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COORDINATION DES TRANSPORTS...
COORDINATION DES BONNES VOLONTES D’ABORD

OUS nous reprocherions de faire un » d affirmer que ce plan soit intangible, mais

seul geste qui put retarder le momenl

ou des hommes de bonne volonté s’instal-
leront autour du tapis vert pour confronter
leurs 1dées sur le probléme des transports en
Belgique.

Toutes les brochures publi¢es (1) sur ce sujel
par la Société Nationale des Chemins de fer
belges témoignent de la bonne volonté et de la
bonne foi que celle-ci a apportées a éclairer
le débat et a formuler des conclusions.

M. Rulot, Directeur Général de la S. N. C. B.,
termina comme suit la conférence qu’il a faite
devant la Sociéteé belge d’Etudes et d"Expansion
a Liege, le 9 mars dernier :

« Lors de la conférence que j'ai donnée i
» Gourlrai, J'ai esquissé un plan de coordination
» des moyens de transport; vous m’excuserez
» de ne pas v revenir. Je n'ai pas la prétention

(1) Le Chemin de fer el la Politique suivie en ma-
tiere de Transport. — La situalion du Chemin de fer
¢l la Concurrence de la Route et de la Voie d’eau.
Commenl remédier a la Crise des Transports, Comment
réaliser la Coordination des Moyens de Transports.

L.es Répercussions ¢conomiques de la Crise des
Transports,

» je pense qu’il pourrait constituer une base
v de discussion pour une ceuvre que j'estime
» d'intérét public et qu’il faudra réaliser tot
» ou tard.

» Ce n'est pas I'intérét immeédiat du Chemin
» de fer qui me guide, c¢’est, avant toult, de son
» avenir que je me préoccupe parce que cet
» avenir est intimement lié a la vie écono-
» mique de la Nation. »

Voila ce qui a été dit et publié par le porte-
parole du Chemin de fer.
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Il est profondément regrettable que la plu-
part de ceux qui font profession de défendre
les inteéréts de 'automobile et de la batellerie
s'enferment dans une attitude d’opposition a
'tdée méme d'une coordination des transports.

Non point qu’ils nient I'existence du pro-
bleme des transports en Belgique. Mais, pour
justifier leur attitude, ils prétent au Chemin de
fer des intentions qu’il n’a pas.

Sur ce faux point de départ, ils échafaudent
une argumentation qui, pour des esprits non




avertis, fait le plus grand tort non seulement
a I'idée d’une coordination mais également &
ses promoleurs.

Voici comment le procédé est mis en ceuvre
par un journal bruxellois sous le titre : « Trans-
porteurs rouliers el fluviaux, altention ! On
veul vous élrangler. »

« LLa 5. N. C. B. a obtenu récemment une
substantielle augmentation de ses tarifs. Mais
cela ne lul suffit pas. II faut maintenant
tuer la concurrence. »
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« 11 faut absolument alerter la masse des petits
» el moyens transporteurs pour qu’is ne se
» laissent pas étrangler, et surtout les innom-
» brables usagers des autos et des bateaux qui

» ne se doutent pas de ce qu'on trame contre
» eUX. »

- L -

« Concluston : petits et moyens transporteurs,
» remuez-vous pour ne pas vous laisser écraser
» par un complot ourdi contre vous par I’'Union
» des Chemins de fer et d’une association de
quelques gros transporteurs routiers. »

T
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On ameute ainsi contre le Chemin de fer et
contre toule idée de coordination une masse
de braves gens qui nont pas su déceler le faux
point de deépart de cet article : « Il faut mainte-
nant tuer la concurrence ».

Or, M. Rulot n’a jamais dit ni écrit cette
phrase, mais il a, au contraire, déclaré, au cours
de chacune de ses conférences, « qu'un plan
» de coordination fondé sur l'intérét général,
» doit laisser du champ & une concurrence
» saine et féconde ».

Generalement, quand on entend critiquer un
homme ou son ceuvre, on épluche ses déclara-
tions et ses écrits. Cette méthode est simple-
menl honnélte. Le procedé qui consiste a insi-
nuer sur les intentions d’'un homme ou a lui
attribuer le contraire de ce qu’il a dit et écrit,
est trop facile pour étre bon. Il est méme
reprouve.
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Usant du méme truchement, d’autres polé-
mistes qui fonl profession de défendre les inté-
réts de la route et de la batellerie, préchent
la lutte contre la politique des transports
préconisée par le Chemin de fer tantdét au nom

.

de la lutte contre la dictature, tantdét au nom
de la deéfense de la libert¢ du commerce, de
la protection des droits sacrés des classes
moyennes et des exploitations familiales.
Tous ces arguments ont un étonnant pouvoir
de peénétration. Encore faudrait-il démontrer
d’abord en quoi la politique des transports
préconisée par la S. N. C. B. est cousine de la
dictature ou constitue une menace pour toutes
espéces de libertés que I'on suppose en danger.
M. Rulot a dit et écrit : « Les remedes au
» désordre des transports doivent permettre
» aux trois modes de transport de vivre el de
» s’épanouir dans le cadre de 'intérét général ».
A cette déclaration peu équivoque sa con-
naissance des hommes lui fit ajouter :

« Demain comme aujourd’hui, on nous accu-
» sera cependant de vouloir sauver le Chemin
» de fer aux dépens de ses concurrents. »

[1 nous a paru indispensable de faire le point
en ce qui concerne la nature des polémiques
qui se développent autour du probléme des
transports. Si, effectivement, ce probléme existe
dans notre pays comme il existe dans tous les
pays qui nous environnent, il faut le résoudre.

Or, nous n’avons, jusqu’'a présent, entendu
personne nier l'existence de ce probléme. Si
tous les transporteurs qui ont un intérét direct
a sa solution veulent éviter quun jour, sous
'empire de la nécessite, I'Etat ne le resolve
d’autorite, il est grand temps qu’ils sorga-
nisent pour examiner entre eux, avec autorité
et compétence, la solution qui tiendra compte
de tous les intéréts engagés, y compris 'intérét
général du pays.

Cet examen suppose des conversations. Ces
conversations ne peuvent étre fructueuses si
certains partenaires jettent injustement la sus-
picion sur les intentions, la bonne foi et la
correction de l'une des parties.

Si ¢’est aux conversations mémes que certains
entendent se dérober, la preuve sera faite que
la controverse autour du probléme des transports
est devenue un conflit entre la notion de 1'ordre
opérant dans l'intérét public et la notion du
désordre opérant au profit de certains intéréts
particuliers.



LES ANCIENNES COMPAGNIES DE CHEMINS DE FER

. - LE GRAND CENTRAL BELGE (Suite)

par LIONEL WIENER.

C. — LA SOCIETE DU CHEMIN DE FER
N 1836, les Ch. de fer de I'Etat ouvraient
a I'exploitation la ligne de Malines & An-

D’ANVERS A ROTTERDAM.
vers et unissaient le grand port national

au restant du réseau. En 1836-1840, le premier
chemin de fer néerlandais était concédé a la
« Hollandsche IJzeren Spoorweg Mij » (1). et
le premier troncon d’Amsterdam & Haarlem
ouvert le 30-9-1839, atteignait Rotterdam en
1847. Mais il restait un hiatus entre

expiration de concession alors que les premieres
concessions d’Amsterdam & Rotterdam et d’Am-
sterdam & Arnhem (3) avalent été faites pour
une durée indeéfinie; toutes les concessions,
sans exception, comportaient un droit de rachat.
L’autre clause insérée dans tous les cahiers des
charges néerlandais, spécifiait qu’il ne pourrait
étre établi, dans 'avenir, de taxes sur les trans-
ports.

A T'aide de capitaux en partie anglais, Gihoul
parvint a constituer, le 18 nov. 1852, une société
au capital de 12.500.000 francs a

Rotterdam et Anvers, seule voie
par laquelle les Pays-Bas pouvailent
communiquer avec les autres pays.

LLes gouvernements belge et
néerlandais se mirent donc d’'ac-
cord pour octroyer une concession
a4 M. Gihoul qui s’engageait a con-
struire un chemin de fer d’Anvers
a Moerdijk, sur le Hollandsch
Diep et a établir un service fluvial
qui le prolongerait jusqu'a Dor-
drecht et Rotterdam. Il devait éga-
lement construire un embranche-
ment de Roosendaal a Breda qui,
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laquelle il transféra ses droits. Ha-
bilement conduite, elle devait jouer
un role de premier plan dans I'éta-
blissement et le développement des
chemins de fer belges et interna-
tionaux; elle devait méme assurer
par des fusions d’exploitation, des
relations directes avec les Pays-
Bas tant par Roosendaal que par
Tilburg, par Eindhoven que par
Maestricht, avec I'Allemagne par
Miinchen-Gladbach el par Aix-la-
Chapelle, avec la Irance, par
Vireux et par Givet.

depuis, est devenu partie inte-
orante de la grande ligne de Fles-
singue 4 Venlo et au Rhin.

