voi-
tures, toutes du type en bois, avait été réduit, par
une standardisation poussée des types utilisés,
l'apport du matériel métallique et la reprise
des voitures de la Compaanie Nord-Belge, & 5.259
véhicules en bois et 1.577 véhicules métalliques.

A la libération, sur les 3.654 voitures restant en
Belgique, 1.715 étaient inutilisables par suite
d'avaries; les autres se trouvaient dans un état

de délabrement trés marqué.

Dans de nombreux cas, a la
place des vitres, se trouvaient
des tdéles ou des planches: le
velours des garnitures avait
été remplacé par du tissu, du
papier ou d'autres matiéres de
basse qualité, les rideaux, sto-
res, tétieres, tapis, objets de
quincaillerie, avaient complé-
tement disparu. Bref, |'exté-
rieur et l'intérieur des voitures

présentaient un aspect mina-
ble.

La remise en état de ce ma-
tériel a voyageurs dut se faire
en deux phases. Pendant plus
d'un an, la réparation consista
principalement en une « remi-
se en ordre » avec les moyens
incomplets dont on disposait &
cette époque. Cette facon de
procéder permit de remettre en
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Fig. 13. — Voiture omnibus (& grande plateforme médiane).

état de rouler, dans le délai le plus court, le maxi-
mum possible de ces véhicules.

A partir de juillet 1946, on passa & 'exécution
d'un proaramme de 4 ans, prévoyant le passage
de toutes les voitures métalliques en grande répa-
ration, et de toutes les voitures en bois en
movenne réparation.

Ce proaramme de réparation s'avéra néan-
moins insuffisant pour faire face & l'extension de
plus en plus grande du trafic a voyaaeurs.

Poussée par cette nécessité, la Société fit recon-
struire dans ses propres ateliers, 43 voitures métal-
liques, incendiées en 1940 et proposées pour lo
démolition, tant les avaries étaient importantes,
ainsi que 70 voitures rentrées d Allemaane gra-
vement endommaaées.

Toujours dans le but de reconstituer et de
raieunir son pare, la Société commanda, en 1949,
50 voitures pour service international. Tout récem-
ment, elle vient de placer dans différentes usines
beldes, une commande de 136 voitures pour
trains directs du service intérieur. Ces voltures
qui ne le céderont en rien & leurs devanciéres
en confort et en sécurité, seront cependant allé-
aées.

La Société ayant pu rentrer en possession de
voitures belges enlevées par l'occupant, dispose
actuellement de 3.190 voitures en bois et de 1.289
voitures métalliques.

. — Wagons.

Au 31 décembre 1926, le parc des wagons com-
prenait 122.967 véhicules d'un tonnage moyen de
16,2 tonnes.

Afin de pouvoir diminuer le nombre de ces
véhicules, d'augmenter leur tonnage moyen et
de faciliter les opérations de déchargement, la
Société s'attacha :

1Y A auagmenter dans son effectif le nombre
de wagons tombereaux de 25 tonnes de charge
utile & deux essieux, & quatre portes et & parois
d'about basculantes;

22y A réduire & deux le nombre de types de
wagons plats 1'un de 25 tonnes a 2 essieux,
I'autre de 40 tcnnes monté sur bogies;
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3%y A n'utiliser que des wagons fermés dune
capacité uniforme de 20 tonnes.

La Société s'efforca en outre de diminuer ses
dépenses d'entretien, de réparation et de renou-
vellement par la recherche d'un matériel robuste.
Ainsi, dans les constructions nouvelles, les chas-
sis, et particuliérement leurs extrémités, furent
renforcés et les caisses des wagons tombereaux
furent construites entidrement en acier plutdt
cqu'en bois.

De 1929 & 1934, elle monta sur ces véhicules
le frein continu, cutomatique, & air comorimé.
Ce frein permit d'auagmenter & la fois la vitesse
et la sécurité de marche des trains de marchan-
dises.

L'acquisition de cueloue 2700 waaons neufs,
la revrise du matériel Nord-Belae ainsi que la
démolition des wagons de faible tonnage, ame-
nérent au 10 mai 1940, son effectif & 105.027
unités d'un tonnage moven de 17.8 tonnes.

De ce parc, il ne restait en Belgique au mo-
ment de la libération que 38.409 véhicules dont
12521 avariés. Les cutres étaient soit démolis
par les bombardements, soit & l'étranger, l'en-
nemi les ayant récquisitionnés pour ses propres
transports.

Ce nomrbre de wagons étant tout & fait insuf-
fisant il fut procédé & l'arguisition au Canada
de 6000 wagons dont 3.500 wagons tombereaux
de 25 tonnes, 1.800 wanons fermés de 20 tonnes
et 900 wagons plats & 2 essieux de 25 tonnes. En
méme temps, lindustrie belae acheva rpour le
compte de la Société, la construction de 2.388
wagons tombereaux destinés & la Deutsche Reich-
bahn.

Un peu plus tard fit confiée & l'industrie belge
la construction de 9.500 wagons dont 3500 tom-
hereanx de 25 tonnes (fig. 14), et 6.000 fermés
(ficy. 1o).

Récemment 758 wadgons ont été achetés a l'in-
tervention de 1'Administration des Domaines et
200 & une firme privée.

Ces acquisitions nouvelles, les wagons remis en
état par nos ateliers et l'industrie belge, les
wagons récupérés de l'étranger, parfois apres



échange de wagons butin de
guerre, portent l'effectif actuel
a 85.941 véhicules d'un ton-
nage moyen de 19,8 tonnes.

/. — Camions
et camionnettes.

La Société disposait a sa
création de 142 véhicules au-
tomobiles (138 camions et 4
camionnettes' affectés aux ser-
vices du camionnage en régie
dans les villes de Bruxelles et
d'An-ers.

La décision qu'elle prit d'as-
surer elle-méme la desserte de
certains services de prise et
remise ¢t domicile confiée anté-
rieurement & des concession-
naires privés et la récente
création des centres routiers,
ont porté l'effectif actuel & 399
véhicules, soit 321 camions et
78 camionnettes.

Cel effectif est réparti entre huit garages régio-
naux et une cinguaniaine de sous-garages
locaux relevant des garages régionaux.

En outre, pour permettre la remise & domicile
de containers de grande capacité, il a été mis en
circulation 12 remorques spécialement condition-
nées a cet eflet, et 12 tracteurs.

Etant donné la faveur accordée par la clientéle
a cette innovation, il va étre procédé & une exten-
sion de ce moven de transport.

[I. — INSTALLATIONS

1. — Remises & locomotives.

En 1926, au moment de la création de la Socié-
té, les locomotives en service étaient encore
réparties entre 80 remises dont 58 &quipées pour
le gros entretien. La Société poursuivit le pro-
gramme, mis sur pied par |'Etat, de réduction
du nombre de ces remises et de constructior
d'installations modernes; c'est
ainsi que furent mises en ser- i
vice dans les premiéres années
suivant la constitution de la
S.N.C.B. les remises nouvelles
de Ronet, Latour, Bertrix et
Stockem; Merelbeke fut moder-
nisée en 1932: Forest-Midi et
Ostende furent construites res-
pectivement en 1936 et 1937.
La disposition des installations
&tait inspirée de ce qui avait
été réalisé des 1923 & Schaer
beek pour rendre rationnelle la
suite des opérations a effec-
tuer aux locomotives, tant & la
sortie de la remise qu'a la ren-
trée.

On étendit & chaque remise

importante l'installation (fig.
16) :

1° D'une centrale de lavage
Micheli permettant la récupé-

Fig. 14. — Tombereau soudé de 25 T.

ration de la chaleur de 'eau de vidange des chau-
diéres pour le réchauffage del'eau de remplissage.

2° D'une estacade de chargement de combus-
tibles;

3* D'un chargeur de cendrées.

De 1926 & 1939, 44 épurateurs d'eau furent
construits ¢& différents endroits du pays. En pro-
cédant & ces constructions, la Société s'attacha
& réduire la dureté de l'eau d'alimentation des
locomotives et & diminuer par le fait méme l'en-
tartrement des chaudiéres, leur entretien et la
consommation de combustible.

En 1944, au cours des mois qui précédérent
le débarquement des Alliés, de nombreuses re-
mises furent & différentes reprises bombardées
par l'aviation anglaise ou américaine : dquatre
d'entre elles furent complétement démolies, onze
gravement endommagées et onze auires enfin
subirent des dégats moins importants.

Grace aux travaux de restauration provisoire
exécutéds jusqu'd fin 1947, la capacité d'exploi-

Fig. 15, — Wagon fermé soudé de 20 T.
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tation d'avant-guerre fut atteinte dans la presque
totalité des remises endommagées par la guerre.

On tira parti de la situation créée par ces
destructions pour procéder & des regroupements
de service et éviter ainsi la reconstruction de
certaines remises d'importance secondaire dont
I'activité pouvait étre absorbée par celles &
reconstruire,

La reconstruction des remises da locomotives
de Monceau, Montignies, Courtrai, Hasselt, Kin-
kempois et St-Ghislain eut ou auro pour consé-
aquence la suppression progressive de 11 autres
remises : Gand-Maritime, Eekloo, St-Martin, Ans
Lieage, Baulers, Mons, Mouscron, Hamont, Win-
terslag et St-Vith.

Actuellement, seules les remises de Montignies,
de St-Ghislain et de Hasselt restent & recons-
truire. ;

2. — Mélangeurs de charbon.

L.e chemrin de fer, de prar sa position de grand
service public, achete du charbon & tous les
charbonnages beloes quelles que soient la na-
ture et la oualité de ce charbon. Comme les
locomotives deoivent consommer un combustible
d'une teneur en matiéres volatiles de 18 & 20 .
et dine teneur en cendres n'excédant pas 10 %,
il a fallu. de longue dat~, procéder &t des mélan-
ges de charbon avant leur utilisation par les
locomotives.

C~ mélange se faisait au moment méme du
charaement sur le tender de la locomotive; il était
de ce fait trés imparfait et causait de nombreuses
détresses au cours de la remorque des trains.

L Ftat avait entrepris de remédier & cette situa-
titon mar la construction de quatre centrales de
melanae : Merelbeke, Schaerbeek, Haine-St-Pierre
et Bressoux. Les deux premiéres de ces centrales
étaient en service dés avant la constitution de la
Sociaté: 'édification des deux autres fut achevée

- 1927.

On doit & ces centrales la composition uniforme
des mélanges et 1'élimination des détresses impu
tabhles & un mauvais combus-
tible. ‘

Les centrales de mélange de
Schaerbe=k et Merelbeke fu-
rent fortement endommagées
par les bombardements de
1944,

Elles sont actuellement com-
pléetement rénarées et fonction-
ri=nt normalement.

3. — Ateliers de moyenne
rénaration
de locomotives.

Au moment de la constitu-
tion de la Société, Ja mov~nne
rénaration des locomotives
s'effectuait dans 19 ateliers
pour la nlupart adossés & une
remise a locomotives.

On entend par moyenne ré-
paration une revision avec le-
vage du chéssis et retrait des

roues, qui s'ellectue apres un certain parcours,
celui-ci variant avec le type de locomotive et la
nature des services assurés,

La politique de sévere concentration poursui-
vie par la Société ramena le nombre des ateliers
de movenne réparation & 9 au 31-12-27 et & 3
au 10 mai 1940. Ces ateliers furent également
endomrmagés par les bombardements de 1944
Un seul, Anvers-Dam, fut reconstruit dans sa
situation antérieure; les deux autres — St-Martin
et Liege-Varin — ont vu leur restauration limi-
tés & une faible partie des batiments détruits
ces ateliers étant appelés & disparaitre.

4, — Ateliers de réparation
de voitures et de wagons.

En 1926, les travaux d’entretien et de movenne
réparation des waaons et des voitures étaient
effectués respectivement dans 27 et 14 ateliers.

Continuant sa politicue de concentration, la
Société entreorit immédiatemént de regrouvper
ces travaux dans un nombre moindre d'ateliers.
Fin 1940, avrés la rerrise du Nord-Belge, on ne
~omptait plus que 20 ateliers pour les wagons
et 7 pour les voitures.

On tira parti de cette situation pour poursui-
vre la concentration des ateliers entreprise dés
I'avant-querre.

Des cing ateliers détruits, seul celui de St-
Ghislain fut reconstruit. Quant & l'atelier de
St-Martin. il ne fut restauré que provisoirement.
Sur les vingt autres ateliers endommaaés par
aits de aguerre, dix-neui ont été comuvplétement
restaurés. Celui d'Ans, réparé provisoirement, o
été désaffecté lors de la mise en service du nou-
vel atelier de Voroux.

Enfin, depuis la libération, la Société a décidé
d'abandonner |'exploitation de 3 ateliers de wa-
gons. Actuellement restent en activité 21 ateliers
dont 14 pour les wagons et 7 pour les voitures.

5. — Les Ateliers Centraux.

Indépendamment des petits ateliers de moyen-
ne réparation du matériel roulant dont il vient
d'étre parlé, la SN.CB. dispose d'ateliers de

Fig. 16. — Remise de Schaerbeek.
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réparation beaucoup plus importants dénommeés
« Ateliers Centraux ».

Ces ateliers centraux effectuent d'une facon
générale la grande réparation du matériel
roulant.

Cette grande réparation se caractérise par le
démontage et l'examen approfondi de tous les
organes constitutifs du véhicule et par une rem-
se en état compléte de ceux-ci.

Le véhicule sortant de grande réparation doit
pouvoir rendre sensiblement les mémes services
quun véhicule neuf.

Au moment de la constitution de la S.N.C.B.,
I'organisation du travail dans les ateliers revé-
tait encore un caractére empirique; les dirigeants
étaient le plus souvent absorbés par des taches
administratives et devaient s'en remettre pour
les détails d'organisation et d'exécution des tra-
vaux & caractére technique & l'habileté du per-
sonnel de maitrise et du personnel ouvrier.

Ce fut surtout aprés le Congrés International de
'Organisation du Travail tenu & Bruxelles en
octobre 1925 que les principes de l'organisation
scientifique du tra—ail furent diffusés en Belgique:
dés qu’elle fut créée, la S.N.C.B. s'engagea résolu-
ment dans cette voie.

En 1927 déj&, un bureau spécial fut chargé
d'étudier l'aoplication des méthodes d'organisa-
tion scientifique du travail.

Dés 1930, on entreprit sur les plans établis
par ce bureau, un vaste programme ayant en
vie de moderniser les ateliers centraux et de
snécialiser chacun d'euv dans la réparation d'un
matériel bien déterminé.

Les principes du travail & la chaine furent
aprliqués & tous les travaux de réparation du
matériel de traction ou de transovort.

L'étude et la préoaration des travaux furent
confiées & un bureau spécial dénommé bureau
de fabrication auquel fut adjointe une sectior
de chronométrage.

Ce bureau fut également chargé du lancement
des travaux et du contréle de leur arancement.

Dans chaaque section d'atelier, on aménaaea
des bureaux de plannings pour la distribution
des bons de main-d‘ceuvre et le contréle de leur
exécution. _

Tous les ateliers furent dotés d'enains de leva-
age puissants, de .machines-outils modernes de
haute précision ou & grand rendement utilisant
les aciers ranides & haute tenenr en tungsténe
et les carbures de tunasténe. d'importants ré-
seaux de canalisation d'air corprimé, d'oxvae-
n~, d'acétvléne et d'électricité permettant d'uti-
liser & chaque stand de travail les outils portatifs
les plus perfectionnés. les procédés de soudure
oxy-acétylénique et de soudure é'ectrique qui
constituent une aide particuliérement précicuse
pour les travaux de rémarations.

Cette transformation rendit possible la concen
tration des travaux de méme nature et permit
de réduire & la fois le personnel ouvrier des ate-
liers et les durées d'immobilisation des véhicules
en réparation. 1

Ainsi, avant l'utilisation des méthodes scien-
tifiques, les locomotives étaient envoyées indif-
féremment pour grande réparation dans 1'un des
b ateliers centraux du réseau : Malines, Salzin-
nes, Louvain, Luttre, Cuesmes et Gentbrugge.
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L'intervalle de parcours entre deux grandes
réparations était de l'ordre de 100.000 Km; l'im-
mobilisation en atelier atteignait en moyenne
3 mois et la quantité de main-d'ceuvre directe
consacrée par locomotive s'élevait & 9.000 heu-
res environ.

Par la réorganisation des ateliers centraux,
la grande réparation des locomotives put étre
concentrée dans les deux seuls ateliers de Mali-
nes et Salzinnes.

Les parcours entre deux réparations furent
plus que doublés (218.000 Km), tandis que le
nombre d'heures de main-d'ceuvre était réduit
sensiblement de moitié (4.914 heures).

La durée d'immobilisation fut ainsi ramenée
de 3 mois & 29 jours ouvrables en moyenne.

Comme autre conséquence, les travaux de
movenne réparation de locomotives qui étaient
effectués dans de petits ateliers attenant aux
remises, furent éaalement repris rar les ateliers
centraux de Malines, Salzinnes et Louvain, sans
extension de béatiments.

Pour la réparation des wa-ons, le programme
de spécialisation ramena de= 4 & 2 le nombr=
des ateliers centraux effectuant la grande répa
ration.

Cuesmes fut chargé de réparer tous les tom-
bereaux tAlés et les tombereaux de 20 T. en
bois; Gentbrugae procéda ¢t la réparation de«
tous les autres types de wa~ons.

Furent concentirées & l'atelier central de Mali
nes la rénaration de toutes les voitures mé*alli-
cques et celle des voitures en bois & garnitures
ou de 3= classe en trés mauvais état.

e moment vint éaalement ou la Société dut
considérer le dér-eloprement de |'exploitation
par autorails et automotrices électricques et adan-
tar & cos activités entitrement novvelles 1'oraa-
nisation de certains de ses ateliers centraux
ainsi gue la main-d'eeuvre qui y était utilisée.

Flle créa ¢ V'atelier central de Tauttre une sec-
tion nonvelle spécialisée dans la rémaration des
caisses et des boaies d'autorails et, ¢t 'atelier cen-
tral de Louvain, une section spécialisée dans la
rénaration des moteurs & combustion interne, des
boites de vitesse et des turbo-transmissions.

I'atelier ~-ntral de Malines [uvt charagé de I
rénaratiorn d=s automotrices et de 'anpareil'an:
Slectrique.

A Laeken fut aména~é un ateli~r central pour
I'evécution de tous les traranx impertants aux
véhienles antrmnbiles: la réparation des draisi-
nes du Serrice de la Voie, gui s'anbnarente & la
rénaration d-~s antomobiles, lui a également été
confiée.

La réparation des principales pieces constituti-
wves dn matériel de traction et de transport fit éaa
lement 1'obiet d'ine c~ncentration noussée : l'ate-
lier central de Luttre rénare tous les trains de
roues du matériel de traction, celui de Cuesmes
les trains de roues des voitures et wagons; Lou-
vain effectue la réparation de itous les orcanes
du frein, des pomrpes alimentaires des locomo-
tives & vapeur et des organes du chauffagz des
trains; enfin, Cuesmes procéde & la réparation
de tous les rescorts.

[l n'est pas sans intérét de rappeler que jus-
qu'en 1934, tous les ateliers de la Société procé-
daient sux-mémes & la remise en bon état des



ressorts des locomotives, wvoitures et wagons,
dont ils assumaient la réparation.

Indépendamment de l'éparpillement des instal-
lations, de l'outillage et de la main-d'ceuvre, les
produits fabriqués étaient souvent loin de possé-
der les qualités désirables; le traitement thermi-
que laiszait souvent & désirer.

La nécessité apparut de substituer aux anciens
feux ouverts des fours spéciaux chautfés ration-
nellement et réaglés automatiquement et de dis-
poser de machines da cintrer et & tremper.

[l convenait également de pouvoir procéder en
cours de {abrication & de nombreuses et minu-
tieuses vérifications portant sur les matiéres, les
températures, les dimensions, les formes et sur la
résistance des ressorts.

Dés lors, la centralisation s'imposait d'autant
plus que le coiit de 1'équipement et de l'outillage
spécialisé a acquérir se trouvait étre trés élevé.

Cuesmes fut choisi en raison des possibilités
existantes d'adaptation de ses locaux et de la
proximité d'une usine de distillation de charbon
nouvant fournir un gaz de chauffage & pouvoir
calorique suffisant et & un prix trés économi-
aque (1).

L'installation telle qu'elle fut réalisée & l'épo-
gque comportait
— Une salle de réception des gaz;

-— Un atelier de préparation des lames et col-
liers neufs et de remploi;

—- Un hall de fabrication comprenant la section
de démontage des ressorts, les fours de
trempe, les machines & cintrer et & tremper,
le four de recuit et la section de montage e*
d'essai des ressorts.

Les principes d'organisation moderne du tra-
vail furent observés aussi bien dans la disposi-
tion des sections d'ateliers et la succession des
opérations que dans la répartition du travail, les
manutentions et les contréles aux différents sta-
des d'avancement.

Il en est résulté que l'atelier central de Cuesmes
put faire face aux besoins en ressorts du réseau
et réaliser un travail d'une qualité bien supé-
rieure avec un effectif de personnel qui n'atteint
pas la moilié de celui occupé précédemment
dans les anciennes forges & ressorts du réseau.

Au 10 mai 1940, on peut dire que le programme
de concentration et de modernisation était entié-
rement réalisé.

Au lendemain de la libération, la situation des

ateliers centraux se présentait comme suit :

— Les ateliers centraux de Salzinnes, de Luttre
et de Cuesmes étaient intacts & 'exception
d'un certain nombre de machines-outils qui
avaient été sabotées;

-- L'atelier central de Malines pouvait étre con-
sidéré comme totalement détruit par les bom-
bardements aériens des 19 avril et 1* mai
1944, Plus de 250 bombes de gros calibres
étalent tombées sur ses installations, détrui-
sant la quasi-totalité des ateliers, des maga-
sins et des bureaux. Toutes les machines-
outils étaient détruites ou gravement avariées

et une grande partie de loutillage était per-
due.

— L'atelier central de Louvain avait subi des
dégdts considérables & la suite des bombar-
dement aériens au cours desquels plus de
60 bombes de gros calibres s'abattirent sur
les différentes installations. Les bureaux, les
magasins et certaines sections des ateliers
&taient complétement détruits. Les machines-
outils toutefois avaient relativement peu souf-
fert.

— Quant a l'atelier central de Gentbrugge, une
partie seulement de ses installations était
détruite par les bombardements.

Actuellement presque tous les dégdats causés

par la guerre sont réparés d'une maniére défi-

nitive. Il reste & reconstruire & l'atelier central
de Malines les installations pour la division des
voitures. Ce travail est en cours.

6. — Les magasins.

A cbté de chaque atelier central, la Société
installa un dépdt répartiteur des approvisionne-
ments. Chaque dépdt fut spécialisé dans la dis-
tribution d'articles bien déterminés. Il en résulta
une réduction sensible des stocks de réserve qui
y étaient entreposés et un contréle aisé du mou-
vement de ces stocks. Cette concentration permit
de centraliser tous les achats au sein d'un méme
service et d'obtenir, par l'importance des com-
mandes, des prix trés avantageux.

¥ * W

En conclusion, la Direction du Matériel et des
Achats a apporté au cours de ces derniers 25 ans
une contribution marquée & l'exploitation ration-
nelle et économique du réseau.

Celte contribution apparait dans leffort fail
pour adapter le matériel roulant aux exigences

nouvelles, pour regrouper les installations, moder
niser leur équipement et y introduire les métho-
des d'organisation scientifique du travail.

Bien que la guerre ait touché durement son
matériel et ses installations, la Direction du Maté-
riel et des Achats eut & coeur de faire face &
toutes les difficultés qui se présentérent depuis
la libération.

La reconstruction a été conduite a un rythme
rapide; elle s'achéve actuellement. Et déja l'on
se préoccupe des exigences futures et des
movens d'y satisfaire.

La Direction du Matériel et des Achats profite
de l'occasion qui lui est offerte pour rendre & son
personnel un hommage tout particulier; si elle
a pu mener a bien les lourdes taches qui lui
furent imposées dans les années difficiles de
'aprés-guerre c'est, en grande partie, au dévoue-
ment et & la collaboration active de tous ses
agents qu'elle le doit.

(1) Peu aprés la libération, le chauffage des fours par
brlleurs au mazout, beaucoup plus économique encore,
a été substitué au chauffage au gaz.




ES transports constituent un des lacteurs
les plus importants du progrés de noflre
civilisation. En s'adaptant au rythme de
la production de nos industries, ils ont
contribué largement & l'essor considéra-

ble de celles-ci et par les contacts qu'ils ont per-
mis entre les individus, ils ont favorisé 1'éman-
cipation sociale des populations.

Pendamt longtemps, le chemin de fer a été
I'artisan principal de cette évolution, mais au
cours des derniers lustres les progrés réalisés
dans la technique des moteurs & combustion ont
fait de 1'automobile un compétiteur sérieux du
rail.

Les chemins de fer belges. par les elforts quils
n'ont cessé de déployer, ont cependant conserveé
une place prépondérante dans le complexe des
transports. Cette place est d'autant plus justiliée
qu'il est indispensable, pour assurer l'évolution
harmonieuse de l'économie, que le pays puisse
compter sur un organisme ndtional disposant
d'un potentiel permettant de satisiaire, en toutes
circonstances, & toutes les demandes de trans-
ports dans les meilleures conditions de vitesse,
de sécurité et de régularité.

L'exposé ci-aprés met en lumiere la partici-
pation des services de l'exploitation & cet eflori
constant d'adaptation et de rénovation du che-
min de fer pendant les vingt-cing années de
gestion de la Société Nationale. I1 montre aussi
comment celle-ci a résolu, dans le cadre de ses
obligations de transporteur national, les pro-
blemes délicats qui se sont posés pour elle.

L'organisation du transport des voyageurs et
des marchandises constitue l'apanage de 1'Ex-
ploitation.

I. — LE TRANSPORT DES VOYAGEURS.

Dans un pays comme la Belgique, dont le
réseau ferroviaire est extrémement dense, la
modification de l'horaire d'un train & long par-
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cours, assurant de nombreuses correspondances.
est un probléme complexe parce qu'elle entraine
'adaptation des horaires des trains correspon-
dants et a ainsi des répercussions sur des lignes
fort éloignées.

L'exploitant doit dés lors chercher a stublllser
ses horaires. Cette stabilisation n'est acceptable
que si les horaires forment un ensemble cohé-
rent donnant satisfaction & la clientele. Or, les
chances de satisfaire celle-ci sont & 1'échelle
du nombre et de la vitesse des trains.

Le choix de la fréquence des trains est lixe
en fonction du volume de la clientéle a trans-
porter, des facilités que l'on désire accorder ¢
celle-ci et des dépenses que l'exploitant peut
rationnellement consentir pour améliorer la qua-
lité des services. Idéalement. la fréguence ne
devrait pas raisonnablement étre inférieure a
un train de chaque catégorie toutes les heures.
Cependant, de telles fréquences ne peuvent étre
réalisées par l'exploitant que sur les lignes ou
existe un trafic suffisant. Il se congoit des lors
aisément que l'organisation de services caden-
cés ne réponde & une nécessité que sur les
grandes lignes.

En 1937, apres s'étre rendu compte de lintérét
présenté par la technique des horaires cadencés,
la Société les a appliqués a toutes les lignes
rayonnant autour de Bruxelles.

Cette organisation dont la caractéristique
était 1'augmentation du nombre de trains de
composition plus réduite fut mise a profit pour
augmenter leur vitesse commerciale.

L'action s'étendit aussi, a cette épogque, aux
lignes secondaires sur lesquelles furent mis en
circulation des trains légers & marche accélérée
et des autorails qui permirent, sans augmenta
tion des charges d'exploitation, d'améliorer trés
sensiblement la desserte de ces lignes.

La question du matériel n'a pas échappé non
plus & son attention. Du matériel métallique,



approprié aux services & assurer et au confort
a donner a la clientéle, compte tenu des par-
cours a effectuer, fut construit & partir de 1930.

Les trains omnibus de la banlieue des gran-
des villes furent composés de voitures métal-
liques ¢ larges portes et plates-formes spacieuses
comportant 2 ou 3 grands compartiments des-
servis par un couloir central. Cette disposition
facilitait l'embarquement et le débarquement
des voyageurs, permettait de réduire le temps
de stationnement dans les gares intermédiaires
et rendait possible la réduction de la charge
des irains omnibus et, par voie de conséquence,
'accélération de leur marche.