LLe 9-7-1853, se signait une convention provi-
soire qui ful ratifiée par le ministre belge le
11 (2) et par le Roi des Pays-Bas, le 21 déc.
[.a concession néerlandaise contenait deux clau-
ses qui méritent de retenir I'attention. Pour la
premiére fois dans ce pays, le réseau concede
devail faire gratuitement retour a I'Etat a

(1) Société constituée le 8 aout 1837 (A. R. du
1 septembre). La concession de la ligne d’Amsterdam
4 Haarlem avait été faite le 1 juin & MM. Serrurier,
l.e Chevalier et Brade. .’Etat remboursait les frais de
constitution ; la voie serait a écartement de 1 m. 94
entre rails.

l.a concession du prolongement de Haarlem a Rol-
terdam est du 22-6-1840.

(2) A. R. du 1er février 1853.

Fig. 10

Carte des chemins de fer
de la Cie d'Anvers a Rotterdam
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LLes lignes de la Compagnie
furent construites dans les délais
prescrits. On put les exploiter deés
le 23 juin 1854 mais louverture au trafic
régulier n'eut lieu que le 3 mai 1855. Le réseau
comprenait alors 121,50 km. dont 37 de service
fluvial (fig. 10).

Anvers a la frontiere néerlandaise 28  km.
De la frontiére a4 Moerdijk - »
De Moerdijk a Rotterdam (service fluvial). 37 »
Embranchement de Roosendaal & Breda 23 h
Raccordement exploité en commun avec
L’Etat Belge, d’Anvers-Etat & Anvers-
Marchandises . 2.5 »

_H{EJ' Le deuxiéme chemin de fer néerlandais, toujours
a voie large, fut construit ensuite d’un A. R. du 30-4-
1838, d’Amsterdam a Arnhem. Il ful transféré en 18405
a la « Compagnie Néerlandaise Rhénane ».

Le 13-2-1846, on concédait le chemin de fer Maes-
tricht-Aix-la-Chapelle. Il n’y en eut pas d’aulre avanl
I’Anvers-Rotterdam.
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Fig. 11 .
Locomotive 2-2-2.n° 1 2 6, de la Cie des chemins de fer d’Anvers 3 Rotterdam, construite en 1854 en Angleterre

La durée du voyage d’Anvers & Rotterdam
fut ainsi ramenée de 10 ou 11 heures a 4 seu-
lement. (Elle est d’une heure actuellement.)

Le service fluvial était assuré a I’origine, par
trois bateaux a vapeur de 80, 90 et 100 chevaux
qui transportaient des voyageurs seulement. La
Compagnie possédait, pour les marchandises, un
remorqueur et six bateaux a wvoile affrétés au
mois el dont I'exploitation revenait a4 0,88 franc
le km. Celle des bateaux a vapeur, qui consom-
maient 35 kilos de charbon par km., revenait 2
1,92 franc. Dans ces conditions, la tonne-km.
coutait 0,026 franc a la Compagnie.

Les premieéres LOCOMOTIVES furent four-
nies en 1854 par Stothert and Slaughter, de
Bristol. C’étaient des locomotives a roues libres
rappelant les « Jenny Lind » comme disposi-
tion du chassis et du mécanisme (fig. 11) et
des locomotives a roues couplées de 1 m. 525
avec foyer plongeant entre elles. On rachetait

La locomotive d'express (lig. 13) était le pro-
Lotype construil en 1864 par'la Sociélé Saint-
L.éonard, d’une longue série que continua le
(. C. B. Trés perfectionnée pour I'époque, elle
avalt des roues couplées de plus de 2 métres
de diameétre qui semblaient alors indispensables
pour faire de la vitesse. Le mécanisme, enti¢-
rement exterieur, présentait un dispositif spécial
pour le relevage dont I'arbre avait di étre placé
au dessus de la boite a feu.L’axe de la chaudiére
etait assez bas. Ces locomotives fournirent
d’excellents services sur les lignes a profil facile
de la compagnie sur lesquelles elles remorquaient
des trains de voitures a deux essieux, dont le
poids dépassait rarement 120 ou 130 tonnes.

EXTENSIONS. — La ligne initiale avait un
trafic de transit important : ce fut longtemps
la seule liaison des réseaux hollandais et belge.
Il était naturel de chercher a la prolonger a

Pintérieur du pays par des fusions, des

rachats ou des contrats d’affermage. On

eut effectivement recours a tous ces
movens (fig. 14).

En 1863, I'Est Belge qui avait déja cédé

Fexploitation de la ligne d’Aerschot a4 Diest

| a '« Anvers-Rotterdam », fusionnait avec

cetle societé, ce qui lui assurait des rela-

tions directes vers Charleroi et vers la
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Fig 12

Locomotive 2-4-0-T no 92 (ch. de fer Anvers-Rotterdam) rachetée en 1853

i la Cie L. B. & S. C. Ry.
aussi, parfois, des locomotives d’occasion
comme la locomotive 2-4-0-T (fig. 12) reprise
en 1853 au London, Brighton and South Coast
Ry.
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Irance, par Givet et par Erquelinnes ainsi
que vers le Grand-Duché¢ de Luxembourg.

lLes compagnies unies cherchérent alors
un troisiéme partenaire afin de constituer
un réseau plus important encore. Leur choix
se porta sur la «Société des Chemins de fer
Liegeois-Limbourgeois» ce qui leur aurait procuré
un accés vers Liége via Hasselt, mais les négo-
ciations de 1863 n’aboutirent pas. Les deux
Compagnies se tournérent alors vers I’ « Entre-
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Sambre-et-Meuse » qui desservait une région
intéressante et pouvait leur apporter un débou-
ché supplémentaire vers la IFFrance. Cette fois,
les pourparlers réussirent et en 1864, les Llrois
compagnies décidérent de fusionner. C’'est ainsi
qu'est né le « Grand Central Belge ».

Les sociétés constitutives subsistaient néan-
moins et les relations entre I' « Est Belge » et
" « Anvers-Rotterdam » furenl précisées par
le traité du 17-8-1871 dont nous avons déja
parlé. Il prévovail le cas de reprises d’autres
concessions qui recul, par la suite, plusieurs
applications.

“Enfin, les gouvernements belge et néerlandais
procéderent en 1880 au rachat de la concession
mere de I'Anvers-Rotterdam.

d) .Le Chemin de fer de Lierre a Turnhout,
par Hérenthals a une importance que ne justi-
fitatent ni1 son kilométrage (20 km. jusque
Hérenthals et 37, en tout), ni la région traver-
sée. Il fallut méme, pour arriver a en [faire
accepler la concession, luil assurer une garantlie
minimum d’intérét. Mais, par sa situation
geographique, il constituait 'amorce de lignes
importantes qui allaient élre obligées de s'enten-
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A partir de ce moment, les modifications
apportees au réseau concernent le Grand Central
en tant qu’exploitant et la Compagnie lorsqu’elle
signait les traitées de reprise avant de faire
apport des exploitations. Nous aurons donc a
examiner successivement :

d) La Société du Ch. de fer de Lierre a Turnhout ;

¢) La concession a 1'A
Woensdrecht ;
fy La Sté des Ch. de fer du Nord de la Belgique

(qui obtint une série de concessions dont elle transmit
les droits d’exploitation 4 I'Anvers-Rotterdam

. R., de la ligne d’Anvers a

[ 1) Louvain-Hérenlhals (conv. du 7-8-1860, A.
R. du 2-7-1861);

[ 2) Anvers 4 Hasselt (A. R. du 21 janv., conv.
du 25 oct., acte du 23 déc. 1862);

I 3) Concession du Ch. de fer de Turnhout-Til-
burg (1865), qui est postérieure a la créa-
tion du G. C. B.;

[ 4) Il en est de méme du ch. de fer d’Anvers
a Gladbach, concédé en 1869 el dont 'ex-
ploitation fut cédée en 1875.

Fig. 13
Locomotive d’express 2-4-0 de la série 110/116 (chemin de fer d'Anvers a2 Rotterdam) construite en 1864 aux Ateliers de St-Léonard

dre avec lui afin d’assurer la continuité de leur
trafic. C'est ce que comprit la Société d’Anvers
a Rotterdam.

Une convention du 10 janvier 1853 (1)
concéda le chemin de fer & MM. Bischolfsheim
et Cie, qui en firent apport & une soci¢té. Le
gouvernement pouvait imposer la reprise de la
ligne de 5 km. que I'EEtat construisait de Contich
a Lierre et accordait, a la compagnie, un droit
de préférence pour deux prolongements

De Turnhout a la frontiere dans la direction de Bois-
le-Duce

[De Hérenthals, par Gheel, au camp de Beverloo.

La ligne primitive fult terminée le 19 avril
1800 et l'exploitation assurée, moyennant une
rente annuelle, par la Société d’Anvers-Rotter-
dam. C'est a ce tilre qu’elle nous intéresse.
Toutefois, la Société de Turnhout subsistait et
participa au développement de tous les chemins

-r

(1) Complétée le 2
H-10-1853.

juin et ratifiéce par A. R. du



de fer de la région.
Le 1er février 1857,
laligne Contich-Lierre
lui  était transmise
par 'Etat mais la
garantie d'intéréts
afférente avyant été
supprimée, la Compa-
gnie rendit le chemin
de fer a son proprié-
Laire (1°* mai 1857).

LLa compagnie re- |
nonc¢a egalement ap
ses droits sur le pro-
longement vers la
Irontiere des Pays-|
Bas (1). Cette con- R¢
cession ful alors oc-
lroyée a la « Société
des Chemins de fer
du Nord de la Belgi-
que » qui construisit
rapidement la ligne
¢l Pouvrit a I'exploi-
lation; ceci eut une
influence heureuse
sur la ligne primitive
qui en avait besoin. |
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EKntretemps, le«Grand
LCentral » avait acquis,
pour ses Lrains directs d'Aerschot a Tilburg,
un droit de passage depuis Hérenthals jusqu’a
Turnhout tandis que la Société de Turnhout
pouvait envoyer ses propres trains sur la section
de Lierre a Anvers. Ces péages subsistérent
méme apreés le rachat de la ligne du Lierre-
Turnhout par I'Etat (2).

¢e) La LIGNE D'ANVERS A WOENS-
DRECHT fut concédée en 1873 (3) et cette
concession cédée a 1'Anvers-Rotterdam en
1874 (4). Les 14 km. situés en territoire néer-
landais furent concédés cette méme année. Tou-
tefois, un tramway a vapeur ayant été construit
d’Anvers a Bergen-op-Zoom par Woensdrecht,
le chemin de fer ne fut jamais achevé et la
concession néerlandaise primitive fut rescindée
en 1888,

(L) A. R. du 6 janvier 1865.

(2) A la date du 1¢r mars 1882.

(3) A. R. du 16 janvier 1873.

(4) A. R. du 6 janvier 1874.

N

Fig 14

Réseau de la Cie des chemins de fer du Nord de la Belgique et des lignes en correspondance.

[) I.a Soc. des Ch. de fer du Nord de la
Belgique avail une activité différente. Toul
en recherchant des concessions de chemins de
fer, elle séparail nettement la construction,
quelle conservait, de I'exploitation qu’elle
transférait au débul & I' « Est Belge », plus tard
a 1" « Anvers-Rotterdam ».

Elle fut fondée en 1861 pour réaliser les
chemins de fer dont M. J.-R. Bischoffsheim
avait obtenu la concession par convention du
/ aout 1860 (1) et qui comprenaient une ligne
principale de Louvain & Hérenthals ainsi que
des embranchements et extensions éventuels.

(A suivre).

['I‘,l L'ne premiére concession, faite 4 M. Riche-Res-
tiau par conv. du 30 ocl. et A. R. du 3 nov. 1858,
pour un chemin de fer de Louvain & Hérenthals par
Aerschot, ayant été résiliée en 1861, ce méme chemin
de fer fut concédé a M. J. R. Bischoffsheim par conv.
du 7 aout 1860 (A. R. du 2 juillet 1861) ainsi (que
divers embranchements.

[1 en fit apport a la « Sté des Ch. de fer du Nord
de la Belgique », qui fut constituée par acte du 17 juin
el A, R, du 11-7-1861.



LES AUTORAILS

DE LA S. N. C. B.

et les résultats d’exploitation auxquels ils ont donné lieu

par E.

HENNIG

I. — EFFECTIF ACTUEL.

la date du 1er janvier 1939 le nombre
d'autorails en service sur le réseau belge

s'elevait a 43.
Ce Tul au cours de 'année 1930 que 'on vil
apparaitre les premiers autorails sur nos lignes.
Ces voilures, toutes a bogies el destinées
a des services omnibus, étaient au nombre de
six, dontl trois Diesel & transmission mécanique
de 150 cv. (1) et trois a vapeur de 100 cv.
LLa mise en service de ces six unités fut suivie,
au cours des années 1932 a 1936, de celle de
28 autres, également destinées a4 des  services
omnibus :
en 1932 : 1 Diesel a Llransmission électrique de
200 cv. a bogies,
en 1933: 14 Diesel-mécaniques de 175 ev.a bogies,
1 & vapeur de 175 cv. 4 bogies,
en 1934: 1Diesel-mécanique de 210 cv. a bogies,
1 Diesel-¢lectrique de 210 ev.a bogies,
1 Diesel-mécanique de 140 ev. a 2
essieux,
2 Diesel-mécaniques de 120 ev. a 2
essieux,
en 1935: 1 Diesel-mécanique de 220 ev. a bogies,
en 1936: 1 a vapeur, de 2125 cv. a Dbogies,
I Diesel-mécanique de 320 cv. a bogies,
1 Diesel-mécanique de 330 cv. a bogies.
De plus, au début de 1934 la Société Nationale
mit en ligne 1 autorail Diesel-électrique double
a marche rapide, pour services directs, muni
d'un moteur Diesel de 410 ev. et, en 1936,
8 autorails Diesel-électriques triples & marche

(1) Dans la suite, la puissance des moteurs équi-
pant ces autorails a éLé portée a 175 ev. par modifica-
tion du type de piston.

rapide, cgalement pour services direcls, el
munis de 2 moteurs offrant chacun une puis-
sance de 360 a 450 cv.

Les caractéristiques essentielles de ces divers
Lypes d'aulorails sonl données aux tableaux A,
B, ¢, D en annexe.

. — MODE D’EXPLOITATION.

lkn  principe, les autorails de la  Sociéle
Nationale des Chemins de fer belges sont uti-
lises indifféremment sur les lignes plates et les
lignes accidentées. Il en résulte que les possi-
bilités d’utilisation de ces wvéhicules ne sonl
pas limitées,

[Kn outre, 'adjonction de remorques a ces
aulorails a eété proscrite de facon a éviter les
abus en matiére d’adjonction de charges et a
conserver a l'autorail toul 'avantage inhérent
a4 son aultonomie absolue.

Aussi, les autorails ne sont-ils munis d’aucun
dispositil dattelage, ni d’accouplement de frein,
[Is possédent uniquement un anneau d’accro-
chage permettant le dépannage en cas de
détresse.

L.es aulorails sonl desservis, d'une manicre
generale, par une double ¢quipe de conducteurs
et, quelquefois, par une triple équipe.

L.es autorails simples sonl affectés exclusive-
ment a des services omnibus.

Parmi ces autorails, il v en a qui effectuent
en une journee des parcours de lordre de
100 kilomeétres comprenant de 150 a 200 arréts.

LLes autorails triples sont ulilisés exclusive-
ment en service direct rapide. Certains parcours
journaliers atteignent 800 Kkilométres.

Les 43 autorails en service ¢étaient répartis
le 1er janvier 1939 en 7 centres, comme suit :
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T 500 aT 502 — Autorails a vapeur
T 600 aT 602 -T 6052 T 607 — Autorails Diesel-mécaniques a bogies
T 603 et T 604 — Autorails Diesel-mécaniques a 2 essieux
T 650 et T 651 — Autorails Diesel-électriques
T 652 — Autorail Diesel-électrique double
T 653-654-656 — Autorail Diesel-électrique triple
® — Roue motrice
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LE RAIL SUR LA MER DU NORD

LE FERRY-BOAT ZEEBRUGGE-HARWICH

par H. ROBIJN, Administrateur-délégué de la Société des F. B.