Les trains directs a long parcours exigeant un
plus grand confort et les opérations dembar-
quement et de débarquement ne devant pas y
étre suractivées, les arréts étant peu nombreux.
ces trains comporiaient du matériel avec issues
et plates-formes moins spacieuses mais offrant
un plus grand nombre de places assises.

Dans les voitures des ftrains internationaux
des compartiments au droit d'un couloir latéral
procuraient aux voyageurs la tranquilité & la-
quelle ils peuvent aspirer.

Certaines relations interprovinciales importan-
tes étaient assurées au moyen d'autorails &
grande vitesse.

Apres la guerre de 1940-1945, la Société Natio-
nale dut reprendre l'exploitation avec un parc
de matériel dont une partie importante avait été
détruite ou enlevée par l'occupant et, d'autre
part, l'impératif de 1'économie de combustible
commandait l'abandon de la politique de vitesse
et de fréquence pratiquée avant la guerre.

Par ailleurs, les conditions de transport de
la main-d'ceuvre s'étaient modifiées. L'impor-
tance des pointes de trafic du matin et du soir
avait augmenté sensiblement; dans certaines
relations elles avaient doublé. Le transport de
telles masses de voyageurs ne pouvait se faire
qu'en recourant & l'organisation des trains lourds
dont la composition était bien supérieure a celle
d'avant la guerre et dont la vitesse devait, de

ce fait, étre réduite.

L'électrification de grandes lignes, passée
entretemps & l'ordre du jour posait aussi le pro-
bléme de la construction de matériel électrique
destiné & remplacer progressivement le matériel

a vapeur.

Placé devant cette situation difficile et déli-
cate, le service de l'exploitation s‘est efforcé
de tirer le meilleur parti des moyens réduits
restés & sa disposition.

Si, & l'heure actuelle, la fréquence des trains
‘de voyageurs, en dehors des heures de pointe,
peut encore étre jugée insuffisante, il faut cepen-
dant reconnaitre que le service des trains pen-
dant ces pointes a été sensiblement amélioré
au cours des derniéres années et qu’il répona.
dans une mesure normale aux besoins de la

clientele laborieuse.

La Société est actuellement résolument enga-
jée dans la réalisation d'un large programme
d'électrification. Le temps n'est plus éloigné ou
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le public verra circuler sur les grandes lignes
des trains plus rapides, plus fréquents et plus
confortables. La ligne de Bruxelles & Charleroi
en fournit une premiére illustration.

I[I. — LE TRANSPORT
DES MARCHANDISES.

Dans ce domaine, la concurrence des autres
moyens de transport est trés vive.

Des mesures d'adaptation et de protection
sont constamment recherchées; elles visent l'ac-
célération des transports et l'accroissement de la
productivité. Dans cet ordre d'idées, ont éte
réalisés :

— le porte & porte des envois;

— l'amélioration du rendement du matériel et
de la main-d'oceuvre;

— l'organisation plus scientifique, tant du trans-
port des marchandises par wagons complets
que des colis et des messageries;

— la mécanisation la plus poussée de la manu-
tention.

Les indications qui suivent feront mieux com-
prendre 'ampleur et la complexité du probléeme.

Transport des marchandises
par charges complétes.
Répartition du matériel vide.

Les wagons nécessaires au chargement dans
une gare ne se trouvent pas nécessairement sur
place, provenant du déchargement des wagons
& l'arrivée: les insuffisances sont comblées par
'apport du matériel vide se trouvant en excé-
dent dans d’autres gares. Cette mise en place
du matérizl vide pour satisfaire aux demandes
des expéditeurs constitue la répartition du
matériel.

Au moment de la création de la Société, cette
répartition était essentiellement basée sur des
ordres journaliers.

Depuis 1928, cette organisation, basée sur
|'expérience des agents, a été remplacée par
un plan. général de répartition s'appuyant sur
|'existence de centres stables de production nor-
malement en déficit de matériel et de centres
stables de consommation disposant normalement
d'excédents.

Des courants permanents de matériel vide
circulent des centres excédentaires vers les cen-
tres déficitaires et satisfont & prés de 90 % des
besoins.

L'objectif de cette organisation est double
réduire au minimum les parcours de matériel
vide et activer l'évolution du matériel.

A titre d'indication, il est chargé, & la S.N.CB,,
depuis le début de 1951, en moyenne par jour
+ 14.500 wagons. De l'étranger, 2.500 wagons
parviennent journellement.

Les transports originaires de lintérieur du
pays étant assurés a l'aide de 60.000 wagons.
I'évolution du matériel, entre deux chargements
successifs, est ainsi de l'ordre de 4 jours, chiffre-
indice & considérer comme favorable.



Acheminement des transports.

Avant 1928, l'acheminement des transports
n'était soumis & aucune régle précise; il était
établi, de fagon plutdét empirique, par des agents
expérimenteés.

A cette époque, des améliorations intéressant
la rapidité d'acheminement furent réalisées sans
s'étre préoccupé, quant au choix de la voie &
suivre, du coiit de la traction des wagons. C'est
en 1936 quune rélorme profonde et connue sous
I'appellation de « Lotissement des transporis »
fut introduite dans ce domaine important.

Les itinéraires & suivre par les transports furent
alors établis systématiquement pour toutes les
relations, en {onction d'éléments susceptibles
d'influencer le prix de revient des transports,
notamment : la distance, le profil et la capacité
des lignes ainsi que les moyens d action.

Les wagons envoyés dans des gares de triage
importantes y constituent des lots destinés a
étre acheminés rapidement et économiquement,
par des trains directs.

['étude du probleme de |'acheminement con-
duisit, ainsi qu'on le verra au chapitre suivant
d ne maintenir en exploitation que des grandes
gares de triage de wagons, judicieusement choi-
sies en raison du rdle prépondérant qu'elles
peuvent jouer dans l'économie de |'exploitation
du réseau, intimement liée & la vie économique

du pays.

Les gares de triage des wagons
et leur équipement.

Beaucoup de gares de triage cédées par 1'Etal
en 1926 sont désueétes; elles ont été construites au
fur et & mesure du développement du trafic par
les anciennes compagnies et 1I'Etat, sans autre
souci que celui de faire face & la situation du
moment.

[l est aisément concevable gue cette disposi-
tion des installations ne permet pas l'application
de méthodes rationnelles de travail, constitue une
source d'entraves a la circulation des locomoti-
ves et rend l'exploitation trés coliteuse. C'est
pourquoi la Société a résolu de substituer a ces
gares des installations modernes.

Dans ces dernieres, les trains sont regus dans
un faisceau de voies longues, ou ils sont préparés
pour le triage. Les irains préparés pour le triage
dans le faisceau de réception sont poussés vers
le faisceau de triage de 30 & 40 voies disposé
dans le prolongement du faisceau de réception,
en passant sur un dos d'dne (bosse de triage..
Fig. 1)

Arrivé au sommet du dos d'éne, chagque wagon
ou groupe de wagons livré & lui-méme descend
la pente de celui-ci vers les voies du faisceau de
tricge. Une cabine de manceuvre élecirique des
aiguillages dirige les wagons vers la voie affectée
& une destination donnée ou & un groupe de des-
tinations. Les wagons descendant le dos d'ane
acquiérent une vitesse qui, dans certains cas,
doit étre modérée par le freinage afin d'éviter
les chocs brutaux.

Les wagons groupés en nombre suifisant sur
une voie du faisceau de tricge forment un train
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qui peut étre expédié sans autre opération s'ils
sont pour une méme destination. Le groupe com-
portant des wagons pour diverses destinations
subit une opération similaire a celle décrite ci-
dessus pour réaliser le classement géographique
des wagons désiré. Cette deuxiéme opération,
appelée formation, s'effectue dans des installa
tions appropriées, situées a l'autre extrémité du
faisceau de triage.

Cette chaine d'opération se déroule sans aucun
mouvement a contresens; les multiples entraves
qui rendaient l'exploitation des anciennes gares
si difficile et si coliteuse sont ainsi éliminées.

Le débit minimum des gares modernes est de
2.000 wagons par 24 heures; il peut atteindre
4.000 wagons. Cette rationalisation du triage des
wagons permet de réduire sensiblement le nom-
bre de gares spécialisées & ce travail. La concen-
tration des opérations dans un petit nombre de
chantiers & haut rendement abaisse d'une
maniere appréciable le prix de revient du trans-
port. la durée d'acheminement et l'évolution des
wagons.

Le programme de modernisation des gares de
triage établi par la Société comporte 25 gares
Un certain nombre d'entre elles sont déja en
service Anvers (Nord), Schaerbeek, Voroux-
Goreux et Courtrai. Les gares de Chatelineau, de
Haine-St-Pierre, de Monceau, de Kinkempois et
de St-Ghislain sont en cours de transformation

L'appareillage mis en ocsuvre dans certains
de ces grands chantiers de triage et qui sera
progressivement étendu au fur et & mesure des
possibilités financiéres est au niveau des progrés
de la technique ferroviaire moderne. Il comporte :

La commande électrique centralisée et auto:
matique des aiguillages du faisceau de triage;

Le freinage des wagons & l'aide du dispositif
électro-pneumatique dit « des freins de voies »,
dispositif qui élimine le freinage manuel;

La commande des locomotives effectuant le
triage. par liagisons radiophoniques établies
entre le poste de commandement de la gare
et les locomotives;

L'éclairage intensif des faisceaux de triage:

Les liadisons par haut-parleurs permettant de
communiquer facilement avec les agents tra-
vaillant sur le terrain.

L'utilisation de locomotives de manceuvres Die
sel, plus rapides que les locomotives & vapeur et
affranchies des sujétions de chargement du com-
bustible et de l'alimentation en eau, est cuss:
actuellement & |'étude.

Le transport des colis.

Dans ce domaine, la Société s'est elfforcée éga-
lement d'améliorer ses méthodes de travail er
vue daccélérer l'acheminement des colis, d:
réduire les avaries aux marchandises et de lutte
avec le maximum d'efficacité contre la concur
rence sans cesse accrue du camion.

Il ne sera parlé que des réalisations récentes
au point de vue de la modernisation et de la
réorganisation du service des messageries :
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(Ateliers de la remise de Bruxelles-Midi.)
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a) Développement de la méca-
nisation de la manutention.

Toutes les gares ayant un
tralic important & manuten-
tionner ou a transborder sont
équipées progressivement du
matériel de manutention le
plus moderne et notamment de
tracteurs élévateurs & fourche.
En vue d'obtenir le rendement
maximun de ces engins, la
S.N.C.B. développe la mise sur
« palettes » des marchandises.

Les palettes sont constituées
par des caisses métalliques
permettant d'y grouper les
marchandises pour une méme
destination et qui sont aisé-
ment manceuvrables au moyen
des tracteurs élévateurs. Huit
cents palettes sont actuelle-
ment en service; si les résul-
tats de cette expérience sont
conformes aux prévisions, ce
nolnbre sera encore augmenté,

Le gain réalisé sur la main-
d'ceuvre de manutention n'est
pas le seul avantage du sys-
téme, en réduisant le nombre
de manipulations auxquelles
sont soumis les envois, les ris-
ques d'avaries aux marchan-
dises sont sensiblement dimi-
nués. (Fig 2 et 3.

b Les centres routiers.

Le nouveau mode d'exploi-
tation mis progressivement en
service, depuis 1947, réduit les
manutentions des envois en
concentrant, par camion, le
tralic d'une région déterminée
sur certaines gares appelées
« centres routiers ». Lorsque
le trafic concentré est sulffi-
samment important, il est ache-
miné de centre routier ¢ centre
routier par wagon direct, c'est-
a-dire sans aucune’ manuten-
tion intermédiaire en cours
de route. Il parvient ainsi &
destination le lendemain du
jour de l'acceptation, d'oll des
risques d'avaries et de dé-
Vvoyés encore réduits.

La fusion de groupes de pe-
tites enireprises de camion-
nage, aul existaient aupara-
vant, en des entreprises plus
importantes, a permis de doter
les services de camionnage
d'un matériel moderne, capa-
ble de satisfaire & toutes les
exigences de la clientéle quelle
que soit l'ampleur ou la nature
du trafic & prendre ou & re-
mettre & domicile. Nos grands
centres routiers sont équipés
de véhicules spéciaux pour
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Fig. 4. — Camions automobiles.
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containers, colis lourds, etc.
Fig. 4 et 5.)

" La concentration des servi-
ces de camionnage < permis
d'étendre le service de prise el
de remise & domicile @ un
grand nomrbre de communes
non desservies antérieurement.
Actuellement, sur 8.500.000 ha-
bitants, la S.N.C.B. en dessert
8.000.000, soit 94 % de la po-
pulation du pays contre 6 mil
lions B800.000 en 1946. Dans de
nombreux cas, linterventior
de la Poste et des Chemins de
fer vicinaux pour la continua
tion des envois jusqu'a desti
nation a pu étre éliminée.

La modernisation et la réor-
ganisation récente de notre
service de messageries est la-
vorablement accueillie par la
clientéle. Le tonnage des mes
sageries transporté en 1951 (5
premiers mois) est de 12,5 %
supérieur au tonnage aftiéreni
& la méme période de 1950.

¢ Transport par containers.

Depuis une vingtaine d'an
nées, les réseaux de chemins
de fer se sont préoccupés de
fabriquer des engins et des
récipients permettant de trans
porter les marchandises sans
emballage et sans transborde-
ment du domicile de |'expédi-
teur & celui du destinataire,
afin de procurer aux clients les
avantages a la fois du rail et
de la route.

Peu avant 1940, la Société
avait mis en service des pe-
tits containers. Ces engins
d'une capacité de 1 a 3 m3
pesant au maximum 1,5 T. mu-
nis d'organes de roulement,
sont aisément manipulables.
Ce service connait aussi une
faveur croissante. Notre parc
de containers porté & 1.800
unités est actuellement utilisé
& plein rendement; les fourni-
tures moyennes journalieres
sont de l'ordre de 200 con-
tainers. (Fig. 6.

L'année 1950 a été marquée
par la mise en service de la
prise et de la remise a domi
cile des grands containers de
5 T. Le « porte a porte » des
charges complétes est ainsi
réalisé sans aucune manipu-
lation de la marchandise en-
tre le domicile de 'expéditeur
et celui du destinataire. (Fig. 7 .

L'effectif actuel de 300 con-
tainers sera porté a la fin de
'année 1951, & 450 containers.
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Fig. 5 — Prises et remises a domicile.

Fia. 6. — Chargement de containers sur camion.
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d) Mécanisation du triage

de colis postaux.

Le service des colis postaux
est assuré, depuis 1932, par la
Société Nationale, en collabo-
ration avec la Poste.

Une installation de triage
mécanique créée a Bruxelles
(Midi), gare pivot, choisie pour
ce service en raison de sa po-
sition géographique et des
grandes possibilités de son
service de trains de voyageurs
est & mémre de traiter plus de
20.000 colis par jour. (Fig. 8.)
Lorsque la Jonction Nord-Midi
sera exploitée complétement.
la concentration & Bruxelles
‘Midi) des colis postaux sera
plus poussée encore.

[II. — LE DISPATCHING.

La densité des circulations
de trains sur le réseau bel-
ge avait amené |‘ancienne
Direction des chemins de fer de I'Etat belge &
tenter, des 1921, sur la ligne de Bruxelles &
Namur, l'essai de contrdle et d'organisation de
ces circulations par le systéme appelé « Dispat-
ching » et ayant déja fait ses preuves sur les
grands résecux.

Les résultats ayant dépassé tous les espoirs,
le systétme adapté aux principes d'exploitation
en usage en Belgigue, fut rapidement étendu par
I'Etat aux lignes axiales et aux grandes trans-
versales du réseau et développé ensuite par la
Société. Actuellement 2.377 kilométres de lignes
sont soumris au contrile du dispatching qui dis-
pose de 3.084 kilometres de circuits téléphoniques
sSpéciaux.

En quoi consiste le dispatching et quel est son
role ?

C'est un Ceniral téléphonique auquel sont
reliés, sur un circuit unique. les gares, les remises
a locomotives et certains postes de signalisation
ou de triage d'une ligne ou section de ligne.

Au bureau centfal, un agent est en écoute
permanente dans le circuit; il dispose d'un appa-
reillage spécial d'appel lui permetiant de sonner
un poste quelconque ou tous les postes de la
ligne & la fois. Le correspondant décroche le
micro et s annonce.

La mission du dispatching consiste & régler la
circulation des trains sur la ligne contrdlée et &
prendre ou prescrire toutes les mesures ayant
pour but de maintenir ou de rétablir la régularité
du service. Cet organe réalise l'unité de com-
mandement en coordonnant l'intervention des
chefs des gares de la ligne.

C'est surtout en cas d'interruption accidentelle
de la circulation, de difficultés dans les gares. de
triage, d'intempéries, en bref, dans les situations
génératrices de retards cqux trains et désorgani-
sant le service, que l'action du Dispatching
s'avere de la plus haute utilité.

Cette action, il 1'exerce gréce & la vue animée

Fig. 8."— Anneau de triage des colis postaux & Bruxelles-Midi.

de l'ensemble des circulations qu'il posséde par

le tracé graphique de la marche des trains en
ligne.

Huit centres régionaux de dispatching sont en
service, dont l'action est coordonnée par un
bureau central établi & Bruxelles. Celui-ci
recueille et dispense aux hautes autorités toutes
les informations importantes intéressant la vie
quotidienne du service du mouvement.

Un autre contrdle du dispatching est égale-
ment connu sous le vocable « Dispatching indus-
triel »; il a trait & la surveillance de l'achemine-
ment de certains transperts, par charges com-
pletes, et tout particulierement des marchandises
exportees par les ports d'Anvers et de Gand.
Il rend les plus grands services parce qu'il per-
met, en tout temps, de situer l'endroit ot se trou-
vent les wagons d'une expédition.

Que dire des possibilités futures du dispatching
a la Société Nationale ?

Le temrps n'est peut-étre plus éloigné ou, sous
le régne de l'électrification. les aiguillages et
signaux des voies principales de certaines sec-
tions des lignes dispatchisées seront manceuvrés
du bureau de dispatching. Ce systéme, déja
instauré par la Société Nationale des chemins de
fer frangais dans les secteurs ouest et sud-est,

permet au dispatcher d'effectuer le garage de
trains sans l'intervention des gares.

IV. — LA JONCTION NORD-MIDI.

Les travaux, entrepris pour sa réalisation dés

avant 1914, ont connu un arrét complet d'aofit
1914 & 1935.

Lorsque les travaux reprirent, la Société fut
chargée de l'adaptation des gares du Nord et du
Midi et de leur raccordement & la Jonction. Deux
nouielles gares surélevées, & double issue,
durent étre érigées en remplacement des deux



anciennes gares en impasse. L'obligation de
maintenir les deux gares en exploitation a néces-
sité une transformation par phases successives,
réalisation forcément plus lente et plus compli-
quée qu'un travail en terrain libre. Le public «
d'ailleurs pu se rendre compte du caractere
gigantesque de ces transiormations.

L'état actuel des travaux, en 1951, permet d'es-
compter une mise & fruit de la Jonction pour la

fin de 1953.
Qu'apportera la Jonction au public ?

Actuellement, plus de cent et dix mille travail-
leurs rallient journellement Bruxelles. L'aboutis-
sement du réseau en irois gares distinctes, le
Nord, le Midi et le Quartier Léopold oblige un
grand nombre d'entre eux a utiliser les tramways
pour se rendre au siége de leur travail.

La Jonction offrira entre le Nord et le Midi, trois
points d'embarquement et de débarquement
nouveaux : le point d'arrét du Congres situé a
proximité de l'ancien hdpital St-Jean. la Halte
Centrale et le point d'arrét de La Chapelle.
Corme elle sera parcourue par un trés grand
nombre de trains, des facilités seront cinsi offer-
tes & cette main-d'cesuvre de se répartir dans la
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ville de la maniére la plus adéquate a ses
besoins. En particulier, la Halte Centrale, située
tavorablement par rapport au centre administra-
tif et des affaires, sera utilisée intensément.

Par la création de relations interprovinciales
traversant la Jonction, le transfert lent et pénible
de gare & gare par tramways sera évité. Dans le
cas le plus défavorable, seul un changement de
train dans la méme gare sera encore imposé
aux voydgeurs.

Les travailleurs dont l'activite est située dans
le centre de la ville se verront épargner les pertes
de temps et les désagréments des trajets par
tramways.

Les travaux sont entrés dans leur phase findle.
Des voies relient déja le Nord et le Midi; leur
équipement électrique reste & réaliser. La mise en
service sera progressive; elle est envisagée pour
la fin 1952 et commencera par le transit de cer-
tains trains des lignes de Liége et d'Ostende, se
poursuivra par la traversée des trains Anvers-
Charleroi et s'étendra ensuite & d'autres lignes.

L'exécution de ce programme transformera
profondément la desserte ferroviaire de Bruxelles;
la Société pourra s'enorgueillir de l'avoir entiére-
ment réalisée durant sa gestion.
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ARMI toutes les rélormes qui ont vu le

jour sur notre réseau au cours des 25 der-

niéres années, |'élecirification se situe en

premiére place. C'est elle qui aura les

répercussions les plus profondes et les
plus lointaines sur l'avenir du chemin de fer en
Belgique.

L'équipement de « Bruxelles-Anvers » remonte
& 1935, mais bien avant cette date, les milieux
ferroviaires belges s'étaient déja intéressés aux
problémes de traction électrique. 1l n'est pas inu-
tile de fixer & cet égard quelques points d'his-
toire.

Sait-on que vers la fin de sa vie, Léopold II
songeait & orienter nos chemins de fer vers l'élec-
trification ? Le Roi avait demandé la construction
d'une courte ligne électrique reliant le Palais de
Laeken & une gare voisine. Dans son esprit, ce
troncon expérimental était destiné avant tout a
mettre les techniciens belges en contact direct
avec le nouveau mode de traction.

L'administration de l'épogque estima que la
demande du Roi ne se discutait pas et mit la
main a l'ceuvre. Les travaux regurent un com-
mencement d'exécution, mais furent carrétés en
1909 & la mort du Souverain.

Parmi les premiéres études d'électrification
dont l'initiative émanait des autorités ferroviaires,
il faut mentionner celles de 1913 au sujet des
plans inclinés de Liége et celles de 1919-1920 rela-
tives & la ligne Bruxelles-Anvers. Ces études
restérent sans suite pour des raisons cauxquelles
nous ne nous attarderons pas. Il est cependant
intéressant de noter qu'elles préconisaient 'adop-
tion du systéme de traction & courant continu.
A cet égard elles affirmaient déj& une idée fonda-
mentale qui devait orienter toutes les études
ultérieures.
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Rappelons qu'a l'époque, les chemins de fer
fédéraux suisses avaient déja équipé avec un
succeés complet quelques lignes en « courant
monophasé, 16 2/3 périodes ». Mais ce systéme
de traction nécessitait des centrales de production
et des réseaux de transport d'énergie. propres
au chemin de fer, installations trés cofiteuses, &
établir en marge de celles qui desservent les
besoins généraux du pays en électricite.

Fn Belgique, l'industrie électrique était alors
& la veille de son grand essor et 'idée prévalait
déjdt qu’elle pourrait un jour alimenter les lignes
électrifiées en évitant la facheuse dualité des
centrales et des réseaux. Le puissant équipement
électrique dont l'industrie privée a doté la Belgi-
que au cours de l'entre-deux-guerres, préparcd
la voie & 1'électrification des chemins de fer.

Parallélement, la technique de la traction pro-
gressait. Le systéme & courant continu, utilisant
une tension de 1.500 volts aux fils de contact fai-
sait ses preuves. Il s‘adaptait parfaitement aux
besoins ferroviaires et par ailleurs se prétait a
une alimentation en énergie & partir des sources
communes. Désormais un chemin de fer électrilié
pouvait s'aligner parmi les autres consomma-
teurs de courant. Le succés du « 1.500 volts »
constitua un véritable tournant dans 1'histoire de
la traction électrique; il détermina un rapide
développement de l'électrification en Europe occi-
dentale et dans les pays d'outre-mer.

Les réalisations faites sur les réseaux voisins,
principalement en France et aux Pays-Bas, s'im-
posérent de plus en plus & l'attention des diri-
geants du Rail; leur succés créa & la longue dans
notre pays, un climat propice & 1'électrification.

L'impulsion décisive fut donnée au moment
opportun par le baron Richard, Ingénieur, ancien
Ministre, Administrateur de la S.N.CB., qui fit



paraitre, a partir de 1927, des
études remarquables consa-
crées a |'électrification des li-
gnes du Luxembourg et de
'Ourthe d'abord, des lignes
Bruxelles-Anvers ensuite.

Ces mémoires qui abor-
daient l'aspect financier du
probléme, mettaient en éviden-
ce la rentabilité des électrili-
cations et leur intérét écono-
mique. Ils venaient & point
pour dissiper en cette matiere,
des craintes graves gqui pen-
dant longtemps avaient cons-
titué un sérieux obstacle a
|'électrification. Soulignons ici
le grand mérite du travail de
précurseur accompli par le ba-
ron Richard et ses principaux
collaborateurs.

Le Conseil d'Administration de la S.N.C.B.
décida 1'édlectrification de la ligne Bruxelles-
Anvers en séance du 13 janvier 1933. Cette date
marqgue dans la vie du Rail belge.

Sous la haute direction de M. lingénieur
Emile Duaguesne, les travaux furent réalisés
en un temps record. L'inauguration officielle du
service électrifié eut lieu le 5 mai 1935; elle coin-
cidait, jour pour jour, avec le centiéme anniver-
saire de la mise en ligne entre Bruxelles et Mali-
nes du premier train & vapeur sur le continent.

Cette électrification était assez modeste; elle
portait sur 45 kilométres de lignes — & peine 1 %
du réseau — & une épogue ou dans tous les
pays voisins, la traction électrique avait déjc
pris un développement considérable.

Si, & I'opposé de 1835, les Belges étaient cette
fois devancés — ce qu'on ne manqua pas de
faire remarquer — le retard avait du moins cecl
de bon, qu'il permettait & la Belgique de profi-
ter des plus récents progrés de la technique et

Fig. 1. — Locomotive type 121. °

Fig. 2. — Locomotive type 120.
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d'adopter le systéme de traction & courant con-

tinu 3.000 V. (*).

Le but essentiel de |'électrification de Bruxelles-
Anvers était la modernisation des services
« voyageurs » sur la premiére ligne du réseau.

Il s'agissait d'offrir & la clientéle des relations
plus confortables, plus rapides et, avant tout, plus
récquentes. Il importait encore de vérifier s’il se
confirmait. sur le réseau belge, comme a l'étran-
ger, que les services rendus plus attrayants
déterminaient un accroissement de la clientele.

A ce titre, 1'électrification prenait la significa-
tion d'une expérience du plus haut intérét.

A un service vapeur comportant journellement
40 trains, fut substitué, du jour au lendemain, un
service électrique qui en comptait 114. Aux heu-
res d'affluence, les trains se suivaient de 10 en
10 minutes. La fréguence et la régularité des
départs dispensaient de tout recours ‘a l'indica-
teur.

(*) C'est la mise au point des
redresseurs & vapeur de mercure,
vers 1930 qui a déterminé l'avéne-
men! du systéme de traction & cou-

rant continu 3.000 V,

Des études entreprises en Angle-
terre en 1951 sous les auspices de la
« British Transport Commission »

~snt mis en évidence le ¢ Trend
towards 3000 Volts » c'-é-d. la ten-
dance générale & !'adoption du

¢ 3.000 V. » dans les électrifications
nouvelles. Ce systéme est appliqué
en de nombreux pays Belgique,
ltalie, Pologne, Espagne, Russie,
Ftats-Unis, Brésil, Mexique, Algeérie,
Maroe, Afrique du Sud. Un récent
regard & travers le Rideau de fer
a révélé 'ampleur des réalisations
et des travaux en cours en Russie.
Compte tenu de ces données, il ap-
parait que le « 3.000 V. » est en
passe de devenir le systéme le plus
répandu dans le monde.
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D'abord limitée aux seuls trains directs ne des-
servant que Bruxelles, Anvers et Malines, la trac-
tion électrique fut ultérieurement étendue aux
trains omnibus et la ligne connut depuis 1939
une densité de circulation exceptionnelle.

Le succés de cette premiére électrification: tut
complet la ligne doubla sa clientéle. Elle
transporte plus de 20 millions de voyageurs par
an et ce seul chiffre en dit long sur la place que
les trains électriques Bruxelles-Anvers tiennent
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dans la vie active des grands centres qu'ils des
servent.

L'exploitation qui se poursuit depuis plus de
15 ans a prouvé la parfaite convenance des solu-
tions techniques adoptées et a confirmé la réalité
de tous les avantages, ferroviaires et autres,
attribués & la traction électrique.

Rappelons qu’'en 1949, la ligne a été dotée de
quelques locomotives électriques rapides et
cgqu'elle n'est plus exploitée exclusivement au
moyen de rames automotrices réversibles.

Les locomotives sont arrivées & point pour
répondre & des besoins nouveaux. La concentra-
tion de la clientéle aux heures de pointe, tend
& s'accentuer. C'est un phénoméne social nou-
veau, qui dénote un véritable changement dans
les habitudes de la population.

Pour v faire face, des trains de forte composi-
tion remorqués par locomotives électriques ont
&été mis en ligne. Ils assument l'enlévement massit
des voyageurs aux moments de grande affluence.

Mentionnons en passant, que les locomotives
électriques sont des engins universels aptes a
assurer des services trés divers; au cours des
heures creuses et pendant la nuit, ils sont alfectés
& la remorque des trains de marchandises. Ils
bénéficient de la sorte d'une utilisation parfaite.

Les brillants résultats de Bruxelles-Anvers ne
manguérent pas d'inciter la S.N.C.B. a dévelop-
per la traction électrique.

Déja avant 1940, les études et tractations
avaient abouti & la décision d'électrifier un
ensemble de lignes, dénommé « La Petite Etoile »,
qui totalisait 175 kilométres et groupait cing tron-
cons rayonnant autour de la capitale. Seule la
ligne de Charleroi y était reprise dans son entie-
reté. La « Petite Etoile » ne constituait d'ailleurs
que la premiére étape d'un projet plus vaste, le
« Métropolitain de Belgique », qui s'étendait jus-
qu'és Liedge, Namur, Charleroi, Mons et Gand.

Un contrat en bonne et due forme entre I'Etat
et la S.N.C.B. avait sanctionné la décision d'élec
trifier la « Petite Etoile », en commencant par
Bruxelles-Charleroi. :

A l'époque ol s'apposaient les signatures sur
cette convention la guerre éclatait & nos frontie-
res et déja les Belges ne se faisaient plus beau-
coup d'illusions sur le sort qui attendait leur
pays. Les événements de mai 40 firent reporter
les projets sine die.

On sait que tout au long de l'occupation, le
réseau belge fut durement éprouvé par la des-
truction d'innombrables installations et par des
réquisitions incessantes de matériel roulant.
[l parut bientdt évident gu'aprés les hostilités, la
S.N.C.B. se trouverait devant de vastes problémes
de reconstruction et de rééquipement. Peu & peu
s'imposa 1'idée qu'il fallait reconsidérer les pro-
jets d'électrification dans le cadre de la restau-
ration générale et de la modernisation du réseau.

Les problémes de l'électrification furent ainsi
transposés sur un plan nouveau.

Des projets de plus en plus étendus furent envi-
sagés; leur ampleur croissait au fur et & mesure
que les ruines s'accumulaient sur le réseau et

que s'appauvrissaient les parcs de locomotives
et de voitures.
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A la fin de la guerre, des projets nouveaux
étaient ¢ jour; gréce & eux il fut possible aux ser-
vices de la S.N.C.B. de répondre sans délai a
I'appel du gouvernement qui. dés le lendemain
de la libération, avait inscrit 1'électrification en
bonne place dans son programme de rééquipe-
ment national.

En acofit 1945, le Ministre de 1'époque, M. Rong-
vaux, créa la « Commission Nationale d'Electrifi-
cation des Chemins de fer » et désigna comme
rapporteur général, feu M. Ant. Lessinnes, admi-
nistrateur et membre du Comité Permanent de la
S.N.C.B. Celui-ci mit son ardent dynamisme au
service de l'électrification et sous son impulsion,
les travaux de la Commission nationale abouti-
rent rapidement. Un vaste projet d'électrification
portant sur 1.500 kilométres vit ainsi le jour; il fut
déposé en juin 1947 et recut peu de temps apres
I'accord de principe du gouvernement.

Ultérieurement, M. le Ministre Van Acker s'en
fit aussi le défenseur et c'est a son interven-
tion qu'un progres décisif fut accompli dans la
question du financement gréce au vote de la loi
du 9 mai 1949 qui autorise la S.N.C.B. & contrac-
ter des emprunts d'électrification & concurrence
de 5 milliards de francs. Les plus hautes auto-
rités gouvernementales ont témoigné de l'intérét
qu'elles portent & la cause de l'électrification et
il ne fait aucun doute que, sous l'égide du
Ministre actuel des Communications, M. P.W.
Segers, les travaux progresseront rapidement.

La carte (fig. 1) nous dispense de longs com-
mentaires au sujet du programmre national qui,
& l'époque, fut largement commenté dans la
presse.

La sélection des lignes & électrifier a été basée
en ordre principal sur l'importance de leur trafic.
Ces lignes représentent environ 30 % du réseau
belge, mais leur trafic atteint 70 % de l'ensem-
ble. La densité moyenne de ce trafic est de
I'ordre de 11 millions de tonnes par an. Un indice
aussi élevé est un élément trés favorable, il
constitue la meilleure garantie de rentabilité des
investissements.

Soulignons cette condition de rentabilité; elle
est essentielle. Il ne faut pas que les bienfaits de
la traction électrique soient obtenus au prix de
lourdes charges financiéres. Un bilan d'électrifi-
cation n'est acceptable que si & son actif fiqurent
de substantielles économies d'exploitation. Or, ces
derniéres sont proportionnelles au trafic. De 1g,
une régle universellement admise qu'au surplus
le simple bon sens indique : n'électrifier que des
lignes ayant un trafic suffisant.

Un coup d'eeil sur la carte {fait reconnaitre que
le réseau électrique s'étend d'Ostende & Verviers
et & Arlon et qu'il englobe toutes les grandes
artéres du réseau. Toutes les villes belges impor-
tantes sont touchées, & de rares exceptions pres,
auxquelles dés mraintenant, on songe & remédier,
car le programme n’est nullement intangible.

Le complexe & équiper s'adapte étroitement
& la structure économique du pays. Il relie entre
eux et aux ports d'Anvers et de Gand, les bassins
industriels de Liége, du Luxembourg, de Char-
leroi et du Borinage. Tous les grands courants
de transport seront électrifiés; c'est dire que la
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traction électrique sera appliquée tant aux ser-
vices de marchandises qu'aux services de voya-
geurs. Cette formule qui conduit & équiper les
lignes de bout en bout, est celle qui assure la
meilleure utilisation et, en derniére analyse, le
meilleur rapport des installations.

Il n'est pas inutile de rappeler ici, en les résu-
mant, les grands objectifs de l'électrification :
— La modernisation des services de voyageurs;
— L'accroissement de la clientele,

— La réduction des dépenses d’exploitation;

— Le perfectionnement de l'exploitation ferro-
viaire;

— L'économie de combustibles;

L'amélioration des conditions de travail du

personnel;

— L'aide & l'industrie nationale;

-~ La suppression des fumées et des vapeurs.

Il ressort de cette courte énumération que la
traction électrique est synonyme de progrés dans
tous les secteurs de l'exploitation ferroviaire. Elle
rend celle-ci plus simple, plus sire, plus réguliére,
plus souple et plus économique. Sa supériorité
technique est aujourd’hui incontestée.

Certains avantages débordent le cadre pure-
ment ferroviaire. L'exécution de travaux de
grande envergure, l'attribution & l'industrie natio-
nale de grosses commandes, l'aide apportée a
nos ateliers de construction en vue de l'expéri-
mentation et de la mise au point de matériel élec-
tricue susceptible d'étre exporté, la création
d'abondants débouchés pour la main-d'ceuvre,
la lutte contre le chémage sont autant d'avanta-
ges dont l'‘aspect social mérite d'étre souligné.

* % *

Les premiéres électrifications daprés-guerre
ont porté sur les lignes de Bruxelles (Midi) a
Charleroi et de Linkebeek & Anvers (Nord). L'une
et I'autre figurent & la carte (fia. 3).

L'importance de la ligne de Charleroi est bien
connue; elle justifie amplement son équipement
électrique. En service voyageurs, les arrivées et
les départs de voyageurs par la ligne de Char-
leroi dans la seule gare de Bruxelles (Midi)
étaient déjét au nombre de 20.000 par jour, avant
1'électrification.

Cette ligne offrait d'autre part, l'occasion d'une
application irés intéressante de la traction élec-
tfrique aux trains de marchandises; elle assure
I'écoulemrent d'une large part de la production
d'un de nos grands bassins industriels. Son trafic
gqui est trés dense est en majeure partie, &
destination du port d'Anvers; la ligne de Char-
leroi trouve en fait son prolongement dans celle
de Linkebeek-Anvers (Nord), qui de son coté
constitue la premiére artére & marchandises du
réseau. Cette derniere forme le tronc commun
sur lequel se greffent les courants en provenance
de quasi toutes les régions industrielles belges.

Les deux lignes qui constituent la dorsale Nord-
Sud du réseau se trouvent ainsi étroitement asso-
ciées par la nature méme de leur trafic et il est
naturel que la S.N.C.B. les ait réunies dans une
méme étape de son programme.

Les nouveaux services électriques ont été offi-
ciellement inaugurés, I'un le 19 novembre 1949,
I'outre le 11 mars 1950.




Au cours des cérémonies, une foule de nota-
bilités, représentant toutes les sphéres actives du
pays, se groupaient cutour du Ministre des Com-
runications, M. P.W. Segers. Leur présence
étoit un nouveau témoignage du vif intérét gue
toute électrification suscite en Belgique.

Actuellement, un recul de quelques mois &
peine permet déja d'apprécier les résultats des
derniéres électrifications. Sur Bruxellzs-Charleroi,
la grande réforre a été l'occasion d'une moder-
nisation compléte des services voyageurs :@ tous
les trains, sans exception, ont éié accélérés et
leur nombre journalier a été accru de 80 7. Les
départs ont lieu & la méme fraction de 1'heure et
procurent de grandes [acilités aux voyageurs.

Dans les zones périphériques de Bruxelles et
de Charleroi. les temps de parcours réduits sont
devenus équivalents & ceux de bréves courses
en tramway; ils ont rapproché les grands cenftres
de leur banlieue. De nouvelles possibilités d'ex-
tension pour celles-ci sont créées.

Les services rendus plus commodes ont déjc
porté des fruits; dés maintenant, la clientéle voya:
geurs de Bruxelles-Charleroi accuse une augmen-
tation de 25 %. Il suffit de songer & la masse des
voyageurs empruntant la ligne de Charleroi, pour
mesurer les services que son électrification rend
chaque jour aux populations.

D'autre part, sur l'ensemble des deux lignes
nouvellement é'ectrifiées, la traction électrique
a parmis de faire face & |'accroissement du trafic
d= marchandises provogué par le regain d'acti-
vité industrielle qui se manifeste denuis juin 1950.

Elle a réduit sensiblement les dépenses d'ex-
ploitation et |'‘économie annuelle de charbon
atteint 80.000 tonnes.

Une fo's de plus. tous les avantages spécifiques
de la traction électrique se sont confirmés.

* * *

Les prochaines électrifications porteront sur les
lignes de Liége et d'Ostende oui, souvdées entre
eiles par la Jonction Nord-Midi, formeront la
grande transversale Est-Ouest, une piéce mai-
fresse du systéme ferroviaire belge.

Quelques troncons connexes, tels aque Bruges-
Blankenbarge-Knokke, Denderleeuw-Alost et Lou-
vain-Malines complétent le programme de la
prochaine étape. Les traaux, dont certains ont
débnté, ssront menés simultanément en direction
de Liege et d'Ostende: dés avant leur acheéve-
ment comvlet, la S.N.C.B. metira en ligne des
trains électriques desservant Gand, Alost et Lou-
vain.

Les aulres étap=s suirvront réguliéremrent. A leur
tour. les lignes de Namur et de Mons ne tarde-
ront pas a étre mises en chantier.

# W W

L'électrification progressive des arandes lignes
est le signe tangible de la foi de la S.N.C.B. en
l'avenir du chemin de fer en Belgique.

On sait que dans la plupart des pays d'Europe.
la gestion des entreprises ferroviaires se heurte
& de graves difficultés financiéres. Le développe-
ment intensif des transports routiers, qui livrent
au rail une concurrence de jour en jour plus apre,
en est une des causes principales.
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Qu'il nous soit permis de rappeler quelques
phrases du discours que pronongait, il y a peu
de temps, M. Pinay, Ministre des Transports de
France, lors d'une émouvante cérémonie au cours
de laquelle le Président de la République remit
la Croix de la Légion d'Honneur & la S.N.C.F.

« L'accédlération de |'Histoire, le rythme des
progrés scientifques nous font oublier trop faci-
lerrent que le Chemin de Fer fut, pour la généra-
tion de nos peéres, l'instrument décisif de la vie
mod=rne. L'outil créant le travail, la structure
industrieile du pavs a été fortement marquée par
sa structure ferroviaire. Le Chemin de Fer a porté
la vie avec lui, développant ou créant des villes,
plongeant dans le sommeil celles qu'il ignorait.
La civilisation moderne, liée aqu mouvement. est
entrée 1 oll pénétrait le Rail, tandis que le res-
serrerent des espaces entrainait 1'élargissement
des esprits.

» Ainsi, le déveloopement du Fer a bien été
'un des phénomeénes les plus authentiquement
révolutionnaires du XIX® siécle.

» Aujourd’hui, malgré l'apparition de concur-
rents jeunes, Jévitimement ambitieux, pleins de
confiance dans leur avenir, le Chemin de Fer
demeure le systéme circulatoire fondamrental de
la France. anssi bien pour les voyadeurs dque
pour les marchandises agricoles ou industrielles,
car il posséde ces vertus éminentes et irrem-
placables que sont la permanence, la régularité,
la sécurité, la puissance. »

Cos réflexions suaggestives sont plenement
valables pour notre ravs. En Belaique aussi, le
Chomin de Fer a ét4, devuis un siécle, l'auxiliaire
indispensable an déveloonement de la puissance
économicuz. Le Pavs lui est redevable. nour une
larae part, de la prospérité de son industrie et
de son comrmerce.

la concurrence routiere qui enléve au rail
beanicrup plis de recettes aque de trafic, laisse
sihsister entidfrement les agrandes téches aue
I'économie nationale assiane au chemin de fer.
Une part prénondérante de I'ensemble de tous les
transrorts lui incombe toujours et, cuant aux
transnoris de masse, auc'n cutre systéme n'est
d= taille & les entreprendre, faute de capacité
et de puissance.

le Chemin de fer n'est nas 1n instrument
rérimé: en dén't de ses diffienltés. il agarde la ore-
mrirre place dans l'ontilla~re du pays. Mais il
sonffr~ d'vn menaue de modernisation et c’'est en
vie d'v remédier gn'il s'imnose d'électrifier les
artéres vitales di réseau. Le rajennissement du
varc de matériel roulant pour arandes lignes qui
comnte 1 bon norbre dhunités ayvant atteint
I'&ce de la réforme. doit s'effectuer dans le cadre
da Vélectrification. Toute autre rolitique fermerait
définitiverrent la porte au nroarés. A une énodue
otl tous les transrorts évolnent et se pertection-
nent en bénéficiant des techniaues nouvelles, le
rail ne peut pas rester & l'écart de 1'évolution.

1'él=ctrification est Ja solntion par excellence
i convient ¢ la modernisation du réseau belge.
Flle constitue une osuvre d'intérét aénéral. Les
investissements caui y seront consacrés accroi-
tront le patrimoine commun et enrichiront lo
n~tion.



Portiques-supports de la caténaire.
Ligne de Bruxelles-Midi & Charleroi (Sud).
Gare de Baulers.
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ROUPES depuis 1946 sous une méme
direction, les divers services d'élec-
tricité et de signalisation ont, non
seulement durant cette période, mais
aussi pendant la période de 1926 &

1946, réalisé des travaux de grande envergure
destinés & doter le réseau ferré de la S.N.C.B.
d'installations modernes ayant essentiellement
pour but de veiller & la sécurité du trafic tout en
diminuant les frais d'exploitation.

L'amélioration du rendement, l'augmentation
de la vitesse, la facilité de desserte des appareils
par le personnel, le confort pour les voyageurs,
la protection contre les accidents du travail ont
été placés au premier plan de nos préoccupa-
tions.

Il en résulte que ces installations, tout en
étant concues dans un espnt de stricte économie
bien comprise, n‘ont rien & envier & celles des
réseaqux étrangers.

En vue de faciliter la des-
cription des principales réali-
sations depuis 1926, nous
adopterons pour l'exposé qui
suit, une subdivision en cha-
pitres semblable & celle des
diverses sections composant le
Service de |'Electricité et de la
Signalisation.

[. — Signalisation.

Les moyens mis en ocsuvre
pour garantir la sécurité dans
la manceuvre des aiguillages
et des signaux, tout en étant
suffisants du temps ou les che-
mins de fer étaient exploités
par 1'Etat, étaient néanmoins
lourds du fait que les installa-
tions de signalisation étaient
desservies par un grand nom-
bre de petits postes, chacun
d'eux commandant une zone
trés peu étendue.

-i
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Le maintien, et si possible le renforcement de
la sécurité, en dépit de l'accroissement de trafic
qu’envisageait la S.N.C.B., nécessitaient une évo-
lution de la technique de la signalisation, con-
jointement avec la réduction du nombre de
postes.

En 1926 beaucoup de cabines de signalisation
4taient encore du systéme & commande mécani-
que des aiguillages, par tringles. Ce systeme tout
en ayant une zone d'action limitée exige en outre
du personnel un effort physique assez grand.

Des cabines de ce systéme datant de plus de
trente ans, et dont le maintien en service se jus-
tifiait, furent renouvelées en utilisant des bdtis
& commande mécanique des aiguillages, par
double fil d'acier, en vue de diminuer l'effort
exigé du signaleur et de permettre un champ
d'action plus étendu pour la manceuvre des
aiguillages.

: _.-\..'- R 'ﬁl"’ g-' ?! .::::‘:_'
B

=

Fig. 1. — Vue intérieure d'une cabine & manceuvre par tringle.
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Ajoutons pour étre complets
que la manceuvre des palettes
des signaux se fait dans les
deux systémes par double il
d'acier.

Les fig. 1 et 2 donnent res-
pectivement une vue intérieu-
re et extérieure d'une cabine
de l'ancien type et les fig. 3 et
4 d'une cabine du nouvedau

type.

Des plans-types basés sur
les caractéristiques des appa-
reils & mettre en ceuvre cnt &te
créés pour les bitiments, de
facon que le travail de 'archi-
tecte se limite & faire le plan
d'exécution en adaptant les
facades & l'architecture locale.

Divers periectionnements
trés importants furent en outre
apportés a la signalisation.

Prenons un exemple carac-
téristique visible par les voya-
geurs : les palettes. La position
de ces derniéres devant étre
traduite la nuit par des feux
de couleur rouge, jaune et
verte, les anciennes palettes
fig. 5 transmettaient leur
mouvement par un systéme de
tringles & un trinocle indépen-
dant portant des verres de
couleur. Un bris de piéces pou-
vait toutefois amener une dis-
cordance entre la position de
la palette et celle du trinocle.

Cet incident exceptionnel
n'avait toutefois aucune con-
séquence au point de vue de
la sécurité, mais infligeait des
retards inutiles aux trains.
Dans les nouvelles palettes
fig. B) on a encasiré le trino-
cle dans la palette; ainsi on
est toujours sir d'avoir des in-
dications de feux en concor-
dance avec la position de la
palette.

De nombreux contriles élec-
triques des aiguillages et des
palettes furent introduits ten-
dant tous & augmenter la sé-
curité (voir tig 3 nolamment
sur le bati de manceuvre et
dans les armoires adossées au
mur du fond de la cabine).

Il ne suffit pas, en elfet, que
le signaleur, dans sa cabine,
pousse sur un pbouton, manoau
vre un levier ou tourne un
commutateur; il faut étre sir
que |'appareil & manceuvrer
en campagne (aiguillage ou
signal) a bien obéi & l'ordre
qui lui a été transmis; si tel

i
14l '”'
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Fig, 4, — Vue extérieure d'une cabine & manceuvre funiculaire.
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Fig. 5. Ancienne palette de signal.

n'était pas le cas, des catastrophes pourraient
se produire (collisions, tamponnements, prises en
echarpes, etc...

Citons encore l'intrcduction sur les lignes prin
cipales des « crocediles » fig. 7). Le crocodile con
siste en un grand contact électrique, en bronze,
placé dans la voie au droit des signaux avertis-
seurs (& palette jaune). Ces derniers situés en
amont des signaux d'arrét (a palette rouge) a
une distance supérieure & la distance de freinage
des trains les plus rapides et les plus lourds. répe-

i

Fig. 6.

— Nouvelle palette de signal.
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Fig. 7. — Crocodile.

tent aux machinistes les indications des signaux
d'arrét.

Le crocodile, en relation avec une source de
courant électrique, la palette du signal avertis-
seur et un jeu de contacts, permet la répétition
& bord de la locomotive, de l'indication d'arrét
du signal avertisseur, ce qui est éminemment
précieux en temps de brouillard ou de mauvaise
visibilité.

De 1926 & ce jour, environ 320 cabines méca-
niques & double fil ont été mises en service en

remplacement d'installations
mécaniques désuétes.

Ce nombre comprend les
installations nécessitées par la
reprise du réseau de l'ancien-
ne Compagnie du Nord Belge,
ainsi que celles qui ont été
reconstruites a loccasion de
leur démolition par faits de
guerre.

Afin d'étendre encore les zo-
nes d'action dépendant d'un
méme signaleur et d'augmen-
ter ainsi la souplesse d'exploi-
tation dans les grandes gares,
de nombreuses cabines de si-
gnalisation électrique furent
établies en remplacement
d'installations & manceuvre
mécanique usées.



De 37, en 1926, le nombre de
cabines électriques est monté
actuellement a 92.

Dans les plus récentes, un
tableau de contrile optique
permet au signaleur de suivre,
sur un diagramme lumineux
avec la méme sécurité que s'1l
exercait une surveillance vi-
suelle directa, les mouvements
les plus éloignés de son poste.
La fig. 8 montre la nouvelle
cabine électrique de Charle-
roi-Sud mise en service en

1949,

La S.N.C.B. s'est également
orientée vers la construction
de cabines électriques s écar-
tant de la formule classique
du type ci-dessus.

Fn 1936, o été mise en servi-
ce la premiére cabine électri-

Fig. 9. — Cabine électrique & leviers d‘itinéraire de Bruxelles-Midi

(Vue intérieure).

que & leviers d'itinéraire. La fig. 9 représente
celle de Bruxelles-Midi datant de 1940.

Dans ce type de cabine, le signaleur n'est pas
assujetti & tracer les itinéraires, aiguillage par
aiguillage. 11 lui suffit de tourner une seule
manette pour préparer l'ensemble du parcours
réservé au mouvement de train a effectuer et
automatiquement le signal intéressé s'ouvre
ensuite pour autoriser le passage du train. La
rapidité d'exécution qui en résulte a pu étre
utilisée avec le plus grand fruit pour résoudre
les problémes que posait le trafic intense d'instal-
lations telles que celles des nouvelles gares de
Bruxelles-Nord et de Bruxelles-Midi.

Désirant rester & la pointe du progrés. la S.N.
C.B. s'est aussi intéressée & un type de cabine
électrique appelé « tout relais » ou par la manceu-
vre d'un simple bouton le signaleur obtient le
méme résultat gu'avec le type de bdati a leviers
d'itinéraire.
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Fig. 8. — Cabine électrique classique de Charleroi-Sud (vue intérieure).

Actuellement, une installa-
tion de ce genre est en cours
de réalisation & la gare de Soi-
gnies. Elle permetira de rem-
placer quatre cabines d ma-
nceuvre meécanigue, augmen-
tant ainsi la souplesse et la ce-
lérité des mouvements sur un
troncon important de la ligne
de Paris, et diminuant en outre
de facon trés sensible le colt
de la main-d'ceuvre intéressée.
La fig. 10 représente une vue
du pupitre de commande et
du tableau de contrdle optique
ou l'itinéraire Braine-le-Comte
vers Mons s'est éclairé a la
suite de son tracé par le si-
gnaleur qui pour ce faire, a
di simplement appuyer sur un

L

bouton.

Parallélement & cette mise
en oceuvre de postes de signa-
lisation plus concentrés et plus
complets, la S.N.C.B. entamait, dés 1930, des
études d'appropriation & notre réseau de nou-
veaux types de signaux.

Dés 1932, rompant avec une longue tradition,
elle mit en service une signalisation lumineuse
de jour et de nuit, sur la ligne de Charleroi a
Namur.

Cette ligne, particuliéerement sinueuse, fut choi-
sie & dessein, pour pouvoir se rendre compte de
la valeur et de 1'efficacité de cette nouvelle tech-
nique. Les résultats furent concluants et la signa-
lisation lumineuse fut adoptée ultérieurement sur
la ligne de Bruxelles & Anvers, lors de l'électri-
fication de celle-ci.

Par l'aspect trés apparent des feux. en dépit
des obstacles visuels que constituent les lignes
caténaires, cette heureuse solution garde & nos
lignes électrifiées parcourues & grande vitesse la
méme sécurité que sulfisent @ donner, sur les
lignes ordinaires, les signaux a palettes.



Signalisation a palettes & 3 positions.
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Au surplus, la signalisation
lumineuse a rendu possible
I'équipement de quelques tron-
cons de ligne en block auto-
maticque.

Les premieres sections éta-
blies dés 1934 sur la ligne de
Bruxelles a Anvers, ont permis
d'en intensifier notablement le
trafic.

L'extension du programme
d'électrification, s'adressant &
des lignes complexes telles
que Bruxelles-Charleroi, Bru-
xelles-Louvain, Bruxelles-Mons
a amené notre service a per-
fectionner la signalisation lu-
mineuse, dans ses aspects et
dans ses équipements. Il con-
vient de citer, notamment, le
signal lumineux de bifurca-
tion, d'un aspect sobre, malgré
les indications completes qu'il
peut donner, et qui a permis
de supprimer le signal du type
« chandelier » d'un encombrement prohibitif au
voisinage des lignes caténaires.

La fig. 11 montre l'ancien signal chandelier
d'entrée & palettes de la gare de Baulers en
venant de Charleroi mis hors service (palettes
enlevées) avant sa démolition et devant lui le
nouveau signal lumineux qui l'a remplacé.

Comme on le remarquera ce nouveau signal
se compose de 3 parties distinctes :

1) La partie supérieure qui donne l'indication
de direction & suivre au moyen de fléches lumi-
neuses blanches;

2) La partie centrale qui comprend les divers
feux d'arrét. de passage, d'avertissement, de
MANCeuvre;

3) La partie inférieure qui donne l'indication de
vitesse, par des chiffres lumineux jaunes. Pour
mémoire 'armoire au pied du signal avec l'indi-
cation T. contient un téléphone & l'usage du per-

Fig. 12. — Cabine de triage ancien type (vue intérieure).
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sonnel roulant. éventuellement arrété devant le

signal.
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En ce qui concerne, en particulier, les opera-
tions de triage des trains de marchandises, le
réseau n'était doté, en 1926, que d'installations
otl toutes les opérations se faisaient & pied d'ceu-
vre, & l'aide de leviers concentrés en quelques
points (fig. 12). _

La Société s'efforca, dés le début, d'intensifier
le débit de quelques grandes installations.

Des cabines électriques de triage automatique
des wagons ont été équipées a Schaerbeek-For-
mation, & Anvers-Nord et & Voroux-Goreux.
La fig. 13 donne une vue du pupitre de com-
mande d'une telle installation.