-:I'r-\

ENDANT la guerre —
P 1914-1918 1' Ami-
raute  Anglaise a
construil  trois  ferry-
hoals destinés a Lrans-
porter en I“rance le ma-
teriel de chemin de fer
cl armement destinés
aux armees britanniques
combatlant sur le Con-
Linent.
Trois points d'accos-

lage avalenl ¢élé érigeés
en Grande-Brelagne el
trois en FFrance. Du coteé
anglais : Southampton,
dichborongh et Immin-
gham. Du edlté francais :
Dieppe, Calais et Dun-
kerque.

lun pratique, la circu-
lation dcs  ferrv-boats
s'esl faite presque exclu-
sivement entre Rich-
borough et Calais. Les
aulres points daccos-
lage nonl ¢lé que rarement ulilisés.

e matériel de guerre que ces navires onl
transporte comporte un tonnage énorme, el
leur circulation n’a jamais éteé interrompue.

Apres la guerre, I'activité des ferrv-hoats s’est
limitée au rapatriement d'une partie du matériel
qui avail ¢lé envoyé en France, et puis elle
s'est complétement arrétée.

Cest alors qu’un groupe, composé de person-
nalités anglaises ¢t belges s'est formé en vue
d'utiliser les ferry-boals pour des transports
commerciaux.

Les négociations ont ¢Lé longues el laboricuses.
Apres bien des vicissitudes elles ont abouli a
I'établissement du service Zeebrugge-Harwich.

Au printemps de 1923, le groupe susdit

conclut des accords avec le London & North

Ferry-boat chargé quittant Zeebrugge

Fastern Railway, les
chemins de fer de I'Elal
belge et la Compagnie
des Installations Mari-
times de Bruges. Deux
Sociétés privées furent
constituées pour I'ex-
ploitation du service :
The Great IKastern Train
I“erries Ltd au capital de
100.000 livres sterling el
la Societeé Belgo-Anglai-
se des IFerry Boals au
capital de 3.000.000 fr.
belges.

En 1923 la passerelle
d'accostage de Soul-
hampton fut transférée
a Harwich, et celle de
Dunkerque a4 Zeebrugge.
Ajoutons, a titre docu-
mentaire, que les passe-
relles de Calais et de
Richborough  existent
Loujours et que celles
de Dieppe et de Immin-
gham furent démolies.

Chacun sait que la passerelle d’accostage est
une espece de pont-levis destiné a relier la terre
ferme au plancher du navire. Son inclinaison
reglable permel d’établir la liaison quel que soit
I'état de la marée.

Nous avons dit plus haut que les négociations
(qui ont précédé la conclusion des accords furent
longues et laborieuses. De nombreuses difficultés
devaient étre vaincues. Une des principales
ctait la question du matériel roulant.

['éecartement des rails est le méme sur le
Continent et en Grande-Bretagne, mais la super-
structure des voies différe. De plus, les Com-
pagnies anglaises de chemin de fer n’adhérent
pas a 1'Unité technique continentale. Il en
resulte que les wagons continentaux ne peuvent
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Wagon ferry-boat belge de la S. N. C. B. [.e

pas circuler en Angleterre, el inversemenl les
wagons anglais ne sont pas admis sur le Conli-
nent. Il fallait donc eréer un type spécial de
vehicules, répondant & la lois aux conditions
Lechniques imposées des deux cotes de la Manche.

l.a solution du probléme posé aux organisa-
Leurs du service Tul rendue possible par le lail
que Plital Belge avail acquis apreés la guerre

Transport spécial d'une machine de 30 tonnes

L

milliers
de wagons anglais
qui  avalenl  ete
amenes en lrance
pendant la guerre

plusieurs

pour les  besoins
des armees britan-
niques.
Movennant  des
lransformalions
relativement  peu
importantes  exce-
culees o ces wa-
vons, 'lKtal Belge
pul mettre a la dis-
. position du Service
des Terrv-boals un
premier stock de
malériel  roulant.
Serviee  Tul
Inaugure du
anglais le 21 avril
1921 par 5. \. IR, le Prince George d Angleterre,

cote

actuellement Duc de IKenl el le lendemain une
ceremonie analogue eul lieu a Zeebrugge avec
'auguste assistance de S, A, R le Prinee
[.¢opold de Belgique, actuellement 8. M. e
101 Leéopold 111
Trois navires sonl alfeclés au
NOus
caracléristiques de ces navires:
L.ongueur lotale: 110 m. 80,
Largeur totale : 18 m. 70.
Tonnage brul : 2.672 lonnes.
Sur les ponls des

service  Zee-

bhrugoe-Iarwich. donnons  cil-apres les

bhaleaux
sont  ¢lablies qualre voies de
chemin de fer qui ont une lon-
gucur ultle totale de 329 melres,
permellant le chargement d'en-
viron 10 wagons de chemin de
fer. Des disposilifs spéciaux per-
melttent

"amarrage  solide  de

chaque wagon au moyen de
lendeurs, de ma-
nicre a4 cmpécher toul deplace-

pendanl  a

chaines avec
mentl  des wagons
Lraversee.

La création du Serviee  des
[Ferry-Boats Zeebrugge-THarwich
coincida evolulion
importante dans les lransports
internationaux des marchandi-

Aavede tne



ses. LLes trains de
marchandises
qui  jusque la
circulaient a une
vitesse movenne |
de 40 Km. a |

I'heure  furent |
graduellemen | e
acceléreés grace & | o
Fapplication du T etche

hpts = Bz Wg bk
Sparbrucuin

[rein a airauma-
tériel  roulant.
Actuellement ils
atleignent la vi-
lesse des grands
express el font,
sur certains reé-
seaux, des par-
cours de 90 Km.
a 'heure.

Les transports
maritimes S¢*
devaient de suivre l'évolulion des transports
terrestres. Les installations et la vitesse des
navires furent améliorées. Mais 1l restait les
transhordements dans les ports d’embarquement
el de débarquement, avec leur cortége de re-
tards, d’avaries, de vols, elc.

Les ferry-boatsont supprimeé cesmanipulations
couteuses et nuisibles, en permettant d’effec-
tuer les transports en wagons directs
sans transbordement, assimilant ainsi
les transports maritimes a un simple
transport intérieur d’une ville & une
autre,

Deés sa création le nouveau service
rencontra la faveur des exportaleurs

noos

31

el le trafic se développa rapidement.
L.e stock des wagons du débul ful
bientol insuffisant el divers pavs
du Continent, se¢ rendant comple
de l'intérét que le (rafic par lerry-
boal offrail pour leur commerce avec
la Grande-Bretagne, mirent en service
de nombreux wagons capables de
circuler sur les réscaux anglais. \c-
Luellement, plusieurs  milliers  de
wagons appartenant aux chemins de
fer d'Italie, d’Allemagne, de Hon-
grie, de Bulgarie et de Belgique,
font réguliérement la navette via
Zeebrugge-Harwich.

m-.;lﬂlt-ﬂ'
Brpmiiry et H__“H*H
hl.h“;_pﬂhp"w

Wagon ferry-boat allemand de la Reichsbahn

Ce stock imposant comprend plusieurs cen-
laines de wagons isothermes et réfrigérants
affectés au transport des produits périssables.

A raison des avantages que le service des
lerry-boals offre pour le transport des marchan-
dises délicates et fragiles, il a obtenu toul
naturellement la clientele des exportateurs de
matiéres alimentaires. Les transports de [ruits,

Transport d'un transformateur de 70 tonnes



légumes, d'ceufs, de viande, de volaille morte,
etc. se font presque exclusivement dans les
wagons directs du service des ferry-boats.

L.es péches d'Italie, les raisins de Greéce el
de Bulgarie, les prunes et les melons de Hongrie,
sont transportés vers les marcheés de Londres
dans des conditions d’emballage et de célérite
telles qu’ils arrivent a destination dans un état
de fraicheur remarquable.

Mais le service des ferry-boals ne se limile
pas au transporl des produits alimentaires.
[L'absence de transbordement le rend particu-
lierement attrayant pour le tralic des marchan-
dises fragiles, telles que verreries, poteries,
baignoires, arlicles émaillés, pour les meubles
neufs et en déménagement el eégalement pour
les machines el les pieces lourdes donl I'embal-
lage el la manipulation par les services marilimes
ordinaires sonl particuliérement difficiles.

Du maleériel spécial pour chacune des cale-
vories de marchandises ci-dessus se Lrouve
la disposition de la clientéle.

Les avantages énumeéreés ci-dessus, joinls a la
regularité absolue du service journalier des
ferry-boals Zeebrugge-Harwich ont donné lieu
a la création de trafies nouveaux et au dévelop-
pement des tralics existants.

Alors que les services marilimes ordinaires
doivent se borner a débarquer les marchandises
dans I'un ou l'autre port britannique, le service
des ferrv-boals a permis 'acheminemenl &
destination de n’importe quelle localité de la
Grande-Bretagne. Un nombre croissant d'expor-
tateurs continentaux s'intéressent ainsi aux mar-
chés 1mportants de la province anglaise. Au
lieu de concentrer toutes leurs exportations sur
les marchés de Londres, ils préférent adresser
une partie de leurs produits directement sur
des villes comme Birmingham, Manchester,
Liverpool, Bradford, Leicester, etc., donl quel-
ques-unes desservent des millions d’habitants.

Pour la livraison des produits périssables dans
les villes de la province anglaise, le service des
ferry-boats Zeebrugge-Harwich est idéal. lLes
wagons directs chargés sur le Continent partent
de Harwich directement vers la province, sans
lransbordement et sans manipulation de la
marchandise.

Si les expéditeurs continentaux ont été par-
Liculierement attirés par les facilités offertes par
les ferry-boals, il en est de méme des destina-
Laires anglais qui apprécient hautement leurs
avantages au point de vue du dédouanement
de la marchandise. Grace aux dispositions prises
par I'Administration anglaise des douanes, les
marchandises pour Londres sonl dédouanées A
Londres méme. Il en résulle que les commis-
stonnaires-expéditeurs ne  sonl  plus  obligés
d'entretenir de cotteux services de dédouane-
ment dans les ports el peuvent, au contraire,
concenlrer Loule leur aclivite a Londres méme.

LLes avantages lechniques offerts par le ser-
vice des ferry-boats Zeebrugge-Harwich sont
compléles par une organisalion commerciale el
un service de répartition des wagons qui s’élen-
dent sur I'Europe entiére. Dans n'importe quel
pays du Continent, 1l sulfit d’adresser une
demande au chef de gare de sa localité pour
obtlenir la mise a disposition rapide du matériel
special destiné au transporl par ferry-boal.

De méme, tous les renseignements relalifs a
la tarification el aux conditions de transport,
peuvent étre oblenus partoul chez les représen-
ltants du service des ferry-boals.

Dans la période acltuelle ou les échanges
internationaux sont rendus difficiles par les
entraves économiques et politiques de toute
nature, il importe de faciliter autant que pos-
sible les transports et, a cet égard, le service
des [lerry-boals Zeebrugge-Harwich rend au
commerce international des services éminents.
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REPARTITION DES WAGONS (Suite)

par Louis VER ELST

A guerre ne fut pas qu'une parenthése.
L Autres temps, aulres moeeurs, autres
besoins.

Lors de la reconstruction du réseau, on con-
stata que l'organisation de la répartition par
courants permanents n’¢tait pas au point; mal-
gre Dinstitution d’un organisme central, la
répartition restait enfermée dans les limites des
groupes dont la tendance a se servir d’abord
subsistait. Charité bien ordonnée ne commence-
t-elle pas par soi-méme? Le bureau central
repartiteur était impuissant & neutraliser cette
lendance et a réaliser d'une maniére effective
le commandement unique.

Des hommes nouveaux s’attelérent a la re-
cherche des causes de cette situation. Elles rési-
daient notamment dans I'insuffisance des sla-
listiques fournies en vue de la répartition. Les
gares recensaient les wagons a un moment
déterminé de la journée ; ¢’était 1a la base de la
répartition journaliére. Ce recensement ne por-
tait point sur une période. Ainsi des wagons
recus et expediés entre deux recensements
conseculifs échappaient aux organes de réparti-
tion. Ceux-ci subissaient des mécomptes qu’ils
ne parvenaient pas a s’expliquer.

Pour linterprétation judicieuse des statis-
liques on n’avait guére encore fait usage de
graphiques. Or ceux-ci sont infiniment plus
intuitifs que les chiffres.

Une ligne représentative des fournitures par
exemple donne une idée beaucoup plus claire
des fluctuations de trafic que les nombres
alignés sur un relevé.

Une statistique pIus compléte et I'application
rationnelle de la méthode graphique au service
de la répartition devaient améliorer considéra-
blement ce dernier.

Nous allons le montrer.

Comme nous I'avons dit plus haut, la répar-
tition par courants permanents n’était pas au
point : le débit, méme approximatif, n'en était
pas connu; le fonctionnement n’en était pas
suflisamment régleé.

[.es diagrammes avaient montré que les four-
nitures sur le réseau ne variaient que relative-

ment peu au cours de périodes assez longues,
a cause de la constance relative de la production
et de la consommation. En considérant I’année
entieére, on remarquait cependant des oscillations
periodiques sensibles dues. a des influences
saisonniéres. Mais celles-ci se font sentir chaque
annee avec une intensité assez égale; de sorte
(que les courbes des fournitures journaliéres au
cours d’années successives présentent sensible-
ment la méme allure.

On eut I'idée de refaire rétrospectivement une
repartition basée sur les statistiques movennes
d'une période déterminée. On prit les moyennes
d'une période plutét que les chiffres d’un jour
pour que toutes les stations y fussent comprises,
méme celles qui n’expédient ou qui ne recoivent
quun wagon de temps en temps.

Pour pouvoir déterminer I'orientation géné-
rale des courants, il convenait de donner avant
tout une image claire du réseau au point de vue
des ressources et des besoins en wagons par
station.

Pour chaque grande catégorie de matériel
— il y en a 5 — on représente sur une carte du
reseau, a 'endroit de chaque gare, par un carré
rouge le nombre de wagons chargés expédiés ;
par un carré bleu, le nombre de wagons chargés
recus el restitués vides aux points d’échange.
La surface des carrés en mm2 est égale aux
nombres. Pour les stations dont le trafic moyen
est inférieur a 1 wagon par jour, on représente
les nombres décimaux par un trait a I’échelle
de 10 mm. par wagon (fig. 1).

D'un coup d’eeil sur le cartogramme, on
embrasse immédiatement les régions ol le bleu
domine et les régions ot le rouge I'emporte.
Nous appelons les premiéres « & réception domi-
nante» et les secondes «a expédition dominante ».
C'est évidemment des régions bleues vers les
regions rouges que les courants doivent étre
orientés.

Il s’agit alors, connaissant I'orientation géné-
rale des courants, de déterminer l'itinéraire a
sulvre par les wagons en excédent.

Il est évident qu’il n’existe pas entre toutes
les stations des relations directes et que d’une
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manicére generale les wagons doivenl changer
plusicurs fois de train avanl d’atteindre leur
point terminal.
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Fig. 1
Extrait du cartogramme etdu relevé des ressources et des besoins
CHARGIES
STATIONS
RECUS EXPEDIES

Muizen . . . . . . . . 21 20
Boortmeerbeek . . . . . 1.9 (.4
Haacht . . . . 4 & 4 1.6 (0,4
Wespelaar . . . . . . . 0.8
Wijgmaal . . . . . . . 0
Louvain . . .« « « « &« . 42 )
BHerent @ o o 50 6w w i 2.3
Veltem . . . . . . . . b3
lKortenberg . . . . . . S
Nossegem . . . . . . . 1.1
Zaventem . . . . . . . 23.1 1.3
IHegem . . . . . . . . 8.0 0.1
Schaerbeek . . . . . . 417 1949
NIVODAE o e B %R o 9.5 0.7
Eppegem . . . . . . . 1 0.1
Weerde . . . . . . . . 2 (3.2

Nous appelons gares d'escale, les gares ou les
wagons doivent changer de train.

D autre part, suivant la disposition des voies
dans les stations intermeédiaires, les wagons sonl
susceptibles d’étre expédiés dans un ou dans
deux sens.

Pour fixer l'itinéraire des wagons vides, il
faut donce avant toul tenir compte de ces par-

: T o

ticularites. Cela étant, on s’arréte évidemment
au chemin le plus économique. Soit dit en pas-
sant, le chemin le plus court nest pas toujours
le plus avanlageux.

L.'1itinéraire étant choisi, on eévacue, sur le
papier, les excedenls des stations intermédiaires
soit directement vers une station consomma-
lrice de wagons vides, soil vers une station
d"escale. Si celle-ci n’est pas une station de for-
mation, on poursuit I'évacuation de ses dispo-

nbilités — vy compris celles venant d’autres
gares —- vers une autre gare d'escale. On

conlinue ainsi jusqu’a ce que les wagons abou-
lissenl & une station consommatrice de wagons
vides ou & une station de formation. Celle-ci
prend, dans le systéme, l¢ nom de gare de
concentration. La lig. 2 donne une idée de la
lacon dont le travail d’évacuation a été envisage.