Faisant un nouveau pas dans la vole dune
centralisation des opérations dans un nombre
restreint de gares trés importantes, la S.N.C.B. a
décidé la mise en ceuvre de
freins de voie conjugués a des
dispositifs modernes de triage
automatique. Une premiecre
installation de ce genre sera
prochainement mise en service
& Courtrai-Formation.

[[. — Passages & niveau.

Le probléme des passages
& niveau, qui sont au nombre
de plus de 4.000, a retenu par
ticuliérement l'attention de la
Société.

Aux points de croisement les
plus importants du rail et de
la route, le service de la Voie
fit procéder & la construction,
d'ouvrages d'art en vue de la
suppression du passage a ni-
veau.

Cette solution radicale du
probléme épineux des passa-
ges & niveau, conduisant aux



abords de l'ouvrage d'art &
des travaux de terrassements
et de souténements étendus,
ne peut étre que d'une réalisa-
tion limitée.

Toutelois, lors des travaux
d'électrification, la S.N.CB. a
profité des travaux de modifi-
cations d'aménagement qui en
résultent pour supprimer un
certain nombre de passages

niveau,
*+ % N

En ce qui concerne les pas-
sages d niveau gardés, il a
été procédé, en 1934, au relie-
ment téléphonique des postes
de gardes-barriéres aux cabi-
nes de signalisation voisines,
afin de permettre aux signa-
leurs d'annoncer l'arrivée des
trains aux gardes-barriéres.

Fig. 14

Fig: 13.

~— Cabine de triage automatique de Voroux-Goreux

(Vue du pupitre).

- Barriéres roulantes.

Fig. 15. — Barriéres basculantes.
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Les barriéres roulantes (fig.
14) qui, au moment de leur
fermeture s'avancent perfide-
ment a travers les routes et
peuvent étre ainsi la cause
d'accidents, sont remplacées
progressivement par des bar-
rieres basculantes, (fig. 15) qui
presentent des avantages ap-
préciables : rapidité de ma-
noeuvre, d'ou dégagement cic-
céléré de la route et meilleure
visibilité & distance.

Des feux rouges d'annonce
de fermeture des barriéres pré-
vus par le Code de la Route
sont installés qux passages &
niveau gardés, au fur et & me-
sure du renouvellement des
installations.




Dans le but de réduire les
heurts de barriéres, les lisses
de celles-ci, ainsi que les po-
tequx-limites des passages ¢
niveau, ont &été munis de cata-
photes, verres taillés qui réflé-
chissent la lumiére des phares

des autos.
% 9 9

Depuis 1935, on a commen-
cé d installer, a certains pas-
sages & niveau non gardés,
des signaux automatiques
s'adressant aux usagers de la
route (fig. 16).

Un feu clignotant vert indi
que que le passage est libre.
Un feu clignotant rouge, dont
le battement est double de ce-
lui du feu vert, annonce l'ap-
proche du train.

Une sonnerie retentit pen-
dant toute la durée d'appari-
tion du feu rouge.

Le contrdle du fonctionnement de ces installa-
tions automatiques est assure en permanence par
la cabine de signalisation voisine.

Actuellement, 360 installations de ce genre sont
en service sur le réseau.

Fig. 16. -

[II. — Télécommunications.

En 1926, le réseau téléphonique privé de la
Société reliant la Direction Centrale caux siéges

Fig. 17. — Commutateur téléphonique manuel.

Signalisation automatique de passage & niveau non gardé.

des services régionaux et aux principales gares
dotées de remises & locomotives était un réseau
squelettique équipé de commutateurs manuels
du type représenté par la fig. 17.

A cette époque, un service de Direction était
irés heureux de pouvoir obtenir aux heures de
pointe le correspondant demandé en province
aprés 1 ou 2 heures d'attente. L'insuffisance du
réseau téléphonique jointe & la nécessité de
l'intervention de plusieurs téléphonistes pour

Fig. 18, — Cemmutateur téléphonique
automatique de Gand.




chaque communication ne sa-
tisfaisait plus gque pénible-
ment aux besocins de 1'exploi-
tation.

D'autre part, le réseau était
entiérement aérien donc expo-
sé qux intempéries : tempétes,
chutes de neige, orages, etc...

Depuis la libération, la So-
ciété a entrepris un vaste tra-
vail de modernisation visant
mrettre ses installations de télé
communications cu niveau des
besoins aciuels de |exploita-
tion en automatisant les com-
mutateurs dont les frais de
desserte peuvent ainsi étre
sensiblement réduits.

On est ainsi en voie de
rattraper le retard que le ré-
seau belge avait, en ce do-
maine sur les réseaux voisins.
C'est ainsi qu'd ce jour 43 com-

mutateurs automatiques sont en service. Ills sont
réunis entre eux par des circuits interurbains
directs et munis de l'appareillage permettant de
sélectionner & distance et d'atteindre le corres-
pondant désiré sans aucune intervention de télé-
phoniste.

La fig. 18 représente le commutateur téléphoni-
que automatique de Gand qui dessert environ
trois cents raccordés et la lig. 19 donne une vue

Fig. 20. — Bati terminal de téléphonie
& ondes porteuses & Bruxelles-Nord.
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Fig. 19. — Table des téléphonistes & 1'Hotel des Chemins de fer.

des tables téléphoniques installées a 1'Hotel des
Chemins de fer de la Direction de la S.N.C.B. &
Bruxelles. Ces tables sont destinées & assurer les
vingt licisons & l'entrée des communications télé-
phoniques du réseau public de la Régie des T.T.
avec les divers services hébergés & ['Hotel des
Chemins de fer, ainsi que les communications
INTER avec le réseau public. A remarquer tous
les noms des dirigeants des divers services et
bureaux avec leur numéro d'appel apposés sur
le mur de droite devant les téléphonistes en vue
d'accélérer les mises en communication. Ajoutons
encore que ces tables sont en licison avec la
centrale automatique propre & la Direction qui
it le service de quelque sept cents raccordés.

*+ ® #*

La plupart des agrandes artéres sont équipées
de téléphonie & ondes porteuses, ce qui permet
de transmettre plusieurs communications simul-
tanées sur le méme circuit, en mettant en ceuvre
des moyens voisins de ceux emplovés en radio.
L'application de cette technicque nouvelle a eu
pour effet d'augmenter le nombre de licisons
entre centres ferroviaires importants, tout en
réduisant les dépenses de reconstruction et d'im-
mobkilisations nouvelles ainsi que les frais d'entre-
tien du réseau aérien.

La fig. 20 représente un équipement terminal
d'une telle installation ¢ Bruxelles-Nord.

* # *

our les lignes électrifiées, les nappes aériennes
ont di1 étre supprimées et les circuits, tant de
télécommunications que de sécurité, reportés
dans des cdbles spéciaux, appelés « pupinisés »,
ce qui les met par la méme occasion & 'abri des
intempéries. Ces lignes ont été en outre équipées
de circuits d'alarme avec prises téléphoniques de
secours établies le long des voies & une distance
de 600 meétres environ les unes des autres.

Ces prises téléphoniques sont en relation avec
les chefs de ligne (dispatching. etc.) de facon &



permettre aux services d'exploitation de prendre
immédiatement toutes les mesures requises en
cas d'incident en pleine voie. Ce dispositif (voir
le potelet & l'extréme gauche de la fig. 42) a eu
pour eltet d'éviter les embouteillages qui se pre-
duiraient inévitablement sur les lignes & trafic
intense comme les lignes Bruxelles-Anvers el
Bruxelles-Charleroi électrifiées, & la moindre
panne de traction.

D'autre part, en ce qui concerne la téléaranhie,
si les ancisns appareils Morse (fig. 21) ont disparu
depuis belle lurette, on voit maintenant s'établir
dans les grands centres ferroviaires des télé-
scripteurs, ces apnareils téléaraphiques modernes
combinant le télégraphe et la machine & écrire
et qui permettent de dactylographier & distance
les messages uragents intéressant |'exploitation
Ces apnareils précieux font aagner un temps
considérable dans la remise des documrents aux
services intéressés (lig. 22).

En ce qui concerne les équinements télévhoni-
ques des gares intermédiaires. chacun se rapnelle
avoir entendu retentir, dans ces aares, des codes
de sonneries d'une facon quasi ininterromvue.
C’est aue toutes les aares d'une méme liane étant
branchées sur le méme circuit télévhonique, les
apnels doivent se faire par code, chague aare
étant caractérisée par une combinaison spéciale
de signaux courts et Jonas. Les sonneries tintent
donc en méme temps dans toutes les gares de
la liane et & chacun de reconnaitre 'anvel qui
i est destiné. C'est dans cette caractéristiaue
méme que réside l'inconvénient de ce svstéme
périmé : a force d'entendre des aorels intéressant
les voisins, on se fatione d'écouter la sonnerie
et on risque d'oublier de rérondre aux apopels
Aussi, sur les lignes imvortantes, ces anciens
appareils sont-ils proaressivement remplacés par
des appareils automatiques & apvels sélectifs de
telle sorte que. seul. le correspondant désiré soit
apnelé. Vinat-cing troncons de liane sont actuel-
lerent pourvus de ce nouveau disnositif qui rend
les plus grands services & l'exploitation.

" 8 8
A sianaler également les
modernisations des bhurecux

de dispatching réalisées
I'occasion des électrifications.

Rannelons ici que pour me-
ner a bien sa mission , le « dis-
patcher » doit étre tenu au
courant de tous les é&véne-
ments survenant sur la ligne
dont il a la agestion. A cette
fin, il est doté d'un appareil
télénhoniane snécial connecté
@ un circuit unique établi le
long de la ligne & contréler et
sur lequel sont branchés des
téléphones installés dans les
diverses gares, cabines de
signalisation, remises a loco-
motives, voire les sous-stations
assurant la fourniture de cou-
rant pour la traction électrique.
Les gares et cabines de signa-

Fig. 22. — Salle des téléscripteurs a
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Fia. 21. — Appareil télégraphique morse.

lisation renseignent le « dispatcher » sur la situa-
tion des trains. Le « dispatcher » est ainsi @ méme
de tenir & jour un graphique de la circulation
sur la ligne et d'en déduire les mesures a pren-
dre pour la régulation du trafic.

La fig. 23 représente une ancienne table de
dispatcher.

Dans les nouvelles installations, on tait usage,
pour les dispatchers, de postes téléphoniques &
haut-parleurs : du méme coup, seront supprimeés

I'Hotel des Chemins de fer.



* Fig. 25.

Fig. 26.

Fig. 24. Nouvelle table de dispatching.

Poste émetteur-récepteur @ bord d'une locomotive.

Poste émetteur-récepteur dans la cabine de triage

de Schaerbeek.

b o O
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Fig. 23. Ancienne table de dispatching.

le casque serre-téte, le microphone de
poitrine et la pédale de conversation
sur lacuelle le dispatcher doit appuyer
chaque fois qu'il parle.

Pour appeler ses correspondants, le
dispatcher dispose dans la nouvelle
table (fig. 24) d'un clavier a boutons-
poussoirs ou chaque bouton corres-
pond & un poste & appeler. Comine on
le remarque sur la figure, le clavier
est encastré dans la table du dispat-
cher et l'ensemble de cetie derniere
a une allure bien moderne et pratique.

# ¥ W

En ce qui concerne les installations
de haut-parleurs dans les gares de
formation et dans les grandes gares a
voyageurs, les équipements de trains-
radio, les équipement de radio com-
mande des locomotives de mancsuvre
dans les gares de triage et dans les
voies des ports, aucune compdardison
ne peut éire faite avec la situation
d'avant 1926, car ce sont l& autant
d'innovations introduites depuis la
création de la Société.

Les fig. 25 et 26 montrent respecti-
vement les postes émetteurs-récep-
teurs @ bord d'une locomotive de
manceuvre et dans la cabine de signa-
lisation qui restent en contact radio-
phonique permanent. Il en résulte un



gain de temps tres apprécia-
ble et un plus grand rende-
ment dii & une meilleure uti-
lisation des locomotives.

- w "

Enfin, pour donner l'heure
exacte, si nécessaire a la ré-
gularité de la circulation des
5.000 trains appelés a circuler
journellement, selon un horaire
précis sur les lignes de la
S.N.C.B,, il v a eu des réalisa-
tions importantes : grandes ga-
res et grands centres ont été
dotés de centrales horaires trés
précises. A titre d'exemple
nous montrons a la fig. 27 lo
centrale horaire établie a Bru-
xelles-Nord.

[V. — Eclairage
et force motrice.

Dans ce domaine des appli-
cations courantes de 1'électri
cité, des réalisations extréme-
ment importantes ont été faites
depuis vingt-cing ans a lo
S.N.C.B.

Certaines d'entre elles, com-
me |'éclairage, sont suivies di-
rectement par le public et en
sont fort appréciées. On a ce-
pendant quelque peu perdu le
souvenir de l'épogque héroigque
des éclairages au pétrole ef
par lampes & arc.

Contrairement & ce gu'on
pouvait espérer, les installa-
tions d'éclairage au pétrole
nont pas encore tout a fait
cédé la place aux équipements
électriques; ceci résulte, d'une
part, de I'ampleur des travaux
de reconstruction qu’il fallut
exécuter aprés la derniére
guerre et, d'autre part, de
l'inexistence des réseaux de
distribution dans certaines ré-
gions rurales. Heureusement,
les derniéres installations de
l'espéce disparaissent 1'une
apres l'autre et dans les gares
modernes, les lampes tubulai-
res fluorescentes dispensent au
voyageur un éclairement doux,
abondant et confortable.

Espérons que bientét des si-
tuations comme celle de la
fig. 28 auront vécu et que par-
tout nous aurons des installa-
tions d'éclairage comme celles
de la fig. 29.

Attirons encore |'attention
sur l'importance de 1'éclairage
des grandes gares de forma-
tion et des quais de transbor-
dement on le travail particulié-

Fig. 27. Centrale horaire de Bruxelles-Nord.

Fig. 29. — Eclairage modernisé & Gand-Saint-Pierre.
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rement pénible du personnel
doit se faire nuit et jour, et ou
des installations d'éclairage

i

modernes ont é&té établies
fig. 30).

D'autres projets sont & l'étu-
de en vue d'éclairer les gares
par projecteurs installés sur
des pylénes de dispersion. Ce
sera notamment le cas pour
|'éclairement des faisceaux de
la gare & voyageurs de Bru-
xelles-Midi ou les projecteurs
seront installés au sommet des
pyldnes des portiques de sou-
tien des caténaires.

Ce qui est moins apparent
que les brillants luminaires
modernes mais non moins im-

Fig. 32. — Groupe électrogéne
de Bruxelles-Midi.

portant, c'est la complexité des
réseaqux qui distribuent 'éner
gie dans les gares étendues,
la perfection des postes de
transformation du courant &
haute tension en courant <
basse tension et des sous-sta-
tions qui en assurent la per
manence. De moins en moins,
une défaillance de cette dis-
tribution peut étre tolérée. Non
seulement 1'éclairage, les esca-
liers roulants, les monte-char-
ge et les ascenseurs des gares
modernes sont devenus quasi

Fig. 30. — Eclairage de la gare de formation
d’'Anvers-Nord.

indispensables & leur exploitation mais les délica-
tes installations de la signalisation ne peuvent
souffrir la « panne » d'alimentation

Aussi un résecu de plus en plus serré d'inter-
connexions et de lignes de réserve étend-il ses
mailles sur les grands centres ferroviaires et le
long des lignes principales. Dans les points
névralgiques sont montées des sous-stations ou
méme en l'absence de tout personnel, on peut
voir des groupes. électrogénes démarrer spontc
nément en cas de besoin, régler leur vitesse et
leur tension et assurer la continuité de la produc
tion d’'énergie.

La figure 31 donne une vue partielle du poste
de transformation de Bruxelles-Midi et la fig. 32
du groupe électrogéne de secours pour la méme
gare.

Enfin, non satisfait d'assurer directement la sécu-
rité et le confort des voyageurs, | électricité vient
encore ¢ notre aide pour remglir une foule de
tdches ignorées mais essentielles a |'exploitation
ferroviaire. Citons les grues et les ponts roulants

Fig. 31. — Sous-station de transformation
de courant de Bruxelles-Midi.




Fig. 33. — Pomperie de Fragnée.

de nos grands ateliers. les pomperies qui s'épar-
pillent le long de la plupart des rivieres de notre
pays et destinées a donner |'eau aux locomotives.

[a fig. 33 représente une vue de la pomperie
de Fragnée refoulant l'eau pompée dans la
Meuse le long de la rampe d'Ans sur une hauteur
de plus de cenl meétres.

Dans les ateliers, les transmissions par cour-
roies, dangereuses et encombrantes, actionnant
les machines-outils (fig. 34) ont été remplacées
par la commande individuelle par moteurs élec-
triques (fig. 39).

La fourniture de courant continu destiné a la
manceuvre des moteurs électriques d'aiguillages
se faisait, et se {ait encore en certains endroits,
par l'intermédiaire de batteries d'accumulateurs

,‘- : *-{I[ L?;

TIREs =
1B

Fig. 34, — Transmission par courroies pour machines-outils.
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Fig. 35. — Commande individuelle
des machines-outils (Ateliers E.S.-Etterbeek).

de forte capacité (fig. 36) dont la charge est assu-
rée par des groupes convertisseurs rotatifs.
Actuellement, les redresseurs statiques de cou-
rant (fig, 37) fournissent directement le courant
continu en partant du courant dalternatit du
réseau. Seule, une petite batterie est conservée
pour le contréle de la position des aiguillages et,
pariois, une autre petite batterie pour assurer le

démarrage de groupes électrogénes avec moteurs
thermiques.

V. — Installations fixes
de traction
électrique.

Que dire des travaux d'élec-
trification que tout le monde
suit avec attention et voudrait
voir avancer a un rythme ac-
céléré ?

Nous nous contenterons de
rappeler briéevement qu'une
premiere réalisation tut faite en
1935 par l'électrification de la
ligne & vovageurs de Bruxel-
les-Nord & Anvers-Central en
courant continu & 3.000 Volts.

Ces travaux exigérent Ia
construction de deux sous-sta-
tions de traction : une & Haren
et une a Mortsel et d'un poste
de sectionnement & Malines.

Les sous-stations sont desti-
nées ¢ transformer le courant




Fig. 38. — Caténaires en pleine voie @ Deurne (Anvers).

¥ &

triphasé industriel venant &
haute tension des centrales de
production, en courant continu
de traction & 3.000 Volts. Les
postes de sectionnement ser-
vent en ordre principal & per-
metire d'alimenter en paralléle
des lignes de contact ou lignes
caiénaires et a couper le cou-
rant en vue de pouvoir « sec-
tionner » les lignes.

La guerre provogud un re
tard dans la réalisation du pro
gramme d'électrification envi-
sagé par la Société.

Néanmoins, en 1949, eut lieu
'incuguration de la ligne élec-
trifié¢e de Bruxelles-Midi «a
Charleroi, ce gqui permetirq,
dés l'achévement des travaux
de la Jonction Nord-Midi, de
créer des relations directes par
trains électricues entre Anvers
et Charleroi.

En 1950, fut mise en service,
la ligne électriliée & marchan-
dises de Schaerbeek-Forma-
tion & Anvers-Nord [gare de
formation assiurant le trafic du
port) avec le raccord de Linke-
beek & Schaerbeek. Il deve-
nait donc possible d'assurer
la traction £lectricque des trains
de marchandises Charleroi-
Anvers, améliorant ainsi les
relations d'un bassin industriel
important avec le port d'An-
vers.

Les deux sous-stations déja
existantes de Haren et de
Mortsel furent agrandies et
modernisées et trois nouvelles
sous-stations iureni construites
& Charleroi, Baulers et Bruxel-
les-Midi. Des postes de section-
nement furent établis & Luttre,
Linkebeek, Muizen et Anvers-
Nord.

Nous avons, a l'heure ac-
tuelle, en service, 320 kilome-
tres de lignes caténaires de
pleine voie et 100 kilometres
de lignes de contact en voies
de gare. Le cadre de cet arti-
cle ne permettant pas d'entrer
dans les détails des installa-
tions fixes de traction électri-
que, nous nous contenterons
d attirer 'attention du lecteur
sur quelques points particulie-
rement intéressants.

La caténaire établie en plei-
ne voie est du type dit « com-
pound » comportant un cable
porteur, un cable auxiliaire et
deux fils de contdacts; elle est
représentée par la fig. 38.



Dans la traversée des gares d'importance
moyenne, la suspension se lait a des portiques
rigides du type de la fig. 39; dans la grande gare
de Bruxelles-Midi; il a été fait usage de portiques
souples (fig. 40 et 41) dont le plus grand a une
portée de 153 metres. Cette disposition a éte
adoptée en vue d'éviter tout support intermeé-
diaire dans les voies et de n'avoir ainsi aucunr
risque de détérioration en cas de déraillement.

La fig. 42 représente un beau cas de concentra-
tion des services d'électricité et de signalisation.

Nous y voyons la cabine électrique de signali-
sation du neceud ferroviaire de Linkebeek (partie
du batiment en surélévation) avec dans le méme
bfatiment la sous-station d'alimentation de cou
rant pour la signalisation et le poste de section-
nement des caténaires.

Passant aux sous-stations, nous considérerons
d'abord celle de Bruxelles-Midi représentée par
la fig. 43. Le batiment a l'avant-plan contient, en
ordre principal, 'appareillage & 3.000 volts cou-
rant continu. avec, dans la partie en surélévation,
les redresseurs de courant & vapeur de mercure.
Le batiment dans le fond contient tout l'appareil-
lage & haute tension (arrivée du courant triphasé

Fig. 39. — Portiques rigides & Haren.

Fig. 41. — Portique souple
de Bruxelles-Midi
(détaal).

& 36.000 volts). La fig. 44 en
donne une vue intérieure mon-
trant entre autres les disjonc
teurs pneumatiques destinés
& couper le courant & 36.000
volts. Entre les deux batiments
et adossés & celui de la haute
tension se trouvent les gros
transformateurs abaisseurs de
courant, séparés par des murs
coupe-feu, dont deux sont visi
bles sur la photographie.

Dans le type de sous-station
adopté & Baulers, le batiment
contenant l'appareillage &
haute tension a été supprimé
et remplacé par une installa-
tion extérieure avec arrivée
du courant triphasé & 70.000
volts, que l'on peut apercevoir
dans le coin en haut et d
droite de la fig. 45 ainsi gqu'au
dessus du coin gauche de la
partie surélevée du bdtiment
contenant les redresseurs.

La fig. 46 représente un dis-
joncteur & faible volume
d'huile destiné & couper le
courant & 70.000 volts et lo

Fig. 40.
Portiques souples
&a Bruxelles-Midi
(vue générale).



fig. 47 représente un redres-
seur de courant & vapeur de
mercure qui change le cou-
rant alternatif en courant con-
tinu & 3.000 wvolts pour la
traction; les deux appareils

font partie de la sous-station
de Baulers.

VI. — Ateliers — Dépots
— Laboratoires —
Formation
professionnelle.

On concevra facilement que
la réalisation d'un program-
me cussi varié que celui que
nous venons d'esguisser, et

Fig. 42. — Installations E.S. & Linkebeek. qui, d'une part, embrasse tous
les domaines de ['électricite
depuis les courants faibles et
I'électronique jusqu'aux cou-
rants forts, et, d'autre part, tou-
che & beaucoup de problemes

HEE de la mécanique ne peut se
F 5% | faire sans l'aide d'ateliers bien
£3. - - ’ outillés et de dép3ts distribu

ol ra ‘-‘L"'"""J""-‘..’ R 1 A o teurs bien organisés.
' : : S Aussi, les ateliers et dépats
de notre service situés & Etter
beek ont-ils subi et subissent
encore des adaptations qui
leur permettent de suivre les
progrés de la technigue. Ces

e
T ———

Fig. 44. — Bruxelles-Midi.
Vue intérieure
de la sous-station
; de traciion électrique
Fig. 43. — Bruxelles-Midi. (salle haute tension).
Vue extérieure de la sous-station de traction électrique.

Fig. 45. — Baulers.
Vue extérieure de la sous-station de traction électrique.
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Fig. 46.

Disjoncteur a
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Fig. 47. — Redresseur a vapeur de mercure.
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Fig. 48. — Vue aérienne des ateliers et dépdts E.S. & Etterbeek.

r
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Fig. 49. — Laboratoire E.S. Salle de signalisation. Fig. 52. — Train école de signalisation
(vue intérieure).
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ateliers et dépsts (fig. 48) occu-
pent une superficie de 10 hec-
tares dont 1,5 hectare pour
les batiments d'ateliers et
2 hectares pour les dép3ts.
Six cents ouvriers spécialistes
de toutes les branches de
'électricité, de la chaudron-
nerie, de la fine mécanique,
de l'horlogerie, etc., y sont
occupés en permanence. Ajou-
tons encore qu'en dehors de
la confection et de la réfection
de beaucoup d'appareils dont
il a déja été question dans
le présent article, les ateliers
E.S. procédent a la réfection
de toutes les machines ¢ écrire
et & calculer du réseau et que
c'est dans ces ateliers que
se construisent, & 1 'heure
actuelle, les machines & im-
primer les billets & voyageurs,
type Schuster, que l'on
peut voir en service dans
les gares de Bruxelles et dont tout le réseau
sera équipé.

L'achat des appareils et des produits non manu-
lacturés aux ateliers de 1'Electricité et de la
Signalisation a nécessité l'organisation de labo-
ratoires de réception. De plus l'étalonnage des
multiples appareils électriques, la recherche et
la vérificaticn de nouveaux schémas de montages
électriques parfois extrémement complexes nous
ont amenés a créer des laboratoires de monta-
ges d'essai. La fig. 49 donne une vue de la
salle consacrée a la signalisation.

Enfin, « last not last », il a fallu penser & la
formation professionnelle de milliers d'agents,
tant des anciens cue des dé-
butants, au fur et a mesure
des progreés parfois extréme-
ment rapides, réalisés dans la
technique de 1'électricité et de
la signalisation. :

Pour la formation des ap-
prentis électriciens et électro-
mécaniciens, une école spé-
ciale a été créée en 1946, dotée
progressivement de tout le
matériel didactique nécessaire
retiré la plupart du temps
d'installations existantes de-
vant subir des remaniements
ou des modifications. La fig. 50
donne une vue de la classe
servant de laboratoire pour
I'enseignement de 1'électricité,
orientée vers ses applications
caux chemins de fer.

En vue de permetire aux an-
ciens signaleurs de s'initier
aux nouvelles installations

Fig. 50. — Laboratoire de I'école des apprentis. Salle d’éleciricité.

citées cu début de cet article et de former au
surplus, chaque année, environ trois cents nou-
veaux signaleurs, un train-école de signalisation
a été créé il y a quelgques années.

Ce train (fig. 51) se compose de quatre voitures :
une premiere voiture comprenant tout le maté-
riel pour l'enseignement de la signalisation élec-
tromécanique (fig. 52) une deuxiéme voiture
équipée de méme pour la signalisation électrique
et lumineuse, une troisieme voiture servant de
classe et d'auditoire et une quatrieme wvoiture,
affectée & certains examens psychotechniques, et
servant de logement qu personnel itinérant atta-
ché au train, appelé & se déplacer sur tout le
réseau. Cette solution, qui a été retenue comme
étant la plus efficiente et la plus économique
pour la formation du personnel « signaleur », o
donné les meilleurs résultats.

Fig. 51. — Train-école de signalisation (vue extérieure).



Nouveau type de grand container sur remorque spécialisée.




ES chemins de fer belges ont largement
dépassé le cap du centendaire. Ils consti-
fuent actuellement un complexe indus-
triel disposant de plus de 5.000 km. de
voies au long desquelles sont installées

plus de 1.500 gares et mettant en action un maté-
riel d'exploitation comportant environ 2.700 loco-
motives, 4,500 voitures & voyageurs et 85.000
wagons & marchandises.

Les effectifs de personnel affectés & l'exploita-

tion atteignent 82.000 agents.
- Le budget annuel d'exploitation évolue vers
les 10 milliards de francs.

Au cours de leur développement, les chemins
de fer belges ont connu la compétition de divers
régimes.