Apres ce travail d'évacuation, les wagons en
trop dans les stations secondaires sont donc
censés se trouver soit dans une station consom-
matrice de wagons vides, soit dans une station
de  concentration. La répartition est  done
ramenee a ces gares,

Fig. 2
Extrait du cartogramme du nombre journalier moyen
des wagons évacués vers les gares de concentration

Mais beaucoup de gares ou subsiste un déficit
ne peuvenl étre atteintés que par l'interme-
diaire d’une station de formation autre que les
gares de concentration envisagees. Pour obtenir
une nouvelle simplification, on reporte sur cette
ogare de formation, appelée dans le systéme gare
de dispersion, le déficit des stations qu'elle
dessert.

Finalement il ne reste plus qu’'a repartir les
wagons enltre d'une part les stations de concen-
lration, d'aulre part les stations de dispersion.



lLa recherche des combinaisons possibles entre
les unes et les autres conduit aux courants dits
« d’alimentation » (fig. 3).
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Extrait du cartogramme des courants d'alimentation

On concgoit facilement que si les situations
réelles  correspondaient toujours exactement
a la situation moyenne étudiée, toule I'organi-
sation de la répartition deviendrait automa-
lique et aucune intervention ne serait plus
nécessaire. Mais les trafics ne restent pas abso-
lument stables. Les variations par rapport a la
moyenne sont cependant minimes el ne dépas-
sent généralement pas 10 9%,. On peul donc
concevoir une automaticité pour 90 ¢/, des be-
soins. Dés lors, on se réservera dans les stations
de concentration une certaine quantité de maté-
riel que I'on enverra sous le nom de courants
regulateurs dans telle ou telle direction suivant
les ordres des organes de répartition.

kin conclusion, une répartition étudiée pour
une situation passée est parfaitement adaptable
a une situation présente.

Dés lors on a prévu que, dans le cas le plus
géneral :

a) Les gares secondaires a réception domi-
nante évacueront leurs excédenls par courants
permanents vers des gares de concentration
deésignées ;

b) Les stations de concentration enverronl
leurs disponibilités par courants d’alimentation
stables el régulateurs aux stations de disper-
sion désignées ;

¢) Les gares de dispersion approvisionnerontl
les stations a expédition dominante, par cou-
ranls de dispersion stables et régulateurs.

Les détails de cette organisation sonl consi-
gnés dans ce que nous appelons le « plan » de
repartition dont chaque station et organe de
répartition posséde un extrait pour ce qui les
concerne.

A Dorganisation ci-dessus se juxtapose celle
que nous appelons « répartition permanente
finale ».

Lertaines stations dont le trafic est pen impor-
Lanl sonl tanlot 4 expédition, tantol & réceplion
dominante. Pour ['approvisionnemenl de ces
gares on a imaginé une organisation suivanl
laquelle elles doivent s’adresser, pour obtenir
le matériel dont elles ont besoin, a4 une station
désignée, appelée station répartitrice.

L'heure a laquelle les demandes doivenl étre
lailes @ la station répartitrice et I'heure i
laquelle celle-ci donne ses ordres sont consignées
dans le «plan». Ces heures se placent entre
deux trains c.-a-d. & un moment ou le matériel
esl forcément immobilisé.

[organisation envisagée ne porte donc aucun
préjudice a la rotation du matériel ; car une sla-
lion qui n’a recu aucun ordre évacue doffice
ses wagons disponibles lorsque le train d’éva-
cuation prévu se preésente.

LLa dite organisation active par ailleurs Ia
mise a disposition des wagons grace a la situa-
tion favorable de la station répartitrice par
rapport aux stations de sa zone. La station
répartitrice peut éventuellement faire inter-
venir une station — non située dans sa zone —
prevue dans le plan de répartition.

L.application de ce plan a la situation jour-
naliere se fait par le truchement des organes
de répartition.

Ces organes sonl :

19 Le bureau central répartiteur. Celui-ci fonc-
tionne a la direction de I'exploitation et régle
la distribution entre les groupes. Il dirige el
controle I'ensemble du service de la répartition.

20 Les  bureaux répartileurs. Ceux-ci sont
clablis au siége des 7 groupes d’exploitation
(Gand, Anvers, Hasselt, Liége, Namur, Char-
leroi et Mons); ils surveillent I'alimentation
des stations répartitrices el des stations a trafic
important.

30 Les slalions répartilrices. Celles-ci  au
nombre de 150 répartissent entre les stations
de leur zone suivant les régles élablies par les
bureaux répartiteurs.

lLes organes ci-dessus disposent de stlatis-
liques — journellement renouvelées — qui n’onl
aucun rapport entre elles. Mais au fur et a
mesure que l'on passe de I'échelon supérieur
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vers l'échelon inférieur, ces statistiques sont
plus detaillées et établies plus prés du moment
ou les wagons sont nécessaires.

Disons un mot des élements destinés a4 chacun
des organes.

a) Eléments pour le bureau central répartiteur.

Pour la transmission de ces éléments le
réseau est subdivisé en 50 circonseriplions. A la
téte de chaque circonscription se trouve un
chef-lieu. Chaque jour ouvrable, toutles les slta-
tions etablissent une situation de matériel. Celte
situation qui embrasse les éléments d’'une
peériode de 24 heures est envoyée au chel-lieu
de circonscription suivant la régle établie par
les bureaux répartiteurs. e chef-lieu établit
la situation résumeée de sa circonscription.

Les situalions circonscriptionnaires sonl com-
muniquées — genéralementl par téléphone —
aux bureaux répartiteurs lesquels lesrépercutent
¢galement par teléphone au bureau central
repartiteur. Celui-c1 connait ainsi vers 14 h. 30
les ressources (wagons a décharger et wagons
restitués vides aux points d’échange), les
besoins (wagons a charger) et les réserves
eventuelles de wagons vides par circonscrip-
tion, par groupe et pour le réseau. Se basant
sur ces donnees, le bureau central répartiteur
rédige, entre 14 h. 30 et 15 heures, ses ordres
de répartition en rapprochant, dans son esprit,
les données qu’il posseéde de celles qui ont servi
a I'élaboration du plan. Il fixe notamment les
courants régulateurs a organiser et ordonne les
mesures necessaires pour augmenter ou dimi-
nuer le débit de ces courants.
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Fig. 4

Pour faciliter 'interprétation des milliers de
chifires recus tous les jours, le bureau central
repartiteur traduit en diagrammes les éléments
statistiques recus. Ces diagrammes lui per-
mettent de suivre el de controler notamment
la tendance et les fluctuations de Ltrafic, les
influences saisonnieéres, I'exéculion des ordres
de répartition, la rotation.

Le diagramme (fig. 4) fait apparaitre claire-
menl la relation qui existe entre les courbes
relatives aux eléments essentiels de la réparti-
tion. Une modification dans 'allure d'une des
courbes a sa répercussion sur 'aulre.

b) Elémenls pour les bureaux réparlileurs.

Ceux-ci possédent pour leur groupe les mémes
elements que le bureau central répartiteur. Ils
recoivent au surplus une «situation » ¢élablie
par toutes les stations el transmise suivanl la
regle établie par les bureaux répartiteurs. Par
cette « situation » les bureaux répartiteurs con-
naissent la situation en wagons de chaque gare
a 7 heures, ainsi que les besoins pour le jour
méme et le lendemain. Avisés toul le long de
la journee par le service du dispalching des
wagons qui font route et de ceux en voie d’expée-
dition, ils peuvent supputer une situation future
et déterminer assez longtemps a l'avance la
situation des gares et des clients importants.

Pour faciliter I'interprétation des milliers de
chiffres recus, les bureaux répartiteurs tiennent
également des diagrammes.

c) Eléments pour les stations réparlilrices.

Celles-ci recoivent des stations de leur zone
une «situation » établie & un moment aussi
rapprocheé que possible de celui ou le materiel
doit étre fourni, mais en tous cas avant 1'heure
de passage du train préva pour 'approvisionne-
ment.

Il s’agit d’une statistique donnant la situation
a un moment donné,

L.a station répartitrice qui n’est pas en mesure
de fournir le matériel dans sa zone doit en référer
au bureau répartiteur. Il est d’ailleurs prévu
que certaines stations répartilrices doiventl se
mettre reégulicrement en rapport avec leur
bureau répartiteur.

Afin de pouvoir satisfaire le plus rapidement
possible a4 une demande urgente introduite
aupres d'une station secondaire, celle-ci peut,
sauf interdictions des organes de répartition,
retirer les wagons nécessaires des courants
d’évacuation en passage.



Pour mieux concrétiser la répartition  des
wagons el en laisser une impression plus intui-
tive, on peut considérer chaque ligne comme une
canalisation d’eau aboulissanlt & un réservoir.
Les divers réservoirs communiquent entre cux.
Chaque gare est branchée par une petite con-
duite sur la canalisation représentant la ligne.

Les petites conduites débitent dans la cana-
lisation ou vy puisent.

Les canalisations remplissent les réservoirs
correspondant  aux gares de concenlration.
Ceux-ci alimentent les réservoirs représentant
les gares de dispersion lesquels débitent dans
les conduites allant finalement vers les stations
a alimenter.

Les organes de répartition sonl les robinels
qui réglent le débit des canalisations el réser-
VOITS.

Le probléme de la répartition ne serait Pas
entierement résolu si la répartition proprement
dite n’était complétée par le controle de I'exé-
culion des ordres donnés.

Ce controle est effectué comme suil :

10 Les stations de concentration communi-
quent journellement & leur bureau répartiteur,
qui les répercute au bureau central repartitenr,
deux situations.

La premiére, établie entre 6 et 7 heures,
indique :

— par caleégorie, le nombre de wagons vides
recus en concentration de 14 a 6 heures:

— par catégorie, le nombre de wagons vides
expeédies de 14 a 6 heures avee mention des
trains el des destinations:

— par calégorie, le nombre de wagons vides
en gare a 6 heures :

— par calégorie, le nombre de wagons vides
qui seront expédiés aprés 6 heures avee menlion
des trains el des destinations.

La deuxiéme situation, établie entre 11 e
15 heures, donne les mémes renseignements que
ci-dessus pour la période comprise enlre 6 el
14 heures et pour I'heure 11.

En controlant les gares de concentralion
comme 1l est indiqué, les bureaux répartiteurs
et le bureau central répartiteur controlent envi-
ron 90 %, du nombre de wagons vides déplacés
de groupe a groupe. La totalité des déplacements

entre groupes est relevée 21 heares plus tard
au moyen des indications figurant 4 des états
speciaux.

20 Une slalion secondaire qui n’a pas recu
le matériel nécessaire par le train désigné dans
le «plan» doil en aviser immédiatement la
station répartitrice et le bureau répartiteur
dont elle dépend. Ces informations doivent étre
répercutées au bureau central répartiteur. Les
organes de répartition prennent de commun
accord les mesures pour redresser irrégularité
dans le plus bref délai.

30 Les stations charbonniéres et aulres stations
a Lrafic important communiquent journellement
a leur bureau répartiteur entre 7 et 9 heures
la situation a 7 heures de la clientéle importante.
Ces siluations  sont  communiquées par  les
bureaux répartiteurs au bureau central répar-
titeur avant 10 heures. En cas de non fourniture
complete & 7 heures, les burcaux répartiteurs
dotvent indiquer la facon dont ils complent
combler le déficil. .

1¢ "Tous les jours, les bureaux répartiteurs
c¢tablissent un relevé indiquant, par catégorie
de matériel, le nombre de wagons fournis,
disponibles el manquants dans chaque station.

Ces relevés sont envovés au bureau central
répartiteur el servent, en ecas de penurie,
controler si les wagons onl éLé équitablement
repartis. Ils servenl au surplus & déterminer
les Tournitures pour 'ensemble du réseau. Enfin
ils procurent les éléments nécessaires pour le
aleul de la rotation.

Dans 'exposé ci-dessus, nous nous sommes
cllorees de donmer une idée de la maniére donl
est resolu le probléme de la répartition des
wagons sur le résean de la Sociélé Nationale
des Chemins de fer belges. Nous souhaitons
NV oavolr réussi.

Mais nous espérons surtoul que le lecteur
emporte la conviction que la fourniture régu-
licre des wagons est la orande preoccupaltion
de la Societé Nationale el que rien n’est néglige
pour salisfaire au jour et & 'heure la clientéle
(Ui a recours i ses services.
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LES TRANSPORTS EN BELGIQUE

Chemins de fer belges. — Les recettes du trafic
de la 5. N. C. B. du mois d’avril 1939 se sont
eleveées a 218,8 millions contre 207,6 millions
en avril 1938, soil une augmentation de 5.4 9.

LLe tralic des voyageurs, compare a celul
d'avril 1938, est en diminution de 5,8 9,;
celul des grosses marchandises par contre, esl
en augmentalion de 7,6 9,. L’amélioration que
I'on enregistrait déja en mars, comparativement
aux mois précédents, s'est accentuée. Elle est
due a la reprise des alfaires qui se manifeste
dans les industries sidérurgiques, meétallurgiques
et charbonniéres. Néanmoins la situation du
trafic de transit reste précaire, avee une dimi-
nution de 0,8 9%, sur avril 1938.

Pour les 4 premiers mots de Uannée, la stlua-
lion se présente comme suit :

1938 1939 | Différence

N MILLIONS

Recettes d’exploila-

BIOH = & o & ooan s 8154 834,41 L 19,0
Dépenses (charges fin.
cCOmpr.) . « i« & . vo1,4 011,55 | 39,9
i S, B
REsuLrars. | —136,0 | — 77.1 | 58,9
Vovageurs km. . 1910,2 1836,7 3,0 Y%
Marchandises (ltonne
BO) 0 5 St 8 s 1731,9 | 1685,7 | — 2,7 Y%

L Office Nalional des Transports Aulomobiles.
— Le Moniteur Belge du 11 mai 1939 publie
un arrété au sujet de la eréation de cet orga-
nisme dont la mission est de conlribuer en temps
de guerre aux transports automobiles indispen-
sables aux besoins de la population civile. La
direction de I'O. N, T. A. esl conlice au direc-
teur général des chemins de fer vicinaux.,

(Chemins de fer Vicinaux. l.a S. N. C. V.
a tenu le 23 mail son assemblée annuelle. A
cette occasion, M. Jacobs, directeur général, a
souligne¢ la situation difficile de la Sociéte,
due 4 la erise ¢conomique el a la concurrence
des aulres movens de Lransporl. Bien que le
— DY

—

trafic ail augmenté légerement, le résultat finan-
cier est plus mauvais que celui de 'année pré-
cedente. Au lieu de 62 lignes en perte, 1l y en
a 81 et leur deficit total s’éléve a 9 millions
au lien de 5,1 en 1937. M. Jacobs a exposé
ensulle les projets de la Societé : equipement
électrique, substitution des automotrices a la
traction wvapeur, amelioration du malériel ;
suppression d'une centaine de kilometres de
lignes déficitaires. Il a insisté pour conclure,
en faveur d'une coordination des moyens de
Lransport.

Balellerie. — L.es lransports fluviaux s’amé-
liorent et les [réls se stabilisent. Ils restent
cependant forl bas relativement au prix de
revient. Dans les relations Anvers-Charleroi el
Anvers-Liége les cours praliqués en mai sonl
de 11 francs et de 13 francs, comme en avril,
contre 11 francs et fr. 11,50 en mai 1938.

— Le trafic belgo-rhénan semble en reprisce
sensible, & en juger par le disponible en baleaux
belges & Ruhrort a la lin de mai. Ce disponible
comporte 95.000 tonnes contre 107.000 tonnes
a la fin d’avril 1939 et 103.000 tonnes & la fin
de mai 1938. A noler & ce propos que les Iréls
au départ de Duisbourg ne subissenl pas,
comme en Belgique, la loi de 'offre et de la
demande. Clest ainsi que dans la relation
Duisbourg-Rotterdam, le Irét est de 1 mark
la tonne depuis plus de 2 ans.

LES TRANSPORTS A L’ETRANGER

EN FRANCE. — Les recettes du 1¢r janvier
au 6 mai des chemins de ler francais comportent
une augmentation de 165 millions, soil prés de
10 9, sur la période correspondante de 1938.

— Un décret réglemente le travail dans les
chemins de fer francais. 1l prévoil que pour le
personnel roulant, la durée du travail elfectif
ne doit pas exceder 7 heures de moyenne par
jour pendant le service d’hiver et 7 h. 10 pen-
dant le service d’eté pour les agenls des machi-
nesel 7 h. 30 et 7 h. 40 pour les agents des trains.
Pour les agenls autres que ceux du personnel des
Lrains, la semaine de travail peul étre porlee a
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— Les travaux de percement du nouveau
lunnel a travers les Vosges, de St-Maurice
Wesserling onl commencé. Ce tunnel aura une
longueur de 8.300 meélres.