En 1870, notamment, & cété d'un réseau de
900 km. géré par I'Etat, il existait plus de 4.000
km. de lignes concédées & de nombreuses entre-
prises privées.

Il serait oiseux de discuter ici sur les mérites
et les inconvénients que l'expérience a permis
de déceler quant & l'un ou l'autre régime.

On peut simplement constater qu'au début du
siécle actuel, les concessions avaient été reprises
par ['Etat presque en totalité puisqu’il ne subsis-
tait plus que quatre chemins de fer privés : le
Nord-Belge, le Gand-Terneuzen, le Malines-Ter-
neuzen et le Chimay.

Sous la gestion de 1'Etat, le réseau s'est trouvé
impérieusement et uniquement guidé dans ses
objectifs financiers par les dispositions de la loi
du 14 mai 1834 qui préveyaient que « les péages
devaient étre réglés de fagon & couvrir les inté-
réts et 'amortissement des emprunts ainsi que les
dépenses annuelles d'entretien et d'administra-
tion de la vole ».

L'administration, & travers de multiples aléas
et une évolution trés marquée des conjonctures
politiques et économiques, a pu, au cours d'une
activité de plus d'un siécle, se conformer assez
fidélement pour l'ensemble de sa gestion &
I'impératif de cette loi.

Cependant depuis longtemps était apparu un
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courant favorable & l'octroi au Chemin de fer
d'une large cautonomie.

La modification a été provoquée en 1926 par
la création de la Société Nationale des Chemins
de fer belges; il faut en chercher la raison dans
la nécessité ou s'est trouvé 1'Etat de rétablir ses
finances en mobilisant la « valeur d'usage »
du réseau pour la consolidation d'une dette a
court terme, trés importante.

Les statuts de la Société ainsi créde imposent
notamment ¢& celle-ci, en lui accordant 1'autono-
mie, l'obligation de faire face par ses propres
moyens <& l'équilibre de son bilan.

S'il est imposé & la Société d'exploiter selon
les méthodes industrielles, les pouveoirs du Con-
seil d'Administration qui permettent & celui-ci de
régler les tarifs, se trouvent cependant assez séve-
rement mitigés :

Tout d'abord, le gouvernement garde le
droit d'interdire tout relévement des tarifs et
d'exiger des abaissements de ceux-ci.

Par ailleurs, les tarifs arrétés ne peuvent avoir
de validité que pour cutant que les obligations
légales existant déja sous le régime de 1'Admi-
nistration de 1'Etat, c'est-d-dire celles d'une loi
datant de 1891, soient respectées :

I1 faut que les tarils socient régulierement
publiés; d'un autre cété, ils ne peuvent avoir le
caractére d'un traité particulier.

De telles restrictions heurtent évidemment le
sens que l'on serait tenté de donner & priori &
une exploitation gérée « selon des méthodes
industrielles ».

Le gouvernement demeure, en derniére ana-
lyse, celui qui décide du niveau général des
tarifs; pour les assouplissements de ceux-ci,
demandés par des cas particuliers, les obliga-
tions légales de validité qui s'imposaient & 1'Ad-
ministration des Chemins de fer de 1'Etat conti-
nuent & s'imposer.

Et cependant, depuis la création de la Société
Nationale, l'économie des transports a évolué
dans des conditions trés différentes de celles
que connaissaient les chemins de fer de 1'Etat.



Ceux-ci ont pratiquement bénéficié d un mono-
pole et les contraintes du législateur en matiere
de tarils trouvaient une justification évidente.

La Société Nationale, par contre, a di compter
das sa constitution, avec l'expansion des trans-
ports par route qui s'est manifestée & partir du
lendemain de la guerre 1914-1918.

Les chiffres ci-aprés témoigneront du prodi-
gieux développement de la concurrence nouvelle
et dont d'autres progrés doivent encore étre
escomptés.

1927 1931 1950
Autos . 58.196 105.081 273.943
Autocars. 1.111 1.527 2.828
Camions. 33.085 73.278 145.662

Le monopole du rail a donc cessé d'étre un fait.
i route a revendiqué et obtenu une place de
plus en plus marquante sur le marché des trans-
ports nationaux.

Or, l'activité commerciale des transporteurs
par route se manifeste sous le rapport des priv
de transport dans le cadre des conventions libre-
ment consenties.

Fn recherchant sa substance, le transporteur
par route choisit dans le trafic celui qui offre le
meilleur rendement possible quant au niveau
du prix de transport et celui qui peut étre exé-
~uté au moindre colit au kilométre en raison des
caractéristiques des marchandises et du parcours
& effectuer.

Soumis seul & toutes les servitudes d'un ser-
vice public, le chemin de fer est menacé de
demeurer en fin de compte, le « volant de sécu-
rité » de tous les usagers, notamment pour l'exé-
cution des transports trop onéreux ou irop désa-
gréables.

Les conséquences de cet état de choses sont
claires * le trafic conservé par le chemin de fer
tend & procurer des recettes unitaires de plus
en plus faibles; il tend aussi a exposer |'exploi-
tant & des dépenses unitaires de plus en plus
elevées.

La situation créée par 'apparition et le déve-
loppement des transports routiers doit donc rete-
nir 'attention du lecteur dans l'‘appréciation de
I'activité commerciale de la Société Nationale
au cours de ses 25 années d'existence.

Les diagrammes ci-contre montrent comment
les trafics voyageurs et marchandises ont évolué:
depuis la constitution de la Société Nationale.

Cn constate : _

1) Que, malgré la concurrence de la route,
le trafic voyageurs est supérieur de prés de 6 %
& celui enregistré au moment de la création de
la Société;

2°) Que, par contre, celui des marchandises
margue une régression importante, dépassant
méme 35 %, par rapport au trafic de 1927;

3°) Que le trafic enregistré au moment ou la
Société a été créée a été dépassé pendant les
années de haute conjoncture gqui ont suivi ses

Nombre total de voyageurs-kilomeétres
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Nombre total de tonnes-kilomeétres de grosses marchandises
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débuts; il a atteint son maximum, en 1929 pour
les marchandises et en 1930 pour les voyageurs.

La part conservée par le rail dans |l'économie
belge des transports demeure malgré tout tres
importante. Elle représente un mouvement jour-
nalier de plus de 600.000 voyageurs au parcours
moyen de 35 km. et de plus de 200.000 tonnes de
marchandises au parcours moyen de 90 km.

Cette productivité intéresse tous les secteurs
de l'‘économie et partlcullerem{ent les industries
lourdes.

Elle se manileste sous un aspect trés marquant
en ce qui concerne les déplacements de la main-
d'ceuvre :ceux-ci a eux seuls représentent plus de
35 % du trafic total.

L'opinion publique demeure donc dans la
vérité lorsqu’elle proclame que le chemin de
fer constitue encore un outil prépondérant de
I'économie nationale et un moyen de transport
de masses indispensable & l'organisation indus-
trielle du pays.

Dans le domaine industriel, la question des
prix de vente est étroitement liée & l'état de pros-
périté de chaque alfaire.

Le lecteur instruit des conditions assez trou-
blantes dans lesquelles s'édifie la tarification des
chemins de fer, sera sans doute trés intéressé &
connaitre comment se sont manifestés, au cours
des 25 années d'existence de la Société, les effets
de ce mécanisme trés particulier.

Ces effets peuvent étre résumés comme suit :
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Depuis la création de la Société jusqu'en 1930,
six augmentations générales ont été appliquées
permettant de payer aux actionnaires un superdi-
vidende de 2 % jusqu’en 1929 et de 1 % en 1930,
tout en allouant au fonds de réserve des verse-
ments statutaires & concurrence de 382 millions.

Avec l'année 1930, nait une période de crise,
laguelle, alors que la capuacité de transport de
la route et de la voie d'ecu ne cesse de s éten-
dre, détermine une contraction de plus en plus
importante du trafic ferroviaire.

Cons2quence inéluctable, le déficit nait et pro-
gresse, I'Etat exigeant méme en jonvier 1935
une réduction des tarifs marchandises de 10 %.

Une dévaluation intervient quelques mois plus
tard & la suite de laquelle se produit une ameé-
lioration de la production et du tralic.

Mais le déficit demeure et les majorations de
1937, 1938 et 1939 n'y mettent pas de terme.

La guerre survient et l'occupant Ilaisant le
contréle du réseau en se prévalant de la Con-
vention de La Haye, impose dans son intérét
et malgré une exploitation rendue particuliére-
ment onéreuse, le maintien des tarifs de 1940 —
scquf une légére dérogation pour les voyageurs.

A la libération, les circonstances imposent le
dirigisme dans |'‘économie, dirigisme auquel le
chemin de fer doit se soumetire gquant & ses
tarrifs.

Dans les vues du moment, les prix seront con-
duits vers une hausse limitée.
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Les tarifs de chemin de fer seront relevés de
50 % en janvier 1945, puis de 50 % en avril 1946,
de 9 % en avril 1949 et finalement de 7.5 %
en mai 1951.

Toutes ces majorations cumulées depuis 1939
ont porté les tarifs & un niveau qui, dans l'ensem-
ble. donne le multiplicateur 3.

On en dégagera l'importance du « ireinage »
apporté par le gouvernement si l'on considére le
multiplicateur singuliérement plus élevé du prix
de toutes choses.

Loin de nous l'intention de contester la légi-
timité des raisons retenues par 1'Etat pour agir
de la sorte. Nous demandons simplemrent aux

& la Société d'équilibrer son budget dans de
pareilles conditions était réalisable.

Ces considérations caractérisent 1'évolution du
niveau général des tarils.

[l ne faudrait pas en déduire que les préroga-
tives du Conseil d’'Administration en matiére de
tarifs n‘ont pu s'exercer que dans-une mesure
peu importante.

Constamment des tarifications spéciales ont
surgi apportant les assouplissements nécessaires
et possibles & la tarification générale. A certains
moments plus de 400 tarifs spéciaux se trouvalent
simultanément.en vigueur.

Les initiatives de l'espéce offrent indiscutable-
ment des aléas puisque la Société, comme nous
|'avons souliané, est tenue pour l'application des
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tarifs spéciaux aux formalités de la publication
et & linterdiction du traité particulier.

A l'égard de la concurrence et pour des rai-
sons qu'il semble inutile d'exposer, de telles
mesures ne peuvent avoir qu'une efficacité limi-
tée. 'C'est pourquoi la Société pense que le pro-
bléme de la compétition des moyens de trans-
port demanderait & étre résolu dans la clarté et
dans l'équité.

Le chemin de fer se présente dans la compéti-
tion avec un complexe d'infériorité.

Il porte seul le poids des servitudes que lui
impose son activité de service public.

Nous admettons que les Pouvoirs publics puis-
sent estimer que c'est sa vocation et qu'il doit
assurer de plus en plus le volant de sécurité
auquel nous faisions allusion précédemment.
Mais une telle fonction est de plus en plus incom-
patible avec l'obligation d'assurer I'équilibre de
son bilan par le moyen de ses seules recettes de
trafic. -

Il ne viendra ¢& l'idée d'aucun citoyen d'envisa-
ger d'enlever & la Poste le monopole de son tra-
fic en l'obligeant & continuer les prestations
« résiduaires » aux prix actuels.

1 faudrait donc dans une conception de
l'espéce, revoir le probléme des statuts de la
Société.

Type d'affiche touristique.



Agence commerciale de Gand
(vue extérieure).

Mails une
|'examen.

telle nécessité n'apparait pas d

La coordination qui s'impose ne doit pas con-
sister, par ailleurs, dans une réalementation sus-
citant des contraintes a 1'égard de la route et de
la voie d'ecu, susceptibles de nuire en fin de
compte a une productivité, favorable réellement
a l'intérét général. _

Il faut donc, selon nous, notamment, atténuer
les rigueurs d'une législation périmée enlevant
a la Société Nationale des possibilités d'initiative
efficaces en matiére de tarifs. Dans ce domaine,
1l serait téméraire de soutenir que le Conseil
d'Administration ne pourrait assumer toutes ses
responsabilités en perdant de vue les éléments
essentiels des probléemes : les prix de revient
et le souci de l'intérét général.

Les exigences de | organisa-
tion convenable d'un trafic
d'une telle importance, la mise
en valeur des moyens nou-
veaux que la technique ferro-
vigire moderne est susceptible
d'offrir & la clientele, le souci
de servir et de satisfaire celle-
ci, les rigueurs aussi de la
concurrence n'ont pas mangqué
d'engager la Société & mettre
son action commerciale par-
faitement au point.

Cette action ne peut étre
menée dqu'avec une connais-
sance exacte de la situation
économique et des possibilités
de participation du chemin de
fer, notamment en fonction de
ses prix de revient, dans le
mouvement des voyageurs et
des marchandises. Des bu-

reqaux d'études spécialisés ont été chargés de
cetie tdche trés lourde et trés délicate.

Mais un effort tout particulier a été fait pa
la Société pour assurer des contacts étroits, agréa-
bles et permanents avec la clientéle.

La Société n'a cessé de développer ses efforts
alin que son personnel témoigne en toute cir-
constance d'un véritable esprit commercial dans
ses rapports avec le public. D'une maniére géné-
rale, le personnel sait que 'amabilité demeure le
moyen qui, dans bien des cas, crée la sympa-
thie des clients.

Par adilleurs, des moyens de contact permanents
ont été mis en osuvre par l'organisation de
bureaux de tourisme et d'agences commerciales.

Ces organisations indépendantes réparties judi-
cieusement sur l'ensemble du pays ont essentiel-
lement pour mission de faire la prospection du
marché, de connaiire les problémes de transport
qui se posent au jour le jour a la clientele et de
deonner & ceux-ci par des interventions immé-
diates les solutions les plus satisfaisantes.

Pour permettre au lecteur d'apprécier l'ampleur
de cette prospection permanente, peut-étre suf-
fira-t-il de signaler que durant chacune des
années 1949 et 1950, les bureaux de tourisme
ont organisé des voyages en groupes pour pres
d'un million de voyageurs, tandis que les agences
commerciales sont demeurées en relation suivie
avec prés de 30.000 clients importants pour le
trafic des marchandises.

L'efifort de contact permanent serait vain s'il
n'était appuyé par la mise en valeur de commo-
dités et d'avantages nouveaux obtenus en faveur
de la clientéle découlant de la mise au point des
conceptions modernes dans les méthodes d'ex-
ploitation : pour les vovageurs, accélération et
fréquence résultant du développement de 1'élec-
trification et de l'utilisation des autorails, snacks
bars, trains radios; pour les marchandises, déve-
loppement de 1'équipement favorisant le porte &
porte ou susceptible de réduire les prestations
colteuses d'emballage et de manutention.

Agence Commerciale de Gand (vue intérieure).
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Si. comme il faut le regretter, la Société ne
peut dans son programme de réequipement, dis-
poser des importants moyens financiers indis-
pensables pour en accélérer l'exécution, elle
s'efforce cependant dans toute la mesure du
possible, de réaliser ses projets afin de conser-
ver la fidélité de sa clientéle et de sauvegarder
de la sorte l'avenir.

La Société est convaincue de l'importance éco-
nomique de l'outil qui lui est confié; elle pense
aussi que cet outil est susceptible, & la faveur
d'une évolution inspirée par la technique
moderne, de mériter toujours une place de choix
dans l'organisation de 1'économie nationale des
transports.

Vue intérieure.

Agence commerciale
de Namur.

Vue extérieure.

NOTIONALE MAATSCHAPPJ DER BELGISCHE SPOORWEGEN

Affiches typiques
de la S.N.CB.
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A) Préambule

A structure de l'ancienne Administration

des Chemins de fer était sensiblement

différente de ce qu'elle est actuellement.

Avant et immédiatement aprés Ila

guerre de 1914-1918, la gestion des Che-

mins de fer était confiée & un collége d'admi-

nistrateurs ayant & sa téte un administrateur

président, relevant directement du Ministére des

Chemins de fer, Postes, Télégraphes et Télépho-
nes.

Mais si 1'Administration des Chemins de fer
Jjouissait d'une assez large indépendance en ce
qui concerne la gestion du réseau, elle ne pou-
vait elfectuer aucune dépense, sauf celles rela-
tives aux rémunérations du personnel. sans l'in-
tervention du Secrétariat Général du Départe-
ment et de la Cour des Comptes.

Au Secrétariat Général était dévolue la téche
de contrdler le bien-fondé et l'exactitude de
toutes les dépenses de l'espéce, de les rappro-
cher des crédits budgétaires, d'introduire les
ordonnances de paiement auprés de la Cour des
Comptes, de centraliser, enfin, toutes les opéra-
tions financiéres du département.

Aprés l'armistice de 1918, les dirigeants du che-
min de fer, s'inspirant des travaux de 1'Institut
de Sociologie Solvay, proposérent au Ministre,
M. NEUJEAN, de doter |'Administration des Che-
mins de fer d'une comptabilité industrielle, en
attendant que le railway jouisse de l'autonomie
financiere.

Ils s'inspirérent des méthodes en vigueur a lo
Compagnie du P.LM. qui disposait d'une comp-
tabilité mécanisée, considérée comme un modele
du genre.

Les études furent poussées activement et, dés
1922, I'Administration des Chemins de fer avait
mis sur pied une comptabilité industrielle auto-
nome. dont les principss essentiels sont toujours
en vigueur actuellement.

Simultanément, le contréle des dépenses du
Chemin de fer fut détaché du Secrétariat Géné-
ral et rattaché au nouveau service qui venait
d'étre crée : le Service Central de Comptabilité
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et du Contréle des Dépenses (S.C.C.C.D.) dépen-
dant directement du chef de 1'Administration des
Chemins de fer.

Le S.C.C.C.D. était définitivement organisé dés
1923 et, en 1926, il devenait, dans la structure de
la Société Nationale des Chemins de fer belges,
la Direction des Finances.

B) Les réalisations

La création de la Scociété Nationale allait ammpli-
fier sensiblement 'importance de la Direction des
Finances qui aurait désormais dans ses attribu-
tions, toutes les onérations financiéres de la
Société, la comptabilité des opérations, le con-
trile des recettes et des dépenses ainsi que 1'éta-
blissement de toutes les statistiques nécessaires
& une saine gestion du réseau.

Il n'entre pas dans le cadre de cette rubrique
de dévelcpper les ctiributions et le mécanisme
des différents secteurs de cette direction qui
totalise 740 agents non compris 123 unités qui
composent le cadre du service spécial de Méca-
nographie par cartes perforées. Nous nous con-
tenterons de souligner quelques réformes impor-
tantes qui ont été réalisées au cours de ces
25 derniéres années.

La Comptabilité Industrielle instaurée en 1922
a pris dans le nouveau régime une place pré-
pondérante. Mécanisée suivant les derniers
perfectionnements, elle étend ses tentacules
jusqu’aux services locaux, permettant & 'admi-
nistration cenirale de contréler 'activité des diri-
geants et & ceux-ci, de connaitre le prix de
revient de leurs diverses activités et de réaliser,
notamment, le conirdle budgétaire.

Cetie cquestion du Contrdle Budgétaire est
d'une importance considérable dans la gestion
d'une vaste entrevrise comme celle de la Société
Nationale. Il englobe l'établissement du budget
annuel des recettes et des dépenses; les investis-
sements, les programmes de travaux nouveaux
et d'approvisionnements, ainsi que la répartition
de ce budget en budaets locaux mensuels pour
chaque chef responsable et leur comparaison
avec les résultats enregistrés.



Distributeur de billets (machines Schuster).

Chaque mois, la Comptabilité publie les résul-
tats d'exploitation sous forme de brochures. Les
renseignements extrémement détaillés qu'elles
contiennent permettent de suivre l'évolution des

dépenses et des consommations, et d'en tirer tous
enseignemrents utiles.

Les améliorations apportées dans la percep-
tion des recettes sont nombreuses et intéressantes.

»Les gares étaient dotées, jadis, de stocks de
billets considérables pour le trafic des voyageurs,
car chaque distributeur disposait de séries dis-
tinctes. Par l'adoption de certaines dispositions,
il a été possible de réduire sensiblement ces
stocks. Actuellement, chaque agare. quel que soit
le nombre de distributeurs, ne dispose que d'un
stock unique de billets. Cette réforme a été réal-
lisée sans aqu'il en résultat d'inconvénients pour
le service. Elle a été adoptée par la plupart des
réseaqux étrangers.

Une autre réforme est celle de la mise en ser-
vice, dans les grandes gares de machines &
imprimrer de conception et de fabrication belges
permettant l'impression du billet de transport
au fur et & mesure de son débit, par un systéme
de clichés peu coliteux. Ces machines atteignent
une vitesse de distributicn au moins égale & celle
obtenue au moyen des billets préimprimés. Elles
simplifient de facon sensible les écritures et les
contrdles, facilitant la tdche du personnel et font
diminuer sensiblement les dépenses d'exploita-
tion.

Dans le secteur des marchandises, le systéme
des affranchissements par timbres a été étendu.
A condition de ne pas utiliser la charge compléte
d'un wagon, toute expédition dont le port est
payé par l'expéditeur est affranchie au moven de
timbres. Cette procédure économique permet de
supprimer l'enregistrement du transport dans les
écritures au départ et & l'arrivée. L'économie est
plus sensible encore dans une cinquantaine de
grandes gares ou l'affranchissement de ces trans-
ports en timbres est supprimé et remplacé par
I'affranchissement au moven de machines enre-
gistreuses.
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Pour une grande partie des transports, les
envois étaient enregistrés en comptes courants
tant au départ qu'd l'arrivée. Procédure cofiteuse,
évidemment. S'inspirant des méthodes adoptées
par certains réseaux étrangers, la Société Natio-
nale’ a remplacé ce systéme par le procédé des
étiquettes comptables. Les relevés comptes cou-
rants font place, tant au départ qu'a l'arrivée, &
de simples enregistrements ot les envois sont
identifiés par le numéro de leur étiquette. La
Direction recoit les documents portant cette éti-
quette et exerce, par mécanographie, la vérifi-
cation des taxes et la comptabilisation des recet-
tes. Le procédé tout en offrant des garanties plus
grandes que l'ancien systéme. a permis des éco-
nomies de salaires de plus de 3 millions de francs
par an.

Enfin, les grandes gares, ou les opérations
d'enregistrement et de comptabilisation restent
malgré tout trés importantes. ont toutes été pour-
vues de machines & calculer qui, tout en permet-
tant des économies de main-d’‘ceuvre, ont sensi-
blement facilité la tédche du personnel. Signalons
enfin, que toutes les gares disposent d'un compte
chéque postal.

Le contrdle des recettes et des dépenses est
assuré a la Société Nationale, dispensée du con-
tréle de la Cour des Comptes, avec un maximum
de précaution.

Ce contr3le s'exerce & trois stades différents.
Dans les services locaux, par un service d'inspec-
tion; au siége des groupes, par un service spé-
cial ou transitent les piéces; enfin & la Direction
méme ol sont centralisées ces piéces.

Le contrdle sur place est de loin le plus impor-
tant. Il est exercé sur les recettes d'exploitation,
sur les dépenses de toutes espéces. les consom-
mations, la main-deeuvre, les écritures compta-
bles, la régularité des adjudications, etc...

Au siege des groupes, le contrdle s'exerce sur
les piéces de dépenses et principalement sur les
états de rémunérations du personnel, rémunéra-
tions qui comportent & la Société Nationale plus
de 66 % des dépenses d'exploitation.

Enfin, le conirdle exercé & la Direction consiste,
en ordre principal, en confrontations d'écritures.
en des rapprochements des dépenses avec les
prévisions budgétaires, et en des vérifications
apprefondies des marchés, des adjudications et
des factures des fournisseurs.

Le mouvement de fonds ¢ la Société Nationale
est considérable. Sous le régime « Etat » les
recettes étaient versées au Trésor et les dépenses
supportées par celui-ci. Lors de sa création, la
Société Nationale a organisé son propre service
financier comportant non seulement la récolte
des recettes et le placement des fonds, 1'organi-
sation des paiements de toutes les dépenses.
mais encore |'émission des emprunts, le service
des coupons et des remboursements, la gestion
des Fonds institués en vertu des statuts, etc...

La gestion d'une entreprise aqussi vaste que
la Société Nationale ne pourrait étre rationnelle
si elle ne disposait pas d'un service de Statisti-
ques poussées a l'extréme.

Les Chemins de fer belges ont probablement
été le premier réseau qui ait tenu des statistiques
réguliéres; les premiéres datent, en effet, de 1840.




Mais ne portant que sur un
ncmbre d'éléments fort limité,
elles n'ont été publiées, jus-
qu'en 1926, que par année,
dans le Rapport présenté aux
Chambres Législatives.

Dés sa création, la Société
Nationale s'est préoccupée de
développer ses statistiques et
principalement celles qui per-
mettent de suivre l'évolution
du trafic et des mrovens mis en
ceuvre pour vy faire face. Elles
ont ainsi pris peu @ peu un
essor considérable, grace no-
tamment & l'emploi systémati-
que des machines mécanogra-
phiques, qui ont permis de les
produire avec plus d'exactitu-
de et dans des délais plus
courts.

L'élaboration de ces statisti-
ques a été concenirée dans un
bureau spécialisé qui publie
chaque mois une brochure
donnant sous la forme de tableaux chiffrés, la
situation des principaux éléments caractéristiques
du trafic et de l'exploitation; de nomrbreux gra-
phiques illustrent cette brochure et permettent de
suivre aisément 1'évolution des données les plus
intéressantes.

En dehors de cette publication mensuelle, des
anclyses statistiques plus détaillées ou plus fré-
quentes sont. en outre, établies pour les princi-
paux services de la Société.

Dans l'ensemble \les statistiques tenues par la
Société Nationale possédent maintenant une tres
grande valeur de documentation; elles consti-
tuent un des moyens essentiels pour la Haute
Direction, de connaitre exactement la vie du
réseau, de veiller & sa bonne organisation et d'en
contrdler elficacement le rendement.

Pour réaliser une telle ceuvre, un service spé-
cial de Mécanographie était indispensable. La
Société Nationale a fait choix du systéme a
cartes perforées qui seul pouvait réaliser 1'ceuvre
échalaudée.

Dés avant la constitution de la Société Natio-
nale, lors de l'instauration de la comptabilité
industrielle, une large part des écritures était
faite sur machines & calculer et comptables.
A cette époque, les machines & cartes perforées
faisaient leur apparition sur les marchés euro-
péens et I'Administration des Chemins de fer fut
une des premiéres du continent & les adopter.

L'utilisation de ces derniéres machines était
trés limitée cependant et son développement
coincide, en réalité, avec la création de la Société
Nationale.

Par leur grande souplesse et les nombreux per-
lectionnements vy apportés, les machines électro-
comptables ont sans cesse augmenté leur effi-
cience et élargi leur champ d'application.

Disposant d'un atelier de mécanographie tech-
niquement outillé, la Société Nationale utilise
actuellement queloue 80 appareils de différente
ncature.

C'est & l'aide d'un tel complexe que sont exé-
cutés les principales statistiques d'exploitation,
les travaux comptables centralisés, les états de
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traitement et de pension, les relevés centralisa-
teurs de consommation, d'approvisionnements et
de production.

La documentation établie par le service de Sta-
tistiques a permis de résoudre un probleme essen-
tiel : le prix de revient du transport.

Jusqu'ét ces derniéres années. le probléme du
cofit du iransport tant des voyageurs que des
marchandises n'avcait jamais été résolu.

La Société Nationale s'est attelée & le résoudre
et elle est parvenue & mettre au point une
méthode scientifique de calcul, répondant prati-
quement & tous les besoins en cette matiére.

Cette méthode a permis de déterminer non seu-
lement les prix de revient moyens des différents
trafics, mais également d'apprécier les variations
de ces prix de revient dans le cas de meodifica-
tions de conditions de transport : places des voi-
tures plus ou mwoins bien occupées, catégorie et
degré d'utilisation de la capacité des wagons,
elc...

La Société dispose ainsi de renseignements
extrémement précieux pour l'établissement de
ses prévisions budgétaires et pour apprécier les
rectifications tarifaires a envisager.

Peu nombreux sont les réseaux étrangers qui
ont entrepris de telles études, de sorte que la
Société Nationale occupe la vedette dans les
travaux entrepris par les grands organismes
internationaux pour metire au point cette méthode
uniforme de calcul des prix de revient du trans-
port.

Une entreprise comportant un personnel de
90.000 agents ne pourrait se passer d'un Actuariat.
Un tel service a été créé apres la libération.
Sa premidre t@che fut de confectionner des tables
de mortalité propres & ce personnel qui permi-
rent notamment d'établir le montant des réserves
mathématiques gui auraient di étre versées par
'Ftat en 1926 et d'amener le gouvernement o
intervenir financiérement dans les lourdes char-
ges qu'impose & la Société Nationale le paiement
de pensions importantes & des agents qui furent
les serviteurs de |'Etat pendant de nombreuses
annees.



Service de la mécanographie.

En 1939, la Société Nationale a créé le Centre
Philatélique, dont les attiributions consistent, en
ordre principal, & intéresser les philatélistes du
pays et de l'étranger aux timbres émis par la
société et destinés a l'alfranchissement des colis
postaux et expéditions par charges incomplétes.

Les résultats obtenus par le Centre Philatélique
sont intéressants a enregistrer car ils comportent
pour la Société Nationale, une recette nette.
Certes, le Centre se ressent de linfluence de la
crise que subit le commerce des timbres, et
cependant ces derniéres années, le produit des
timbres neuls et oblitérés a dépassé le million de
francs de moyenne.

La Direction des Finances a aussi dans ses
atiributions la gestion des Offices de Préts au
Personnel.

En vue d'amélicrer le logement du personnel
et de lui faciliter l'achat ou la construction d'une
habitation, la Société Nationale a créé deux
sociétés de préts : « Le Home du Cheminot » et
la « S51¢& Ame de Crédit immobilier des Chemins
de fer belges ».

Ces sociétés sont gérées par
des délégués de la Société Na-
tionale et du personnel.

Elles ont chacune un capital
propre, dont la grande partie
a été souscrite par la Société.

La Caisse Générale d'Epar-
g gne et de Retraite leur fait des
’ avances de fonds.

Les agents désireux d'ac-
quérir une habitation pour
laur usage personnel obtien-
nent des préts & des conditions
avantageuses et remboursa-
i bles suivant leur &ge. Les préts
o sz font sous le couvert d'une
¥4 assurance vie.

Créées en 1930, ces sociétés

connurent un gros succes du-

— prés du personnel. A la fin de

1950, des préts d'un montant

de 369 millions avaient été

consentis & plus de 7.000
agents.

S'inspirant des méthodes d'organisation du
travail, la Société Nationale a créé au sein de
cnadque direction un Bureau d’'Organisation, dont
ta iache peut se résumer en dquelgues mots
améliorer les recettes et réduire les dépenses.

Le Burzau d'Organisation de la Direction des
Finances est intervenu dans la plupart des réfor-
mes réalisées ces derniéres années et dont les
principales sont la mécanisation des écritures et
des statistiques, la simplification des écritures des
gares, la réorganisation des opérations de con-
iréle des recettes et des dépenses, le conirdle
budgétaire, etc...

Son ceuvre n'est pas terminée. La Société Natio-
nale a fait la promesse formelle de metire tout
en ceuvre pour réduire ses dépenses. Les Bureaux
d'Organisation doivent contribuer & réaliser cet
engagement. Tous les secteurs ressortissant de
la compétence de la Direction des Finances sont
prospectés continuellement par son Bureau d'Or-
ganisation, qui poursuivra sans relache l'ceuvre
qu'il a entreprise, il v a 15 ans.
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E 1I'" septembre 192€, les cheminots perdaient leur
quclité d'agents de |'Etat pour devenir agents de
la Société nationale des Chemins de fer belges.

Sans doute, il y avait, ce que 1'on appelle com-

munément, la clause des droits acquis, stipulant

dqu'en auvcun cas les agents repris de 1'Etat par la Société

nationale ne seraient moins bien traités que s'ils étaient
restés sous le régime de 1'Etat.

Ce changement de « patron » allait cependant apporter

de sérieures modifications dans la situation du personnel.

* * *

Evolution des effectifs

Au moment de la reprise, les effectifs occupés a la
Société nationale étaient de l'ordre de 110.000 (1) agents;
utilisés au compte Exploitation. '

Au cours de l'année qui a suivi la création de la Société
nationale, celle-ci a employé en moyenne 106.689 agents,
chiffre le plus élevé enregistré depuis. Grace aux efforts
constants de la Société, ce nombre décroit constaminent
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pour atteindre, en 1937, derniére année
d'exploitation normale d'avant-guerre,
83.845 unités, soit en 10 ans une réduction
d'eflectiis de plus de 20.000 agents.

Pendant la guerre, inévitablement, les
effectifs s'accroissent et atteignent, en
1946, le chifire le plus élevé de la période
postérieure & 1937 : 93.043.

Cette situation est imputable aux nom-
breux recrutements auxquels la Société
nationale a procédé pendant les années
de guerre, en vue de soustraire les jeu-
nes gens aux récuisitions de main-d'ocsu-
vre par l'autorité occupante.

La Société nationale dut, en outre, dés
la libération du pays, laire face & des
conditions d'exploitation extrémement dif-
ficiles, résultant des dommages subis par
son matériel et ses installations.

Il n'a donc pas été possible, dés la fin
des hostilités, de rendre disponibles les
agents ayant fait 1'objet de ces recrute-
ments.

La chute rapide des elfectifs, constatée
depuis 1947, est due aux mesures prises
par la Société nationale en vue de la
réduction de la main-d'ceuvre.

En 1950, on enregistre un effectif moyen
de 82.098 unités, chilire le plus bas des
25 derniéres années.

Le graphique de la page suivante
résume a sulfisance, les étapes parcou-
rues en matiére de réduction des elfec-
tifs.

Bémunération du personnel

La Société nationale est incontestable-
ment l'entreprise commerciale et indus-
trielle la plus importante du pays.

Le chiffre des eflectils cité.ci-dessus ne
révele pas suffisamment les difficultés
que présente la gestion du personnel
attaché & l'entreprise.

Il v a, en effet, lieu de retenir que le
personnel de la Société va du plus hum-
ble manceuvre au plus haut fonctionnaire
en passant par tous les grades intermé-
diaires : manceuvres spécialisés, hommes
de métier, personnel de maitrise, em-
ployés, ce qui représente plusieurs cen-
taines de catégories diflérentes de tra-
vailleurs.

Il fout acussi retenir que la Société
nationale, dans de nombreux cas, utilise
un personnel fortement spécialisé qui n'a
pas son utilisation en dehors des cadres
de la Société nationale.

Cela pose des problémes extrémement
difficiles au point de vue rémunération.

(1) Tous les eflectils mentionnés sont ceux uti-
lisés & l'exploitation proprement dite du
réseau, a l'exclusion de ceux allectés aux
travaux de renouvellement, d'établissement,
de reconstruction et d'élecirification, dont
I'importance peut varier d'une année a&
I'autre.
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une amplitude de carriére appropriée,
permettant un jeu normal de promo-
tions : annales, biennales et triennales.

En cas de promotion de grade comportant le
passage & un emploi bénéficiant d'une rémuné-
ration supérieure, le nouveau taux est établi en
accordant & 'agent une ancienneté égale & 80 %
des années de services & partir de 18 ans, les
années considérées étant majorées des bonifica:
tions éventuellement octroyées a la suite de
signalements favorables.

| . Dével "

i . Groupes Amplitude m:rlﬁ:&
Groupe I . 34 ans 1,84 II
Groupe Il 30 » 1,65 |
Groupe IlI 27 » 1,65

| Groupe IV 27 » 1,52
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(1) Développement : rapport entre le taux maximum et

le taux minimum du baréme.

Régime de pensions

Dans le domaine des pensions, la charge
annuelle est de 'ordre de 2 milliards 300 millions.

Avant la création de la Société, les agents
bénéficiaient du régime de pensions de l'Etat:
régime de la loi de 1844 pour les fonctionnaires
et employés, Caisse des ouvriers pour le person-
nel ouvrier.

Dés la reprise, la Société mit sur pied un
régime de pensions identique pour les fonction-
naires, employés et ouvriers. '

Ce régime prévoyait entre autres avantages.
la prise en considération de tous les services, &
partir de 1'adge de 14 ans et ne fixait pas de pla-
fond, ni absolu ni relatif.

C'est ainsi que dans de nombreux cas, certains
agents obtenaient comme pension l'intégralité de
leur rémunération d'activité. Il en résultait pra-
tiquement une majoration de leurs revenus puis-

Fig. 1. — Graphique des effectifs.

que la retenue appliquée aux rémunérations des
agents en activité en faveur de la Caisse des
pensions de veuves et d'orphelins n'était pas
appliquée aux pensions de retraite.

En 1940, des modifications sont intervenues et
la pension a été limitée & 75 % du dernier trai-
tement ou salaire d'activité, sauf pour les agents
bénéficiant de bonifications, dont la pension
peut atteindre 90 % (coloniaux, déportés, anciens
combattants).

Les services considérés pour établir le taux
de la pension ne comprennent plus tous ceux
accomplis depuis 'Gge de 14 ans, mais unique-
ment ceux accomplis & partir de 1'adge de 18 ans
pour les ouvriers repris de |'Etat et pensionnés
en qualité d'ouvrier et, & partir de 'Gge de
19 ans, dans tous les autres cas.

Actuellement, la cessation des fonctions est
obligatoire & 65 ans, elle est facultative & 55 ans
pour le personnel roulant, & 60 ans pour le per-
sonnel sédentaire, & condition toutefois que
I'agent compte 30 ans de services.

La pension est calculée sur la base du dernier
traiternent ou salaire d'activité, & raison de
1/55° ou de 1/48° par année de service rémunéré,
selon qu'il s'agit de personnel sédentaire ou de
personnel roulant.

Les droits & la pension naissent aprés cing
années de services eifectifs.

La pension de retraite, considérée comme un
traitement différé, est accordée sans contribution
de l'agent. Par contre, la pension de survie ou
pension de veuve est & charge de la Caisse des
pensions de veuves et d'orphelins alimentée
statutairement par les cotisations des agents.
Depuis plusieurs années, l'accroissemrent consi-
dérable du nombre de pensions de survie est tel
que les retenues opérées sur les traitements ou
salaires ne permetient plus de faire face aux
charges qui incombent normalement & la Caisse
des pensions de veuves et dorphelins. La
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Société est donc obligée d'intervenir pour com-
bler le déficit. En 1950, cette intervention de la
société a été de 198 millions.

La pension de veuve est de 20 % pour les dix
premiéres années de services de l'agent et est
majorée de 1 % par année de service au dela
de 10, avec maximum de 50 % du dernier salaire
ou traitement d'activité.

Actuellement, il existe 71.412 pensions, soil
45.544 pensions de reiraite et 25.868 pensions de
survie.

77.752 agents, soit 20.622 employés et fonc-
tionnaires statutaires et 57.130 ouvriers, contri-
buerent, en moyenne, en 1950 & la Caisse de
Survie par des retenues faites sur leur rémuné-
1ation

Est-il besoin de conclusions ou de commen-
taires : en 1950, 77.752 agents statutaires en acti-
vité, en moyenne — 71412 pensions ...

Commissions paritaires

A la création de la Société nationale, le 1égisla:
teur a fait preuve d'une grande hardiesse de
conception en matiére de gestion du personnel.

La loi du 23 juillet 1926 créant la Société natio-
nale, instaure une Comrmrission paritaire, com-
posée de vingt membres, dont dix, représentant
le parsonnel, sont désignés par les organisations
syndicales reconnues.

Les siéges sont répartis tous les 6 ans, au
moment du renouvellement du Conseil d'admi-
nistration et attribués aux organisations du per-
sonnel qui groupent un nombre de membres
égal @ au moins 10 % de l'effectif du personnel

en activité, abstraction faite des agents tempo-

raires. L'attribution des siéges a lieu au prorata
de leurs effectifs cotisants contrélés, déduction
laite des agents temporaires et des pensionnés.

La Commission paritaire examine toutes les
questions relatives au contrat de travail, & la
securité, & l'hygiéne et en général toutes celles
quil Intéressent directement le personnel.

Elle donne son avis sur toutes les questions
d'ordre général que le Ministre, ayant les Che-
mins de fer dans ses attributions, le Conseil
d'administration ou la Direction générale esti-
ment devoir lui soumettre, et participe & la ges-
tion des institutions‘créées ou & créer en faveur
du personnel.

Aucune modification ne peut étre apportée au
Statut du personnel sans le consentement de la
Comumission paritaire statuant & la majorité des
deux tiers.

En dehors de la Commission paritaire natio-
nale, des Commissions paritaires régionales dis-
tinctes siegent & la Direction, dans chaque
groupe, & Malines et dans les Ateliers centraux
de Cuesmes, de Gentbrugge, de Louvain, de
Luttre et de Salzinnes.

Ces Commissions paritaires régionales exa-
minent les propositions et les réclamations du
personnel relatives & l'hygiéne, & la sécurité, &
l'organisation du travail et au perfectionnement
de la production.

Elles collaborent avec les chefs de service &

I'établissement des tableaux d'avancement et des
listes de gratifications et de bonifications d'an-
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cienneté. Elles donnent, en outre, leur avis sur
toutes les questions d'organisation du travail
chaque fois qu'elles leur sont soumises par le
chef régional et notamment dans les cas ou
celui-ci juge que ces questions peuvent intéres-
ser indirectement le personnel

Chacune des Commissions paritaires régiona-
les est composée au moins de cing délégués de
la Scciété désignés par le Directeur général et de
cing délégués des organisations reconnues.

Les organisations représentées dans les Com-
missions paritaires régionales et le nombre de
sieges attribués & chacune d'elles, sont désignés
par la Commission paritaire nationale tous les
six ans aprés son renouvellement.

Le nombre de siéges respectifs dont disposent
les diverses organisations qui y sont représentées
est fonction du nombre de mandats qu'elles
cdétiennent & la Commission paritaire nationale.

Le personnel participe, par le truchement des
délégués syndicaux, & la discussion des problé-
mnes qui le concernent tout particuliérement.

Sl lui est loisible de défendre son point de
vue, il est aussi tenu d'assumer ses responsabili-
tés et de juger les problémes avec objectivité,
dans un esprit de saine collaboration.

C'est ainsi qu'aprés 1926, de grandes étapes
sont franchies dans le domaine social, & l'initia-
tive de la Société et des groupements du per-
sonnel.

(Euvres sociales

A la création de la Société nationale, le per-
sonnel des chemins de fer avait le méme statut
aque les agents de 1|'Etat.

En vertu des dispositions de l'article 13 de la
loi créant la Société nationale, la Commission
paritaire dota le personnel d'un statut propre.

Ce statut s'adaptait aux nécessités d'exploi-
tation et aux idées de progrés qui étaient inclu-
ses dans la loi créant la Société.

En matiére sociale notamment, le statut instau-
rait les Assurances sociales qui, alimentées par
les seuls subsides de la Société, étaient gérées
paritairement. La gestion des Assurances sociales
et des ceuvres annexes, était assurée par un
Comité national et 10 Comités régionaux.

La tutelle exercée par les Assurances sociales
n'intéressait que les seuls agents de la Société.

Depuis le 17 janvier 1945, les Assurances
sociales sont remplacées par la Caisse des CEu-
vres sociales qui, gérée paritairement, n'est plus
seulement alimentée par les contributions de la
Société, mais aussi par les cotisations du per-
sonnel.

La tutelle des CEuvres sociales ne s'étend plus
seulement aux agents de la Société, mais aux
membres de la famille, ainsi que le prévoient
les dispositions légales sur la sécurité sociale
qui sont, sous le signe de l'équivalence, d'appli-
cation & la Société nationale.

Indemnité de maladie

Une indemnité de maladie équivalente & 100 %
du traitement ou du salaire est accordée dés le
premier jour de l'absence, pendant 6, 9 ou
12 mois, suivant que l'agent compte moins de



Fig. 2. — Home de Noisy.

20 années, de 20 & moins de 30 ou 30 années de
services et plus.

Ces derniers délais sont réduits de moitié pour
les invalides de guerre.

cventuellement, aprés les périodes d'indemmni-
sation de 6 ou de 9 mois & 100 %, le malade
bénéficie d'une indemnité de 75 % de sa rému-
nération, jusgu'a l'expiralion du douziéme mois.

Dés que l'absence pour maladie atteint un an,
le malade est versé dans une section d'attente
avec une indemnité de 75 % de son traitement ou
de son salaire.

L'agent reste dans la section d'attente aussi
longtemps qu'il y a espoir de guérison. Dans le
cas coniraire, il est pensionné pour invalidité
prématurée. Toutelois, le séjour dans la section
d'attente ne peut, en aucun cas, dépasser, y com-
pris toutes les absences pour maladies ou bles-
sures antérieures un terme total de 3 ans.

A cbié des CEuvres de Sécurité sociale, et tou-
jours sous l'autorité du Comité national des
CFuvres sociales, ont éié créées des CEuvres de

Solidarité sociale.

Solidarité sociale

Tout agent peut, en cas de revers, faire appel
au service de solidarité pour obtenir l'aide maté-
rielle & lagquelle il a droit.

Des assistantes sociales visitent les familles des
agents.

Leur action est complétée par celle des infir-
miéres-visiteuses qui prodiguent aux familles les
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conseils d'hygiéne qui s'imposent, soignent gra-
tuitement les malades et s'occupent des consul-
tations prénatales et des consultations pour nour-
rissons.

Les enfants des agenits en activité et pension-
nés, de santé débile ou qui, en considération de
raisons sociales, doivent étre momentanément
éloignés du foyer famrilial, sont hébergés dans un
home situé dans une région particulierement
sclubre.

Loisirs

L'action sociale de la Société s'est aussi portée
tout naturellement vers les loisirs de ses agents en
vue de favoriser la pratique des sports, de permet-
tre aux golts artistiques de chacun de s'affirmer
et de renforcer les bons rapports entre les mem-
bres du personnel.

De cette action sont nées des associations spor-
tives telles que le « Railbel-», des sociétés d'ari
dramatique telles que le « Plateau B », des mani-
testations artistiques parmi lesquelles il convient
de mentionner les expositions d'ceuvres de chemi-
nots, dites les « Violons d'Ingres ».

Dans le secteur de l'éducation, la Société a
installé ¢& Bruxelles une bibliothéque centrale qui
met & la disposition de ses agents en activité de
service ou pensionnés, dans tout le pays, quelque
100.000 ouvrages les plus variés : littéraires, artis-
tiques, scientifiques, techniques, etc...

Puisque nous venons de parler des loisirs de nos
agents nous ne pouvons ometire de dire un mot
du régime des congés des ouvriers ainsi que du
régime des repos en général.

Si les fonctionnaires et les employés bénéfi-
ciaient depuis longtemps d'un congé annuel de
15 jours, il n'en était pas de méme des ouvriers.

Le fait d'avoir porté le congé annuel de ces
agents successivement & 6 jours en 1926, & 8 jours
en 1937 et enfin & 15 jours en 1948, constitue une
des mesures les plus appréciées du personnel.

Avant la guerre, le personnel disposait de
59 jours de repos auxquels il fallait ajouter la
journée du 21 juillet. Les ouvriers ne recevaient
pour ces jours de repos aucune rémunération.

Actuellement, il n'en est plus de méme et tout le
personnel statutaire bénélicie, ainsi que le per-
sonnel de 1'Etat, de 65 jours de repos constitués
par les 52 dimanches et les 13 jours fériés
officiels.

il importe de rappeler que le paiement antici-
patif du salaire fut aussi étendu aux ouvriers.

Enseignement professionnel

En raison du réle éminent qgu’elles jouent & la
fois au niveau de l'entreprise et sur le plan socidal,
les réalisations de la Société touchant & l'ensei-
gnement professionnel et & l'‘apprentissage méri-
tent une mention particuliére.

L'enseignement professionnel vise & étendre les
connaissances techniques et administratives des
agents de la Société, & leur faire mieux connaitre
leur métier et, dans certains cas, & les préparer &
l'accession & certains emplois.



Il est dispensé par des fonctionnaires et agents
de la Société, dans quatre écoles au sein méme
de la Société, et comporte actuellement une cen-
taine de cours et quelque 2.000 lecons.

Pendant 'année scolaire 1949-1950, 2.375 agentis
ont suivi les cours oraux et par correspondance.

Apprentissage

Pour juger de l'intérét que porte la Société &
I'apprentissage et de l'impulsion qu'elle lui «
donnée au cours des derniéres années, il est
nécessaire de faire un retour en arriére et de
retracer l'évolution des méthodes d'apprentis-
sage.

L'apprentissage des métiers & la S.N.C.B., limité
aux seuls ateliers centraux du Service du Maté-
riel et des Achats, remonte aux premiéres années
qul ont suivi la guerre 1914-1918.

A celte époque, l'apprenti, recruté sans exa-
men, choisissait immédiatement la branche (ajus-
tage, tournerie, chaudronnerie, etc) dans laquelle
il désirait se spécialiser.

Aprés un mois de cours généraux identiques
pour tous les apprentis, puis deux mois d'études
specialisées dans la branche qu'il avait délibéré-
ment choisie, il était mis en apprentissage prati-
que dans un atelier, sous la direction d'un chel-
ouvrier ou d'un ouvrier qualifié, pendant trente-
trois mois.

L'apprentissage durait ainsi trois ans, au cours
desquels l'intéressé devait produire différentes
pieces d'épreuve, et se terminait par un examen
professionnel.

En 1936, la spécialisation de 1'enseignement est
abandonnée et les apprentis sont initiés aux
divers métiers du service ou ils effectuent leur
apprentissage. Celui-ci dure encore 3 ans, mais
des cours théoriques et pratiques sont dispensés
au cours de la premiére année, respectivement
par un fonctionnaire technique et par un agent
de maitrise.

L'épreuve d'aptitude d’homme de métier cl5
ture l'apprentissage.
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En 1946, en instaurant l'apprentissage & son
service « Electricité et Signalisation », la S.N.C.B.
entre résolument dans une voie nouvelle.

Elle s'assigne audacieusement pour but, non
seulement de former techniquement les ouvriers
qualifiés dont elle a besocin mais encore de
développer leur personnalité, de compléter leur
culture générale, d'améliorer leur condition phy-
sique, de les préparer enfin aux examens ou
concours permettant l'accés aux emplois de per-
sonnel de maitrise.

Pour atteindre ce but, la Société décréte le
recrutement des apprentis & 1'échelon national,
par voie de concours.

Elle s'attache & donner une formation pédago-
gique aux moniteurs qu'elle choisit parmi ses
agents qui, par leurs qualités professionnelles
et morales, sont les plus aptes & remplir un réle
d'éducateur.

Elle dispense son enseignement en appliquant
des principes nouveaux tels que :

-— la connaissance approfondie de |'apprenti,
par une observation systématique et continue
de la part de l'instructeur;

— la création d'une atmosphére de confliance
réciprogque.

Cette méthode trouve son application non
seulement dans les cours pratiques mais aqussi
dans les cours classiques, généraux et spéciaux
qui sont largement enseignés aux apprentis.

En outre, la Société nationale fait donner &
ses apprentis, par des professeurs attitrés, des
legons d'éducation physique et de natation.

L'ensemble de ces cours est assuré dans des
centres d'apprentissage, installés dans des
ateliers.

Formation des porteurs d’avis

Il nous parait intéressant de dire quelques
mots de la formation des porteurs d'avis dont le
role est de distribuer des avis d'arrivée de mar-
chandises, des letires et colis express, des télé.
grammes privés et de service.

Fig. 3. — Session
des porteurs d'avis,
année scolaire 1950,
3™ année d'études.

Ces trois porteurs d'avis se sont dis-
tingués d'une lagon spéciale (plus
de 85 . des points).

De dreite & gauche

premier

Van de Buerrie. W.. du centre

de Gand.

deuxiéme :
Denil, M., du centre de Namur.
troisiéme

Slagmolen., T.. du centre de Bru-
xelles.



Fig. 4. — Juillet 1950. - Les cheminots francais recoivent les enfants
des cheminots belges au camp de vacances de St.

(Alpes Maritimes).

Ces jeunes gens étaient autrefois, paralléle-
ment & leur besogne normale, initiés aux acti-
vités des bureaux des gares.

Leur initiation, laissée aux soins des chels
immédiats, n'était gueére basée sur des regles
precises.

Il ne leur était réservé que des emplois dou-

vrier qui ne répondaient guére a la formation
au'ils avaient recue.

Issus souvent de familles de condition modeste,
fréquemment fils ou petits-fils d'agents, les por-
teurs d'avis méritaient un meilleur sort.

Il est apparu que, moyennant une formation
appropriée, 1ils pouvaient constituer une pépi-
niére de commis et de gardes de valeur.

Cet état de choses a retenu l'atiention de la
S.N.C.B. qui a entrepris, dans le respect des prin-
cipes réglant l'apprentissage en général, la for-
mation systématique des porteurs d'avis.

Elle dure trois ans.

Au cours des deux premieres années, tout en
assurant leurs fonctions normales, ils regoivent,

par correspondance, des cours classiques et pro-
fessionnels

Des exercices fréquents, des répétitions pério-
diques, des épreuves de sélection permettent de
contrdler l'efficacité de l'enseignement et d'élimi-
ner les éléments insuffisants.

Aprés la deuxiéme année, les porteurs d'avis
qui ont donné satisfaction, sont retirés de leurs
fonctions normales pour recevoir, pendant un an,
alternant avec une initiation pratique, des cours
oraux visant & compléter leur culture générale et
& les préparer au métier de commis ou de garde.

Un examen de fin d'études décide de leur
admission dans le cadre des commis ou des
gardes.
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Mesures disciplinaires

L'agent de la Société qui
manque aux devoirs et obli-
gations qui lui sont impartis
par les réglements et les ins-
tructions, gui ne se conforme
pas aux ordres et aqux instruc-
tions de ses chefs est passible,
suivant l'importance du cas,
d ' 'une mesure disciplinaire
comprise dans une gamme
allant du simple rappel & l'or-
dre jusqu’'da la révocation.

Cette mesure n'est pas sans
appel.

Il est loisible a l'agent puni
ou qui fait l'objet d'une pro-
position de punition, de fournir
par écrit sa délense sur la

Dalmas faute qui lui est reprochée et
de recourir, a cet effet, a l'as-
sistance d'un collégue ou d'un
délégué syndical.

Lorsque la mesure disciplinaire envisagée

revét un caractére de gravité déterminé, l'agent
peut, & sa demande, se faire entendre par un
Conseil d'appel. Aprés examen, le Conseil d'appel
envoie le dossier au Directeur général, accom-
pcané de son avis motivé.

[l mentionne par quel nombre de voix, pour et
contre, le vote a été émis.

La décision appartient :

— au Directeur général, pour ratilier lavis du
Conseil d'appel ou medifier cet avis en faveur
de l'agent;

au Conseil d'administration, sur proposition
du Directeur général, pour modifier l'avis du
Conseil d'appel dans un sens délavorable &
I'agent.

L.a décision est notifiee au Conseil d appel.

Le Conseil d'appel a son siége & Bruxelles et
est compoesé :

— d'un magistrat président, désigné par le Pre-
mier Président de la Cour d'appel de Bru-
xelles;

— d'un greflfier-rapporteur, sans voix délibera-
tive, désigné par la Société;

— de dix assesseurs choisis, par moitié, par la
Société et par les organisations groupant les
membres du personnel.

L'action disciplinaire de la Société sur ses
agents s'exerce sans préjudice de la responsabi-
lité civile et pénale de ceux-ci.

Quels que soient les résultats de l'action civi-
le ou pénale( la Société conserve le droit de
punir disciplinairement l'agent pour les mémes
faits.
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Dans ces quelques pages,
nous n avons pu, évidemment,
aborder tous les aspects de
l'activité de la Société natio-
nale dans le domaine de la
gestion du personnel. Mais si
'on retient que la protection
des CEuvres sociales, qui
sétend aux familles, intéresse
prés de 330.000 unités et que
le nombre d'agents de la So-
cieté nationale, temporaires
compris, dépasse 80.000, on
conviendra qu'il s'agit d'une
entreprise considérable, d'une
gestion difficile.

Depuis la guerre surtout,
d'importantes adaptations ont
été nécessaires, notamment &
la suite de dispositions légales
nouvelles.

La Société nationale n'a pas
connu, depuis la libération, de
violents soubresauts. En dépit des difficultés du
moment, le personnel, en général, a fait preuve
d'une large et haute compréhension de ses obli-
gations et de ses devoirs. Il est resté tidéle &
I'entreprise, fidrement attaché & son travail.

C'est pourquoi, les dirigeants de la Société
nationale se sont toujours penchés avec sollici-
tude sur la situation du personnel et ont fait, en
sa faveur, tout ce qui leur était humainement
possible, compte tenu d'une situation financiére
particulierement difficile.

Il serait injuste de terminer sans rendre hom-
mage aux organisations du personnel, qui repré-

Fig. 5. — Aofit 1951, - Les cheminots anversois recoivent les enfants
des cheminots francais et belges hébergés au home de Noisy.

sentent celui-ci a la Commission paritaire : le
secteur « Cheminots » de la Centrale générale
des Services publics et le Syndicat chrétien du
Personnel des Chemins de fer.

Ces deux organisations ont toujours fait preuve
d'un parfait esprit de collaboration qui n'a
jamais nui d'ailleurs & la ténacité que leurs délé-
gués apportent dans la défense des intéréts de
leurs mandants.

Nous espérons que cette politique de compré-
hension mutuelle pourra continuer pour. le plus
grand bien de la Société et du personnel.
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Train tracté par une locomotive type 101
(Gare de Bruxelles-Midi).
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UAND on parle de nos chemins de fer

il est une série de notions courantes,

bien connues du grand public, a for-

ce de lui avoir été répétées : notam-

ment que la S.N.C.B. est une Société

« sui generis », c'est-a-dire unigue en son genre,

créée en 1926 par le Gouvernement de 1'époque.

qui se trouvait aux prises avec de graves diffi-

cultés financiéres, et qui ne voyait pas de moyen

plus efficace de consoclider une dette flottante,

dont le montant allait chaque jour grandissant,

que de donner en gage, aux créanciers, notre

réseaqu ferroviaire avec tout son matériel, de

quelque nature qu'il fit, et toutes ses installations

fixes, bref tel qu'il existait, en état de fonctionner,
le 1 septembre 1926.

La S.N.C.B. fut constituée au capital de 11 mil-
liards de francs. La contrepartie de ce capital se
retrouvait dans les milliers de locomotives, les
dizaines de milliers de wvoitures et wagons, les
machines-outils garnissant nos vastes ateliers, les
installations de signalisation, les bdatiments des
gares. les réserves, de matiéres, les 5.000 kilo-
meétres de voies ferrées, les ouvrages d'art, etc.,
etc.

Conformément & ses engagements la S.N.C.B.
s'est etforcée de gérer en bon pére de famille le
patrimoine qui lui fut confié et de maintenir le
réseau en parfait état de fonctionnement avec
tout ce qui est nécessaire da cet effet.

C'est dire que, depuis 1926, de nombreux mil-
liards sont venus s'ajouter aux premiers sous
forme de renouvellement et cussi de premier éta-
blissement.

oi l'on tenait compte en outre des modifications
survenues da différentes reprises dans la wvaleur
de notre monnaie, c'est évidemment & un nombre
beaucoup plus respectable de milliards qu'il fau-
drait évaluer la valeur actuelle du réseau ferro-
vigire tel que la S.N.C.B. le gére et l'exploite.

Ce n'est ni notre réle ni notre intention.
Ce que nous désirons faire remarquer, tout
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simplement, c'est que ce matériel ne fonctionne
pas, ces installations ne s'entretiennent pas, ni
ne se perfectionnent, sans la participation d'un
élément supplémentaire, d'un facteur aux réac-
tions toutes différentes de celles du matériel
inerte : 'homme, le cheminot.

Ce matériel humain, ce capital d'un genre par-
ticulier ‘et qu'on wveuille bien croire que les
expressions « matériel » et « capital » ne compor-
tent dans l'esprit de l'auteur aucun caractére
péioratif) personne ne l'a évalné. chiffré, lorsque,
le 1°" septembre 1926. la S.N.C.B. fit ses premiers
pas. Pas davantage depuis lors, d'dilleurs.

Les raisons en sont aussi simples qu'évidentes:
c'est qu'il eut paru sans doute impudent, ou
immoral, d'évaluer en francs (eussent-ils méme
été des francs-or) la valeur vénale des 110.000
cheminots avec lesquels la S.N.C.B. démarrait
dans son exploitation, formule nouvelle, et auissi
parce que cette valeur eut été impossible & chit-
frer.

Ce qgu'on peut affirmer en toute tranquillité
c'est que la seule valeur marchande de la main-
d'ceuvre utilisée par la S.N.C.B. débasse immen-
sément la valeur de tout son résecu y compris
son matériel et ses réserves.

I1 suffit de songer qu'en cas d'accident de
travail, il en cofite « arosso modo » é& la SN.CB,
cqui est son provre assureur, 7.500 francs par %
d'incanacité permanente occasionnée & un de
ses ouvriers.

Et nous n'essaverons pas d'imaginer par sur-
croit ce que valent, sur le plan moral, sentimen-
tal, humain, la vie et la santé des 80.000 agents
atterrhés & la SN.CB., la vie et la santé des
BR NNN° bénéficiaires de pensions et d'environ
200 000 membres de la famille des uns et des
cutres.

Car c'est & cette masse de 325.000 hommes,
femmes et enfants que la Société s'est engaaée
¢1 fournir aide et assistance pour lutter contre
I'accident. l'invalidité, la maladie et la mort.



Cette importante mission, la plus délicate de
toutes, la plus difficile peut-étre, la Société l'a
confiée & son Service Médical

Voyons comment celui-ci s'en acquitte et com-
ment le médecin, ingénieur de l'homme, essaie
d'apporter & la S.N.C.B., sur le plan humain, la
méme aide que son collégue technique, l'ingé-
nieur, médecin de la machine, apporte sur le
plan matériel.

# % »

Jusgqu’'en 1929, c'est-a-dire sous le régime Etat
et au cours des premiéres années d'existence de
la Société, il n'existe pas de service médical
proprement dit, pas de corps médical recruté
par les chemins de fer, et organisé par lui.

Le traitement médical des agents est confié &
des docteurs en médecine agréés par le Ministere.
Il n'existe pas de « caisse de maladie » pour
employés mais seulement une « caisse des
ouvriers ».

Celle-ci accorde & ses affiliés la gratuité des
soins dispensés par un médecin agréé et inter-
vient dans le cofit des produits pharmaceutiques,
uniquement lorsque ceux-ci sont délivrés par des
pharmaciens agréés ou les pharmacies militaires.

Le recours au médecin non agréé est autorise,
mais les honoraires restent entiérement & charge
de l'agent. Les certificats de congé pour maladie
ne sont valables que s'ils sont délivrés ou con-
firmés par un médecin agréé.

Fn 1929, la S.N.C.B. instaure un régime d’'Assu-
rances Sociales dent bénélicient tous les agents
statutaires en activité, et les bénéficiaires de pen-
sion.

Un service médical propre a la Société est créé.

Il a pour mission de soigner les victimes d'acci-
dents de travail et les agents atteints de maladies
professionnelles, et d'exercer une tutelle médi-
cale sur tous les agents malades, en veillant a ce
que le traitement adéquat soit appliqué, les abus
dépistés ou empéchés. Il se préoccupe en outre

cau Centre National.

Un cabinet d'auscultation
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Bppareil cux microfilms du Centre National.

de fournir & la Société une main-d'ceuvre de qua-
lit¢ en organisant et codifiant les opérations de
recrutement.

Le réseau est réparti en 10 cenires régionaux
dirigés chacun par un médecin principal assiste
d'un ou de deux médecins adjoints. Au siége de
chaque cenire régional fonctionne un dispensaire
de soins aux blessés et divers services adminis-
tratifs (autorisations d'interventions ou de traite-
ments spéciaux, recrutements, etc.).

Le service médical est dirigé par un médecin
en chef, qui est placé & la téte du Centre National
et & la disposition duquel se trouvent divers orga-
nismes centraux : Commission d'expertise des
aptitudes professionnelles — Commission d'exper-
tise des Accidents du Travail et de la Responsa-
bilité Civile — services d'Hygiéne industrielle, de
psvchotechnique, de radiologie et de physiothé-
rapie, et enfin un service de nosologie.

Les malades ont le libre choix du médecin
les prestations sont remboursées au prorata du
tarit qui est accepté par plus de la moitié des
praticiens du pays. De nombreuses pharmacies
agréées délivrent des médicaments aux condi-
tions du tarif pharmaceutique officiel. Le séjour
dans les hépitaux agréés est gratuit.

Fn 1945, le bénéfice des soins de santé est
étendu aux membres des familles des affiliés.
A cette occasion, le service médical développe et
adapte sa structure, Il est au service a la fois de
I'employeur et des agents. Son activité s'exerce
dans les sphéres de deux activités complémen-
taires * la médecine individuelle et la médecine



collective. Il veille donc & la
protection de l'agent lui-méme
et a celle du groupe social
dans lequel ce dernier travail
le et vit.

Les moyens d'action sont dé-
veloppés : le nombre de méde-
cins et des infirmiéres est
augmenté, l'outillage des Cen-
tres Régionaux le nombre de
ceux-ci passe a 12) est perfec-
tionné chacun d'eux est
pourvu d'une installation ra-
diologique et d'un laboratoire
pour analyses courantes; des
spécialistes compétents, ou
médecins consultants, assistent
les médecins fonctionnaires
dans le dépistage précoce des
affections telles que tubercu-
lose, cancer, goitre, etc., et la
surveillance médicale de tous
les agrands malades.

L'examen médical d embau-
chage auquel est soumis tout
agent, préalablement & son recrutement a la

S.N.C.B.,, est beaucoup plus complet et plus
approfondi. Tout candidat subit notamment
un examen radiologique (micro-radiographie

d'abord, grand cliché ensuite au moindre soup-
con d'anomalie), et l'on écarte de la sorte une
main-d’'ceuvre iarée qui serait tombée prématuré-
ment & charage de la Société.

Les agents en activité, atteints d'affections dites
sociales, telles la tuberculose. le cancer, les mala-
dies mentales, le diabeéte, le rhumatisme, etc.,
sont placés sous tutelle spéciale du service médi-
cal. Dés qu'une de ces maladies a été diagnosti-
quée chez un agent, celui-ci est envové chez un
spécialiste de confiance (phtisiologue, psychiatre,
dermatologue, etc.).

Dans le cadre de la médecine collective, la

méme tutelle a été instaurée en ce qui concerne
les pensionnés et les membres des familles des

Le secrétariat du service de radiographie.
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L'appareil de stéréo-radiographie du Centre National.

agents et, dans ce domaine, le service médical
a porté particulierement son effort vers la lutte
contre la tuberculose.

La micro-photo-radiographie, dont nous signa-
lions plus haut 'utilisation, depuis 1948. au cours
des examens d'embauchage, est utilisée aussi
dans le dépistage systématique de la tubercu-
lose pulmonaire chez les agents ou enfants
d'agents.

Le service médical compte étendre progressi-
vement ce dépistage & tous les atifiliés a notre
régime d'assurances sociales.

La vaccination, contre la tuberculose, par le
B.C.G.,, a été appliquée aux apprentis de nos
grands ateliers. Dés que les résultats de ces pre-
miers essais, pratiqués sur plusieurs centaines
de suiets, auront été mis au point, l'extension de
la méthode & d'autres groupes de jeunes agents
serc envisagée.

Il v a lieu de mentionner
encore l'intervention du servi-
ce médical dans le domaine
de 1'éducation physique et des
sports.

Lda le médecin assure la tu-
telle médico-sportive des ap-
prentis qui sont soumis trimes-
triellement & des examens
médicaux et biométriques.

Il parfait l'instruction médi-
cale des moniteurs d'éducation
physique et dirige, du point
de vue médical, les cours de
gymnastique et les exercices
sportifs dans les centres d'ap-
prentissage et le home pour
enfants débiles.

Dans ce home, l'intervention
du médecin se manifeste en-
core par l'examen médical
d'admission, les examens mé-
dicaux périodiques, l'‘ordon-
nance des régimes alimenteai



res et la prescription de toutes
mesures utiles & la prophylaxie
des maladies contagieuses.

[l faut enfin citer, parmi les
grandes préoccupations du
service médical, la surveillance
qu'il exerce quant a l'appli-
cation réguliére des disposi- |
tions légales en matiére de
sécurité et d’hygiéne du
travail.

Dans le méme ordre d'idées,
Il procéde systématiquement
aux examens périodiques rela-
tifs ¢ la tutelle des adolescents
et au dépistage des maladies
professionnelles.

Précisons qu'actuellement
encore, et conformément au
droit que lui confére la loi, la
Société, qui est son propre
assureur, a organisé elle-
méme son service de soins
aux blessés. Les agents vic-
times d'un accident de travail ou atteints de
maladies professionnelles n'ont donc pas le libre
choix du médecin. Ils doivent obligatoirement se
faire soigner dans les services organisés a cet

effet par la SN.C.B.

Par contre tous les affiliés malades bénéficient

du libre choix absolu du médecin et du pharma-
clen.

* B W

Tout ceci ne donne qu'une faible idée de lc
multiplicité des ta&ches auxquelles le service médi-
cal de la Société doit faire face et de la com-
plexité des problémes avec lesquels il se trouve
confronté, pas plus qu'on n'en peut déduire le
volume, I'ampleur de son activité.

Quelcues chiffres, pris parmi des centaines
d'autres aussi éloquents, le feront peut-étre mieux
comprendre.

Au 31 décembre 1950, le nombre des affiliés

au réaime des Assurances Sociales de la S.N.C.B.
s'élevait ¢ 326.527.

Le nomhre des vacations médicales pour
I'année 1950 fut de 1.4R87 248 c'est-d-dire gu’un
méme nombre de certificats est arrivé dans les
centres réaionaux, que ces 1.487.248 certificats ont
été dépouillés, lus, analvsés, annotés, rembour-
sés, que certains ont provoqué une intervention
ultérieure de notre service médical (convocation
de l'agent intervention auvrés du médecin
traitant nour sucagérer un examen. un traitement
— contrdle, & domicile, du bien-fondé de l'ab-
sence — encuéte afin de vérifier la situation
sociale de la famille — etc., etc.)

Mille cent guarante-cing cas d'interventions
chirurgicales ont été enregistrés.

Vingt mille trois cents radios ont été faites dans
les services propres de la Société, sans comovter
un nombre plus grand encore d'examens radio-
graphiques exécutés, a la demande des malades
ou des médecins traitants, par les radiographes
privés.
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Installation de radiographie.

Le service des blessés a dil intervenir dans
11.319 cas d'accidents avec chdémage.

Ont été pris en tutelle :

565 cas de tuberculose (agents en service);
1.080 cas de tuberculose (pensionnés et familles
d'affiliés);
780 cas de cancer;
910 cas de diabete;

580 cas de goitre;
650 cas d'affections mentales.
La caisse des CEuvres Sociales, alimentée par

des versements des agents et des subventions de
la Société a versé, en 1950, aux ayants droit :

29 prothéses;

96 médicaments;
44
58
53

les
les
les hospitalisations;

millions pour
millions
millions

millions

pour
pour

pour
pour

les soins généraux;

millions les soins spéciaux

% % *

Nous venons de brosser, & larges traits, les
transformations subies dans sa structure et son
oraanisation par le service médical de la SN.C.B
et de citer quelques chiffres qui aident, si incom-
plets qu'ils soient, & évoquer l'importance de ce
service et le volume de son activité.

[l manque une chose & ce tableau : les résul-
tats de l'action du service médical

Nous avons parlé de centaines de mille affiliés,
de millions de vacations médicales, de centaines
de millions dépensés pour assurer les soins
médico-pharmaceutiques les plus étendus et les
plus variés, nous avons montré un corps médical
relativement nombreux recruté et choisi par la
Société et & qui celle-ci a confié la santé et la
vie de ses 80.000 agents, de ses 68.000 pensionnés
et des 180.000 membres de leurs familles.

Quel a été le souci du service médical pour
répondre le mieux possible & la mission recgue, &
la tdche qui lui était confiée ?



Un coin des installations
du service psyvchotechnique.

Le service médical s'est préoccupé d'abord de
fournir & l'industrie qui 'employait, a 1'organisme
qui lui faisait confiance, une main-d'osuvre de
qualité, répondant chaque fois & 'emploi auquel
elle était destinée, et apte apparemment & y faire
une carriére de durée normale, sans incidents
morbides excessifs, partant sans chémage-mala-
die exagéré.

Dans ce but, il a toujours poussé plus loin,
rendu plus précis, plus approfondis (et cherchera
& le faire davantage encore! ses examens d'em-
bauchage.

Une fois le candidat recruté, entré dans les
cadres de la Société, le service médical le prend
en charge, cherche & lui éviter d'une part les
cccidents de travail et les maladies protession-
nelles gréce & une prévention bien organisée et
aussi, d'autre part, a le maintenir en bonne sante,
ou a le guérir le mieux et le plus rapidement pos-
sible si la maladie l'atteint. C'est pourquoi, le ser-
vice médical organise et développe le dépistage
des grandes maladies sociales, ou exerce sa
tutelle incessante lorsqu’elles se sont déciarées.
[l intervient, d'accord avec les médecins traitants
chaque fois que la chose est utile et réalisable,
d'office si l'intérét supérieur du malade l'exige,
ou, plus simplement, le conseille, pour provoquer
des examens de spécialistes renommés, des
recherches ou analyses complémentaires, des
traitements exceptionnels, coliteux, pourvu qu'ils
augmentent les chances de guérison.

Lorsque l'agent a été frappé par l'accident ou
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la maladie et qu'il reste amoindri, diminué dans
sa capacité de travail, incapable de reprendre
son ancien métier, le service médical recherche
avec lui, et pour lui, la meilleure fagon d'utiliser
la capacité de travail qui lui reste et de telle
facon qu'il soit 1ésé le moins possible dans ses
ressources ' l'agent récupére de la sorte, avec la
fierté d'étre a nouveau un rouage utile parmi ses
compagnons, la satisfaction de gagner un salaire
décent.

Enfin, cet agent, s'il a femme et enfants, a aussi
des soucis de santé & leur sujet. Le service médi-
cal de la Société est la pour exercer a leur égard
la méme tutelle, pour les conseiller, surveiller ou
guider le traitement, autoriser les mesures excep-
tionnelles qui dépasseraient les moyens des
familles modestes.

Bien d'autres tédches encore accaparent, & cha-
cque heure de chaque jour, 'attention et l'activite
des médecins de la S.N.C.B.

Il faut bien se limiter, non sans spécifier cepen-
dant que ce qui n'en a pas été dit n'est pas moins
important ni plus banal que le reste.

¥ ¥ ¥

Une pareille organisation, dira-t-on, doit abou-
tir & une situation sanitaire exceptionnellement
favorable pour le personnel de la S.N.C.B. Statis-
tiquement parlant, pas aussi bonne que nous le
voudrions, mais certainement une des meilleures,
si pas la meilleure, de toutes celles que pourront
avouer d'autres organismes de méme importance,

pourvu qu'ils basent leurs statistiques sur les
mémes données.

Le nompre des absences-maladie oscille actuel-
lement aux environ de 3 9% (si l'on ne tient pas
compte des malades déja consolidés pour la pen
sion). C'est encore nettement plus élevé qu’avant
la derniére guerre... mais justement, il v a eu la

aquerre.

Bien que sept ans se soient écoulés depuis la
Libération nous supportons toujours lourdement la
marque des quatre ans d'occupation, et la pro-
portion de certaines maladies & chdémage trés

long, telles les affections cardio-vasculaires
(angor — infarctus du myocarde — thrombose
cérébrale — endartérite) les ulcéres gastriques,

les alfections mentales, etc. est considérablement
plus élevée qu'avant 1940.

D'autre part, la politique de non recrutement
appliquée & plusieurs reprises depuis 1926 et
justifiée par des raisons économiques impérieuses
a eu pour résultat délever considérablement
'&dge moyen des agents de la S.N.C.B. Or, qui dit
age élevé, dit aussi morbidité plus grande.

% % %

Réfléchissant & tout ce qui précéde serait-il osé
de prétendre et de dire que la S.N.C.B. a créé et
développé un service médical qui, malgré ses
imperfections, peut se comparer avantageuse-
ment & ce qui existe ailleurs?

Si des trains roulent chaque jour dans toutes
les directions, transportant des voyageurs par



Poste

complémentaire de radiographie.
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centaines de milliers, des marchandises par cen-
taines de milliers de tonnes, c'est sans doute
parce gu'un bon matériel, bien entretenu, bien
revisé dans des ateliers bien outillés, circule sur
un réseau qu'on veille & maintenir en bon état.

Mais les trains ne roulent pas tout seuls, les
locomotives doivent étre véritiées, alimentées,
conduites, le matériel roulant a bescin de visi-
teurs, d'ajusteurs, de tourneurs, les voies de
piqueurs et de piocheurs, les cabines de signa-
leurs et tous, pour les conduire, d'ingénieurs et
de techniciens, c'est-a-dire d’hommes.

Est-il téméraire ou présomptueux de dire que
si tout « tourne rond » & la S.N.C.B. c'est, peut-
étre, un peu, parce qu'un service médical sou-
cieux de « l'humain » a pris la charge de ces
hommes, & quelgue niveau qu'ils se trouvent,
veille sur leur santé et les met en mesure de
répondre constamment & l'appel de celle qui nous

unit tous, notre jeune patronne de 25 ans : la
S.NCB.?2..




OUR commémorer le XXV™ anniversaire
de sa fondation, la Société Nationale des
Chemins de Fer Belges a fait {frapper une
médaille et éditer un timbre artistiques dus

tous deux au ialent du maitre statuaire
Marcel RAU.

Ces deux piéces de choix, qui rappelleront une
des grandes étapes de la S.N.C.B., font honneur
a leur créateur qui est 1'un des plus éminents
représentants de l'art belge contemporain.

Statuaire et médailleur de grande classe,
Marcel Rau, aprés de solides études d architec-
ture et d'arts plastiques, obtencit le premier
Grand Prix de Rome pour la sculpture en 1909.

De 1915 & 1951, il exerca, avec autant de con-
science que de compétence, les fonctions d'Ins-
pecteur des Académies et Ecoles de Dessin
aupres du Ministére de |'Instruction Publique.
C'est lui qui fut chargé de l'étude de la loi por-
tant création et défense du titre d'architecte ainsi
que de la réorganisation de l'enseignement
programmes, mise en application, etc.

Il est membre effectif de 1'Académie Rovyale de
Belgique depuis 1945 et siége au sein de la
commission technique des Musées de Bruxelles
et d'Ixelles; il fait aussi partie de la Commission
consultative des Arts et Métiers d'Art aupres du
Ministere des Travaux Publics.

[l fut membre des commissions techniques des
Expositions Internationales de Bruxelles, en 1935,
de Paris, en 1925 et 1937, et de la Commission
pour la décoration du Palais des Fétes et Exposi
tions de la Ville de Charleroi.

Actuellement, il est membre du jury des con-
cours nationaux, de la Commission technique

pour l'érection du Monument National de la
Résistance, & Liége, et membre d'honneur de la
Société Nationale des Beaux-Arts.

Le catalogue de son ceuvre monumentale est
considérable; plusieurs pages de cette publica-
tion seraient nécessaires pour donner une simple
énumération des monuments commémoratifs,
patriotiques et funéraires réalisés par lui.

Citons, cependant, sa statue impressionnante,
de quinze metres de haut, érigée en 1'honneur du
Roi-Chevalier, ¢ 'entrée du canal Albert, & Liege;
notons, aussi, son monument aux Pionniers Colo-

Le timbre commémoratif.

nicux et celui aux Victimes de la premiére guerre,
tous deux & Ixelles.

Trés nombreuses et toutes remarquables sont

ses études plastiques et décoratives dans |'archi-
tecture d'édifices publics tels que la Bangue Natio-

nale de Belgique, 1'Université Libre de Bruxelles,
I'Hétel de Ville de Charleroi. Quantité de musées
belges et étrangers, de collections particuliéres

possédent des osuvres signées de Marcel RAU.

Sa production de médailleur est continue
depuis 1930; tous les numismates connaissent ses
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superbes médailles et plaguettes consacrees au
Centenaire de 'Indépsndance Nationale, du Par-
lement, du Conservatoire Royal de Bruxelles, cel
les rappelant la libération du Canal Albert, d'au-
tres grands événements, des commémorations, et
frappées pour des organismes officiels ou privés.

Fn 1938, il grava, aussi, pour la Société Natio-
nale, la trés belle médaille en hommage a Jules
Jadot, premier Président de la S.N.C.B., qui, pen-
dant douze années, consacra ses efforts a l'orga-
nisation et & la consolidation du nouveau régime
des chemins de fer; en 1949, il sculptait une admi-
rable plaquette rappelant les traits du regrette
Antoine Lessinnes, Administrateur, Membre du
Comité Permanent deo la S N.C.B., et I'un des prin-

LE MUSEE DES

Le Musée des Chemins de Fer, qui sera officiel-
lement inauguré le 30 octobre de cette année,
est installé dans les anciens batiments de la gare
du Nord, & front de la rue du Progreés.

On a tiré parti — en attendant mieux — des
salles des guichets, de seconde classe et du
buffet.

Dans un prochain numéro, nous donnerons
de plus amples détails sur cette création qui mar-
quera le XXV™ anniversaire de la Société Natio-
nale.

Ce musée retrace, sous diftérents aspects, 1'his-
toire de nos chemins de fer. On y verra, & cété
du « Puffing Billy », de 1813, de « I'Eléphant »,
de 1835, de l'autorail triple Diesel type 654, de
1936, et de bien d'autres modéles de locomotives,
voitures, wagons, réduits au dixiéme, exécutés
par les éléves de nos ateliers d'apprentissage,
on y verra, aussi, une locomotive authentique
de 1844, pesant 13.500 kg:, dénommée « Pavs de

cipaux artisans des études d'électrification de
notre réseau ferré.

Sa série dynastique est justement célébre.

Cet artiste probe et talentueux est aqussi
I'auteur des monnaies portant letligie royale,
depuis 1936, et de toutes celles qui sont en cours
depuis deux ans.

Marcel Rau fut chargé de cette délicate mis-
sion aprés une compétition dont il sortit brillant
vaingueur et ou il put, une fois de plus, aflirmer
la maitrise de son art jointe & une technique net
tement éprouvée.

La S.N.CB., en lui conliant l'exécution de la
médaille et du timbre commémorant son XXV™
anniversaire, ne pouvait, certes, faire meilleur
choix.

CHEMINS DE FER

Waes » et {abriquée dans un atelier de Bruxelles.

Les numismates, les philatélistes, les amateurs
d'estampes et de souvenirs du passé y trouveront
de quoi satisfaire leurs préférences tandis que les
techniciens pourront admirer des chefs-d'ceuvre
de patience dus aux hommes du rail.

Des maquettes animées retiendront | attention
des visiteurs — petits et grands par leur souci
de perfection et leurs jeux de lumiéres.

De grandes firmes industrielles nous ont apporté
leur collaboration en montrant quelgques-unes de
leurs réalisations.

La Résistance des Cheminots cccupe une place
de choix dans ce musée vraiment national.
La section qui lui est réservée rappellera, par les
souvenirs exposés, combien fut belle, efficace
el dangereuse |'action des agents des chemins
de fer, artisans fiers et obscurs de la Libération
et de la Victoire.

G P

Le Musée.

Deuxieme salle!.
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. LES FERRY-BOATS

E premier ferry-boat entre
Bretagne et le Continent fut incuguré le

24 cvril 1924,

L'initiative en fut prise par deux com-

pagnies privées :

__ la « Société Belgo-Anglaise des Ferry-Boals

(B.AF.)» et lcx

__ « Great Eastern Train Ferries Litd.

Les études préliminaires des pro-

moteurs avaient fixé le choix sur
Zeebrugge et Harwich comme ports
d'attache du nouveau service.
Des accords furent conclus, d'une
part, avec |'Administration des Che
mins de Fer de |'Etat Belge et,
d'autre part, avec la Compagnie
Anglaise de Chemin de Fer « Lon-
don and North Eastern Railway C
Lid. (L.N.E.R.) ».

De plus, en vertu dun coniral
intervenu entre la Compagnie des
Installations Maritimes de Bruges et
la B.A.F., celle-ci procéda a la con-
struction du poste” d'accostage des
ferry-boats dans la darse du port
intérieur de Zeebrugge.

De son cbdté, la G.E.T.F. construi-
sit le terminus anglais dans le Port
de Harwich sur la Cbéte Est de
|I'Angleterre.

Cette dernieére Société apporia
& l'entreprise commune trois navi-
res qui avaient été construits en
1917 par le Ministére de la Guerre
Anglais, en vue du transport de
matériel roulant de chemin de fer
et de matériel militaire lourd de
toute nature, nécessdires aQux opeé:
rations des armées britanniques
en territoire frangais.

Par ses accords avec les Che-
mins de Fer Belges, la B.A.F. put
apporter un premier lot de wagons
spécialisés, dont les caractéristi-

Grande-
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ques permettaient la circulation a la fois sur les
Chemins de Fer continentaux et britannicques.
Au cours des années qui suivirent la création
du service, des modifications profondes survin-
rent dans la structure de l'affaire.
En 1933, la G.E.T.F. fut rachetée par le LN.E.R

Celui-ci devint ainsi propriétaire des navires
et du terminus de Harwich.

R P B
.

T 2AIN FERR Y NGO Li NDON

Fig. 1. — Ferry-boat 1924.
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Le service fut suspendu le 1* septembre 1939,
date de l'entrée en guerre de 1'Angleterre.

Il ne put étre repris qu'en 1946.

La guerre infligea des dégats importants aux
&léments constitutifs de l'entreprise.

Deux ferry-boats sur trois furent perdus. Le
port de Zeebrugge fut frappé d'une destruction
quasi totale. Les installations de la B.AF. furent
incendiées et le matériel roulant fut éparpille et
partiellement détruit.

A l'heure actuelle, aprés cing années d'eflorts
soutenus, les dégats sont réparés.

Deux nouveaux ferry-boats ont été construits:
deux belles unités qui remplacent avantageuse-
ment les bateaux disparus.

Le port de Zeebrugge est complétement res
tauré.

Le stock de matériel roulant est plus important
et meilleur gqu'avant la tourmente.

Les installations d'embarquement et de débar-
quement de Zeebrugge fonctionnent normale-
ment.

Entre-temps, les anciennes relations commer-
ciales furent renouées, tout au moins dans les
pays ouverts aux échanges avec l'Angleterre.

Le trafic est en augmentation constante, et il
est devenu nécessaire de procéder a l'extension
de tous les movens d'action.

Le Ministére des Travaux Publics proceéde en
ce moment ¢& la construction d'un nouveau bas-
sin pour ferry-boats dans l'avant-port de Zee-
brugge.

La S.N.C.B. v établira une nouvelle gare de
triage et de manceuvre et augmentera le nom-
bre de ses wagons spécialisés.

De son cbété, la B.AF. prend & sa charge la
construction des nouveaux bdtiments et maga-
sins destinés & son service, ainsi que celle d'un
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Fig. 4.
Reglacage a Zeebrugge
des wagons réfrigérants

des Ferry-boats.

nouveau pont-levis d'environ 50 meétres de lon-
gueur.

Le montant des dépenses qui lui incomberont
de ce chel dépasseront sensiblement celui des
indemnités qui pourront lui éire accordées par
les Dommages de Guerre pour la destruction des
anciennes installations.

La différence pourra étre couverte par les réser-
ves que la Société a constituées.

A cet égard, il est intéressant de noter que
bien que le service ne fut repris que le 17 aoft
1946, 1'exercice cléturé le 31 décembre procura
un bénéfice suffisant pour permettre |'apurement
des pertes des années antérieures, celles-ci com-
orenant la période d'interruption 19339-1945.

Dés 1947, un dividende put étre distribue.

Les résultats des exercices 1948-49 et 50 per-
mirent non seulement 1'octroi d'une rémunération
convenable du capital engagé, mais rendirent
possible la constitution d'une réserve substan-
tielle.

Gréce aux nouvelles installations en cours
d'exécution et dont l'achévement est prévu pour
1952, les ferry-boats ne devront plus passer par
l'écluse maritime de Zeebrugge pour atteindre
leur terminus.

La durée de la traversée Zeebrugge-Harwich
s'en trouvera sérieusement réduite et le rende-
ment de la flotte sensiblement accru.

Ainsi, les organismes intéressés au service, tant
en Angleterre qu'en Belgique, s'adaptent avec
diligence aux situations nouvelles créées par le
développement du trafic et mettent & la disposi-
tion de la clientéle les facilités nécessaires.

L'année 1952 apportera des améliorations
importantes qui permettent d’envisager l'avenir
avec confiance.
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Apres la nationalisation des chemins de fer
britanniques en 1948, cette propriété fut trans-
férée & la « British Transport Commission ».

Du c6té belge, & la fin de 1937, la S.N.C.E.
acquit un intérét prépondérant dans la B.AF.
Cette situation existe encore & I'heure actuelle.

* * *

L'objectif visé par les promoteurs était le
transport de marchandises en wagons directs,
sans iransbordements, entre les pays du Conti-
nent et la Grande-Bretagne.

De semblables services fonctionnaient déja
dans diverses parties du monde, la plupart sur
des distances assez courtes. Ills étaient trés appré-
ciés de la clientéle, parce qu'ils permettaient
d'éviter les manipulations dans les ports, réali-
sant ainsi plus de rapidité et de sécurité, parti-
culierement pour les marchandises fragiles et
périssables.

La question se posait de savoir si, sur un
parcours maritime de 130 kilométres séparant
des réseaux de chemin de fer de gabarit différent,

Fig. 3.

Chaque wagon est arrimé
au moyven de chaines
attachées & des enneaux fixés
au pont.

Fig. 2.
Le nouveau ferry-boat
type 1951.

il serait possible de metire ces avantages a la
disposition des usagers & des conditions tarifaires
acceptables, tout en procurant & l'organisation
une rentabilité suffisante.

Aprés une expérience de plus de 27 années,
au cours desquelles le commerce international a
passé par de nombreux et profonds changements,
la preuve est faite que ces conditions ont été
pleinement remplies.

Des le début, le service suscita un vif intérét
parmi les exportateurs.

Aprés deux ans d'exploitation, les bateaux
étaient utilisés a leur pleine capacité.

Du cété wagons, au fur et @ mesure que le
recrutement du trafic fut étendu & des pays plus
lointains, une certaine pénurie se faisait sentir.

En présence de cette situation, les chemins de
fer étrangers, désireux de servir au mieux les
intéréts de leurs nationaux, passaient & la cons-
truction de wagons lerry-boats.

L'ltalie, 1'Allemagne, la Hongrie, la Bulgarie,
la Tchécoslovaquie mirent en service du matériel
roulant spécialement adapté a la nature et au
volume des marchandises &a transporter.




BULLETIN DE SOUSCRIPTION

Nc:{js“) soussigne... declare{ons) souscrire ......... abonnementi(s) ceeneren le 0 1800
de 6 numeros a la revue au prix de 120 francs I'abonnzment.
ng (1) abonnement(s) prendralont) cours a partir du n°® ............ Slignature :
Je (1) desire(ons) recevoir l'edition irancaise (1).
Nous flamancde
N:::Tjs (1) verse(ons) ce jour au C. C. P. n° 67.250 de la revue
. . : cet
« Trains » « Treinen » a Bruxelles le montant de R (1) abonne-
ment{s), soit fr ............... (2).

A delivrer a :
Eventuellement cachet :

Nom et prenoms : ........

Profession : ........................................ e ———
Rue : ... ... ETPITRPINE. . . (.
Localite : xR

N° de telephone

NOTA. — Ces bulletins doivent étre renvoyés 96, rue de la Croix de Fer, & Bruxelles. L'on peut souscrire directemeni en
s'adressant : & la Rédaction, 96, rue de la Croix de Fer, Bruxelles (Place Madou) ou & I'Imprimerie et Publicité
du Marais, S.A., 99-103. rue du Marais, Bruxelles (Nord).

BULLETIN DE SOUSCRIPTION

réservé exclusivement au personnel de la S.N.C.B.
(Réduction de 25 )

Je soussigne declare m'abonner aux six numeéros de la
revue au prix de 80,— fr I'abonnement.
Cet abonnement prendra cours a partir du N°

francaise ¢4 )

Je desire recevoir l'édition
flamande

Je verse ce jour au C. C. P. n° 67.250 de la revue « Trains »
« Treinen » a Bruxelles le montant de cet abonnementi.

A délivrer a :
Nom et prenoms
Grade : . T — N ae— - O A——
Service :
Signature :
Adresse : Rue

Localite :

N° de téelephone :

(1) Biilfer les mentions inutiles
(2) Si les numéros de la revue doivent éire envoyés recommandés, le cofit de |'abonnement est
porté ¢& 150 francs pour les particuliers et 120 francs pour les ch=mi

Editeur responsable . Fernand LEBBE, 96, rue de la Croix de Fer, BRUXELLES.
Imprimerie et Publicité du Marals, 8. A. -  Administrateur-Directeur : E. GILLI, 99-103, rue du Marais, 99-103. BRUXELLEES.



 AUFILDU RAIL

ENCYCLOPEDIE
FERROVIAIRE,

éditée

PAR FERNAND LEBEE
1 L'ORGANISATION DES CHEMINS DE FER.

sur papier de luxe

Comportant 26 fascicules

qui comprennent chacun :

al UNE couverture en cou-
leurs:

bl TROIS hors-texte en cou-
lELJI‘.‘::;

c) TRENTE-DEUX pages de
ilexte abondamment illustré
de photographies, de plans
et de dessins originaux et
inédits.

Soit plus de 110 gravures
[erroviaires qui, & ELLES
SEULES, forment une mer-
veilleuse collection de docu-
ments originaux.

L'ensemble comprend plus
de 832 pages de texte.

Présentation en grand lor-
mat (2] em = 30 cm).

Le prix comporte les fourni-
tures GRATUITES lors de la
livraison de deux emboita-
ges de luxe permettant la
réunion de l'ouvrage en :
deux volumes. Reproduction en demi-grandeur d'une des 26 couvertures différentes.

Expédition franco contre versement Liste des 26 fascicules :

de la somme de frs belges 2.860,—

cu C.C.P. 192229 de C.A. M. . LOrganisation des Chemins de fer.

% Bliowaltag ; La Voie ferrée . . . tg Ennsti_lutiqn.
; slgnalisation.
4. Les Régles de Sécurité.
J. L2 Matériel roulant . . Les Locomotives & Vapeur.
- D. Les Wagons.
. # /. Les Voitures.
| --# 8. Les Autorails.
. ’ 9. La Traction électrique.
Dy 10. LLes Remises.
3| 11. Les Ateliers de Réparations.
g ) e 12. Notions spéciales . . Le Dessin ferroviaire.
oot 13. L'Electricité ferroviaire.
5.5 O L 14. L'Exploitation . . . . Les Stations.
S A 15. Le Service des Trains.
e . e e e 16. Le Service des Manceuvres.
i 17. La Jonction Nord-Midi Les Gares du Nord et du Midi.
i “ 18. L'O. N. ]. et la Halte centrale.

™ ||| Ermes— 19. Historique et Urbanisation.
it 1 20. L'Industrie belge du Matériel de Chemins de fer.
21. Les Modéles ferroviaires.
22. Les Installations ferroviaires & l'échelle.
23. L'Exploitation des Installations ferroviaires & 1'échelle.
24. L'Histoire des Chemins de fer en Belgique.
25. L'Histoire des Chemins de fer au Congo.
26. L'Avenir du Rail.
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USINES GILSON

Sté Ame

LA CROYERE (Belgique)

Aciéries Siemens-Martin & Electrique
Laminoirs
Boulonnerie de précision

La sécurité dans vos constructions
et vos fabrications - La |égereté dans
vos réalisations nouvelles - La facilité

de votre entretien

Exigez nos ACIERS SPECIAUX

laminés ou forgés, alliés ou non,

bruts ou RECT'F'ES au 1/100 .

que nous vous livrerons, a votre demande traités

a la charge de rupture deésirée

— ———



Chlatals « o ClslEALL PUBICITaE) - § &

ENTREPRISES
'l TRAVAUX

SOCIETE ANONYME
¥ ; .\'lunln;{nv du Parc

BRUXELLES

Téléph, 12.46.69 - 12.56.01
12.56.87 11.61.9]

JELECTRO-APPAREILS

BRUXELLES * 233 Rue de la LOI 233 ¢ Téléphones: 34. 28.86- 33.76. 32

BATIMENTS PUBLICS ET PRIVES

OUVRAGES D' ART

CONSTRUCTIONS
INDUSTRIELLES




30 années d’expérience

LA METHODE PHYSIQU

! .£e wi“iams "

L1l

SUR LES LOCOMOTIVES

Assure trés simplement et a4 un prix extrémement
réduit la propreté et la conservation des chaudieres,
quelle que soit la nature des eaux d’alimentation

LE WILLIAMS S.P.R.L.
24, rue de I'Evéque - BRUXELLES
Tel. 18.19.32

CASIMIR BEZ & ses FILS
19, avenue Parmentier - PARIS
Tél. Roquette 85.85

The Timken Roller Bearing Gompany

of Canton, Ohio, U. S. A.

. . . communique que, par jugement du tribunal
départemental des Etats-Unis pour le district Nord
de I'Ohio, Division Est, dans |'affaire opposant les
Etats-Unis d’Amérique a la Timken Roller Bearing
Company, notre accord avec la British Timken Ltd
de Birmingham, Angleterre, et avec la S. A. Fran-
caise Timken de Asniéres, France, octroyant a ces

sociétés le droit exclusif de vente des roulements

a billes coniques pour premiére installation et
nous imposant certaines conditions de vente de
roulements de remplacement dans ces régions a
pris fin, et que le renouvellement de cet accord
est interdit. Nous pouvons, en conséquence,
libres des restrictions imposées auparavant en

vertu dudit accord, vendre les roulements a billes

coniques dans n'importe quelle région.

THE TIMKEN ROLLER BEARING Co, CANTON 6, OHIO, U.S.A.




I Industrie Belge

de "AZOTE

compte 28 usines de synthese et de recu-

pération. Elle produit la gamme complete

des engrais azotés et produits azotes

pour l'industrie. Elle place la Belgique

parmi les plus importants producteurs
du monde.

Production annuelle d’'engrais :
environ un million de tonnes

COBELAZ

Comptoir Belge de I’'Azote,

8. rue de Suisse, Bruxelles

INDICATEUR DES PRODUITS BELGES
ET DU CONGO BELGE

E DI TI1 O N 1 9 5 2

Format : 18 x 27 cm, e 1.500 pages
Texte en trois langues : francails, flamand, anglais.

DOCUMENTATION :

Partie Belgigue : 40.000 ardresses de fabricants classées sous 3.600 rubriques
et 1.600 sous-rubriques. La liste des principaux exportateurs et
importateurs belges, la nomenclature de toutes les Chambres
de commerce et un ensemble de renseignements et d'aaresses
de la plus grande utilité pour les industriels et commercants.

Partie Congo Belge : 8.000 adresses d'industriels et de commercants etablis
au Congo belge classés sous 250 rubrigues et 100 sous-rubriques,
La liste détalllée de toutes les sociétés coloniales (600) avec leurs
sléges au Congo, capital, activités, etc...

EN VENTE AUX ANNUAIRES LESIGNE ). A

27, RUE DE LA CHARITE, — BRUMELLES 4
Teléphone @ 18.51.33 - 185018 C, C. P 494.10

Prix : Belgique 314 fr. ® Etranger et Congo Belge 375 fr.
LIVRABLE IMMEDIATEMENT




Le graphite colloidal naturel, chimiquement pur, peut

résoudre tous vos problemes de lubrification

Adressez-vous en confiance a

“GRAPHOIL

20 années d'expérience, Documentation gratuite sur demande.

FOURNISSEURS DE LA S.N.C.B.. DES ARMEES UNIFIEES DE TERRE, DE L'AIR ET DE MER.

TOUS PRODUITS POUR MACHINES A VAPEUR, LOCOMOTIVES, MOTEURS DIESEL ET

A EXPLOSION, MOTEURS ELECTRIQUES, COMPRESSEURS, PANTOGRAPHES,
CHAUDIERES, CONTACTEURS ELECTRIQUES. ETC.

APPORTE A TOUS LES PROBLEMES DE LUBRIFICATION ET DE PROTECTION DU METAL,
UNE SOLUTION EFFICACE. ASSURE UN RODAGE PARFAIT ET UNE MOINDRE USURE

DES PORTEES. DIMINUE LES FROTTEMENTS. ECONOMISE LA FORCE MOTRICE.
SUPPRIME LES GRIPPAGES.

GRAISSES GRAPHITEES COLLCIDALES POUR TOUS USAGES RESISTANT A TOUTES
LES PRESSIONS. A TOUTES LES TEMPERATURES DE — 70" & -+ 400"

NOTRE BUREAU TECHNIQUE EST A LA DISPOSITION DES CLIENTS POUR L'ETUDE
GRATUITE DE TOUS LES PROBLEMES DE LUBRIFICATION.

TRIPLEZ LA DUREE DU MATERIEL PAR L'EMPLOI DE NOS PRODUITS. ASSUREZ LA
SECURITE DU FONCTIONNEMENT.

Concessionnaires exclusiis pour la Belgique, le Grand-Duché et le Congo belge
Ets E' WEBERI 30, rue de 'Ermitage — BRUXELLES-IXELLES — Tél. : 48.00.49

SOCIETE BELGE DES ATELIERS

pe DELLE

9, RUE DE BELGRADE, BRUXELLES

Adresse telegraphique : SABADEL
I'el. 37.35.83-37.02 89

Tout I'appareillage électrique haute tension
spécialement :

Disjoncteurs a bain d'huile

Rupto~fusibles autopneumatiques
Rupture - 300.000 kva.

Ruptairs autopneumatiques
Coupure en charge

Sectionneurs
Moyenne et haute tension

Relais a maxima d’intensité

Cabines blindées
TYPE SNM. 15 kv. - 200 A. type NORMABLOC

Haute et bas:e tension

SECTIONNEUR TRIPOLAIRE




LA FEDERATION

D E S

CARRIERES DE GRES

A.S B L.

19 avenue du Boulevard 19 groupe 42 carriéres alfiliées des vallées de
: o e j I’Ambléve, du Bocqg, de la Gileppe, du Hoyoux,
BRUXELLES - Téléphone 17.50.49

de la Meuse, de 1'Ourthe, de la Sambre et

du Sanson.
I CONCASSES 20/40 et 40/60 POUR BALLAST,
CONCASSES ET RECONCASSES DE TOUS
CALIBRES POUR BETONS. PAVES D'ECHAN-
TILLON ET MOSAIQUES. MOELLONS EHUT%
ET TAILLES. PIERRES DE PAREMEHT; DALLES
RUSTIQUES. etc.

Demandez la brochure contenant la liste des carriéres et les caractéristiques des gisements et des produits.

Hauts Fourneaux & Fonderies de la Louviere

BELGIQUE

.

Tuyaux en fonte - Pieces de raccords
et appareils pour distribution d’eau et
de gaz - Toutes tuyauteries en fonte -
Fontes réfractaires, résistant aux acides

et en général toutes fontes spéciales

Adresse Te.egraphique :

TUYOS - LA LOUVIERE
Téléphone : LA LOUVIERE

2 lignes 223.68 et 230.55
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T. 54.70.89

fabrique pour votre industrie
les couleurs, vernis, émaux, cel-

lulosiques synthétiques et gras

que vous cherchez!

KREDIETBANK

BANQUE INDEPENDANTE'
P e W POUR CLIENTELE INDEPENDANTE

Déchets de coton

PERFECT PACKING

USINES
J. PIQUET
S. A

Gand # T. 514.02

Adres. télégraph.
PIDUET GAND
Codes @ Bentblev's
: Second phrase
- AB.C. 5 et 6 édit

ins de fer belges

ro, Litge 1830 ;: Grands Prix

Me courez pas de

risgue
Garantissez la protection de vos installations par I"'emploi
des coupe-circuit & haut pouvoir de coupure portant
marque

In

- 58
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11, Nieuwe Vaart, 11 e GAND
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Jsine belge de Matériel Electriqn |

- SELELERE

[l existe une édition flamande ' e,
de la présente revue : ZOOAGENCES EN BELGIOUE
“ TREINEN

A A T T Y  aw



=2
L
]

3 . = 1
T ——
s “Tm; T TR ———y— Y Ry = I w
LT e G i = . '
. & 2 * } ] LY 3
- s ¥ )
4 ! '

| le spécialiste des trains miniatures \5
est & votre disposition dans ses
magasins

|| 46, RUE ST-JEAN 138, RUE HOTEL DES MONNAIES l

BRUXELLES

l Tel 1291 01 RCB. 110032 Tél. 37 65.42
C C. P 7336.70 C. C. P. 7629.90

i Trains MARKLIN, etc. |

ﬁ\\_;_“‘ﬁ — ————————— — ——_—-%

"COLUMETA

Comptoir Métallurgique Luxembourgois, S.A., Luxembourg

Mlﬂhﬂpﬂ‘ﬂ ti{E vente a{es A R B E D

TOUS LES ACIERS
SpéCiGhtéS : :Pcmfre“ﬂs A {ﬁ‘b‘ﬁﬂs atles
& {:ﬁcas pﬂrﬁ”&(as

PALPLANCHLES®

Pour la Belgique et le Congo belge, s'adresser ¢ : LA BELGO-LUXEMBOURGEOISE, S, A.

1. guai du Commerce, Bruxelles » Tél 17.22.45 | /. 22.4b

PLASTIFER

HUILERIES DESMIT & STERCKX, RUYSBROEK (BRUXELLES) TEL. 4300.44/15

Le mastic « PLASTIFER » est une sorte de gomme métallique & base de sels de chrome. inoxydable, restant
souple et d'une trés forte adhérence sur tous les métaux el béton armé.

Le « PLASTIFER » a été utilisé ces derniéres années pour tous les grands travaux de la S. N. C. B.

Le « PLASTIFER » est fabriqué en France. sous le brevet n“ 580.185 par la Société « SUPRA-PENN » 47, rue de
Paris, & BOBIGNY (Seine). La S.N.C.F. a agréé officiellement le « PLASTIFER #» pour ses travaux sur métaux.




LOCOMOTIVE ELECTRIQUE

SERIE BB — TYPE |21

de la Société Nationale des Chemins de Fer Belges

CARACTERISTIQUES

Adhérence totale ;

Courant continu : 3000 volts ;

4 moteurs de /00 cv., soit 2800 cv. :

Poids : 82 tonnes ;

Vitesse « Voyageurs » : 125 km/heure, en
pointe 140 km/heure :

Vitesse «Marchandises» : 55 a 60 km/heure.

CONSTRUCTEUR

S. A. BROWN BOVERI & (-

BADEN (Suisse)

Représentée en Belgique par la

COMPAGNIE INDUSTRIELLE

BROWN BOVERI, s. a

Tel. 11.80.34 - 12.94.26 105, rue de la Loi Bruxelles




f i Société Centrale

d Entreprises
10, rue Lebeau, 10 @ BRUXELLES
Téléphone : 11.12.6712.14.47+12.36.456

AUXELTRA

Société Auxiliaire d'Electrification et de Travaux

51, rue du Tréne, 51 @ BRUXELLES
Téléphone :
12.99.31 » 12.99.32 = 12.51.71 = 12.51.72 = 12.51.73

ont exécuté |'équipement électrique

(fondations, supports, fils) des lignes

Bruxelles - Arvers et Bruxelles- Charleroi

orace a leur gros outillage
et leur personnel spécialisé




|

Anglo-Franco-Belge
Siege social : LA CROYERE - BELGIQUE
Adresse telegr. : Locomoram - La Crovere

Tel. : 221.61 - 221.62 - 243.02 La Louvieére

"Société spécialisée depuis prés de 100 ans
dans l'étude et la construction du matériel roulant

PROGRAMME DE FABRICATION

Locomotives : vapeur, Diesel, électrigques; Rouleaux compresseurs;

Chaudieres type locomotives; Vehicules pour collecte hygiénique des immondices;
Moteurs a vapeur; Cribles pour charbonnages;

Voitures, automotrices, wagons; Grilles automatiques pour chaudieres;

Appareils de voies; Travaux divers de chaudronnerie:

Ponts et charpentes, ponts roulants; Forges, emboutissage, estampage.

- b
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Locomotives Diesel électriques et hydrauliques, licence General Motors - Electro-Motive Division.
Notre Société examine avec intérét toute demande d’étude et devis dans le cadre de son programme.
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Locomotives modernes,

quipées du irein

¢
a air comprime «0Oerlikon»

Distributeur Oerlikon,
type LST 1
pour locomotives

Robinet du mécanicien Oerlikon,
type FD 1, pour frein direct

Robinet du mécanicien Qerlikon,
type FV 3, pour frein automatique

DISTRIBUTEUR 1fOER LIKON?

FREINAGE IMPECCABLE, COURTE DISTANCE DARRET, GRACE AU
POUR FREIN A AIR COMPRIME

FABRIQUE DE MACHINES-OUTILS OERLIKON BUEHRLE & CIE
ZURICH-OERLIKON / SUISSE

AGENTS EXCLUSIFS:
ETABLISSEMENTS JO0S. BUHLMANN, BRUXELLES

249, RUE DES COTEAUX



TRAVAUX PUBLICS ET PRIVES

ENTREPRISES

LATON-AUBERT

4 rue du Pavillon, BRUXELLES - Tél. 15.48.50

MOTEURDS
ELECTRIQUES

POUR

TOUTES PUISSANCES

TOUTES VITESSES
TOUS VOLTAGES

CONSULTEZ-NOUS !

MAISON SAUL

196, av. de Tervueren, BRUXELLES
Téléphone : 70 40 74




FABRICOM:..

13, bd du Régent, BRUXELLES - T. 12.67.00

EST A VOTRE
DISPOSITION
POUR TOUT CE
QUI CONCERNE :

A. Les installations électriques haute,
moyenne et basse tension, les lignes
aériennes, sous-stations, |'électrifi-
cation d'usines, charbonnages.

La tuyaurerie, chaudronnerie, ma-
nutention, construction mecanique,

'isolation.

NOMBREUSES REFERENCES
DONT S.N.C B.

S A.

Quate, Soie et Laine de Verre

U ST N ES
A FRANIERE
(Nanur)

@\V/I'_'I'QBIZL

rue du Congres BRUXELLES

Matériaux belges

Isolants les plus puissants contre le froid, le chaud, le bruit.
Conservant indéfiniment leurs propriétés isolantes.
Fournis en vrac, nattes, cordes, coquilles, feutres imprégneés.

Présentations spéciales
pour l'isolation des voitures de chemins de fer.

Densité : 6 kg/ms,

Voiles pour 1'anticorrosion et la vibration des toles.




Pour

les bureaux d études

es laboratoires

les foires et expositions
lenseignement technique

les architectes et les urbanistes
les musees

CHEMINS DE FER - AVIATION - MARINE

S.P.R.L. — 96, RUE DE LA CROIX DE FER, BRUXELLES — Tél. 18.75.43

EXECUTE

les modeéles a lechelle (fixes et mobiles)
les stands complets

les panneaux publicitaires

les dioramas

les tableaux didactiques

les plans et schémas animeés

les tableaux lumineux

les maquettes techniques

les reconstitutions historiques
les cartes en relief

e

de nombreux ouvrages de vulgarisation
ferroviaire




SUCRES DE TIRLEMONT

Pour faire une publicité efficiente
annoncez-vous dans la revue ©“ TRAINS ,,

Prix et conditions sur demande adressée a la rédaction :

96, rue de la Croix de fer, Bruxelles. Tél. 18.75.42
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Pour votre voyage

" FRANCE

adoptez le moyen le plus
contortable et le plu:; pratique P

Prenez le train i

Regularité - Confort - Sécurité - Vitesse accrue

grace a l'électrification et la mise en service
d'un nouveau type de locomotive électrique

Pour renseignements voyageurs et marchandises, adressez-vous d

Représentation Générale de la S.N.C.F.

25-27, BOULEVARD ADOLPHE MAX A BRUXELLES
Téléphones : Voyageurs 17.40.90 ® Marchandises 17.03.55
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