— Un décret du 21 avril fixe les moyens de
résorber les agents en surnombre dans les ser-
vices publies et notamment a la S. N. C. F.
L.e premier consiste a4 en transférer un certain
nombre dans les services (ravaillant pour la
Défense Nationale. Le second tend 2 accorder
aux anciens combatlants des droits a la retraite
anticipée. Le troisieme offre la possibilité aux
agenls qui déemissionneraient de hénéficier d'un
pécule proportionnel 4 la durée de leurs ser-
vices; ceux ayvanl plus de 10 années d'ancien-
nete auront le choix entre le pécule et la pension
proportionnelle a la durée de leurs services.

S1 les moyens amiables ne suffisaient pas,
des mesures pourraienl étre prises. Elles con-
sisteraient a mettre en disponibilité pour une
durée de 5 ans les agents permanents comptant
moins de 5 ans de service, el s’il le faut, de
2 a 8 ans. Ces agenls recevraient une indemnile
mensuelle pendant 9 ou 15 mois selon le cas.

EN GRANDE-BRETAGNE
LE SQUARE DEAL

En novembre dernier, les compagnies anglaises
de Chemins de fer avaient introduit auprés du
Ministére des ‘Transports un rapport circon-
stancié sur la situation difllcile de leurs réseaux,
due & la concurrence des lransports routiers et
aux charges ineégales qui pésent sur les deux
modes de transport. Elles demandaient 1'abro-
gation de toules les mesures restrictives dans
I'établissement de leurs tarifs (y compris la
publication de ceux-ci) et, l'égalité ayant éte
ainsi réalisée, 'application dans I'avenir a4 tous
les moyens de transport de toute réglementa-
tion que le Ministére jugerait utile. Kn méme
temps, les compagnies entamaient une vaste
campagne publicitaire sous le slogan « Square
Deal ».

Le Ministere des Transports chargea le
« Transport Advisory Council », sorte de Conseil
Supérieur des transports, de donner son avis
sur la requéte des compagnies de chemins de
fer.

Le rapport du Transport Advisory Coucil a
é¢té publié le 17 mai dernier (1).

(1) Nous donnerons dans le bulletin du mois pro-
chain une analyse complete de ce rapport.

Ce Conseil ne formule pas de suggestions con-
cernant la question génerale de la coordination.
Il propose que toute loi promulguée, se basant
sur les conclusions de son rapportl, soit limitée
a une duree de 5 ans, qu’il estime nécessaire
pour I'établissement du statut de la coordina-
Lion.

Il enregistre que les Compagnies de chemins
de fer avaienl déja, dans une large mesure,
conclu des accords avee l'industrie et le com-
merce. Ekn geénéral ces accords prévoient : des
conférences pour examiner des propositions
d’augmentation des tarifs de chemin de fer; la
nolification un mois a I'avance, par les chemins
de fer, de leur intention d’augmenter les tarifs ;
le droit pour tout commercant de soumellre
au tribunal I'appréciation d'un Laril.

Le Conseil considére ces accords comme une
base lavorable pour la détermination des Larifs
durant cette période intermeédiaire de 5 ans
el il recommande de les appliquer. Il regrette
pourtanl que le chemin de fer n’ail pu réaliser
un accord avece les charbonnages.

La classification des marchandises et la tari-
[ication standard, déclare le rapport, pourraient
¢tre supprimeées, eu égard a la promesse des
chemins de fer d’adopter un systéme de classi-
fication basée sur les accords intervenus avec
les usagers.

Le Conseil se déclare impuissant a résoudre
le désaccord régnant concernant la publication
des Larils.

I1 suggére que la réglementation des tarifs
de la Voie d’eau soit relichée dans la méme
mesure que celle des transports par fer.

(Commenlaires

D’une facon générale les Compagnies de che-
mins de fer ont accueilli favorablement le rap-
port du Transport Advisory Council. Dans les
milicux ferroviaires, on déplore cependant que
le gouvernement, qui en principe s’est rallié
aux suggestions du Conseil, ne présentera pas
au Parlement la législation appropriée, avant
I'automne prochain.

Le Times constate qu’il y a deux importantes
lacunes dans ce rapport : 'absence d’un accord
avec les charbonnages, el le refus du Comité
de Coordination du Commerce d’accepler la
suppression de l'obligation pour les chemins de
fer de publier leurs tarifs.
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Il est impossible, écrit le T'irnes, de maintenir
en vigueur un systéme de tarification qui a été
clabli pour un regime de monopole. Quand le
monopole des chemins de fer existait, il élait
logique qu'on adoptat la formule « faire paver
au tralic ce qu'il peul supporter », mais actuel-
lement ce systéme constitue une proie Ltrop
lacile pour la concurrence de la Roule.

Il ne fallait pas redouler la liberté compléte
que reclamaient les chemins de ler a origine ;
elle ne leur aurail pas permis d’augmenter sen-
siblement leurs tarifs des marchandises « bon
marche », l'intérét général laurail empéché.
Mais le seul fait qu’en theorie ils pourraient
adopter une politique de concurrence avece la
Roule, aurail renforee singulicrement leur posi-
Liomn.

Seule @'unification des transports pourrait
réellement donner une solution au probléme
des Chemins de fer. Le systéme des tarifs bas
pour marchandises des dernieres classes esl un
des piliers de la structure industrielle du pays.
Mais ¢ est un systeme que Lon ne peut appliquer
sans conlre-partie de Larifs éleveés pour les classes
les plus élevées.

Ce nest que par quelque systéme de pool
et®par une organisation des Larifs des transports
par la Roule que la stabilité linanciere des
Chemins de fer pourrail étre finalement réalisée.

AUX PAYS-BAS, le gouvernement a fail
suppriner, quelques jours avant la Pentecole,
Lous les services « sauvages » d'autobus et d’auto-
cars, cest-a-dire ceux non couverls par une
autorisation regulicre. La presse neerlandaise
reproche en geéneral au gouvernemenl d'avoir
tant tarde a prendre pareille mesure et d’avoir
permis ainst la constitution de vasles pares
d'autocars.

IEN ALLEMAGNE. — Au porl de Duisbourg-
Ruhrort, le tralic des charbons est tombé de
17 millions de tonnes en 1937 a 11,7 millions
en 1938. Ce recul fut da en partie a I'insulli-
sance des wagons mis a la disposition du port
par la Reichsbahn.

- Le 10 mai, la ligne Nuremberg-Saalfeld,
longue de 192 km. a ¢té ouverte a la traction
¢lectrique. Cellte mise en ceuvre fail partie du
plan general d'¢lectrification de ia ligne Berlin-

Rome-Reggio di Calabria totalisant 2.800 km.
Suivant la Deutsche Bergwerkszeitung, I'élec-
Lrification de la section Berlin-Munich permettra
une ¢économie de 12 9, par rapport a la traction
vapeur, plus une économie notable de personnel.

- Le mouvement des camions élrangers qui
onl ltraversé les frontiéres allemandes accuse
en 1938, 65.985 unités contre 44.842 en 1937.

L.e trafic roulier accuse en 1938 une aug-
mentation de 17 9, comparativement a 1937
(10.127 millions de lonnes contre 8.880).

EN SUISSE. — Les chemins de ler fedéraux
ont publié¢ leur rapport annuel de 1938. Compa-
rativement a l'exercice précédent les recettes
d'exploitation sont en diminution de 4 15 9,
el les dépenses en augmentation de 2,2 9.
[.e defieit, charges financiéres comprises, atteint
en 1938, 30,2 millions de francs suisses contre
14,6 millions en 1937, soit une augmentation
sur 1937 de 135 Y,, due en majeure partie
a la régression du trafic des marchandises,
qui est de l'ordre de 21 Y,.

— Pour les 4 premiers mois de l'année,
les Chemins de fer Feédéraux suisses enregis-
trent sur 1938 une augmentalion de receltes
de 990.000 francs et une diminution de dépenses
de 1.151.000 francs.

KN ITALIE., — Un train électrique a réussi

~a parcourir le trajet Rome-Naples en 1 h. 18,

a la vitesse commerciale de 165 km. a ['heure.

— n 1942, les Chemins de fer italiens
compleront 7.800 km. de lignes ¢lectrilices.

AU DANEMARK. — Un nouveau ferry-boat
vient d’¢tre affecté a la traversee du Grand
Belt. 11 mesure 105 métres de longueur et porte
3 voies pouvant admettre 30 wagons. Il peut
recevoir en outre 1.500 passagers et 70 aulo-
mobiles.

AUX ETATS-UNIS. — Les recettes d'exploi-
tation des 136 railroads se sonl élevées pour
les 4 premiers mois a 1.179 millions de dollars
en 1939, contre 1.081 milhions en 1938,

Pour les mémes périodes, le revenu net ful
de 101 millions de dollars contre 29,1 millions
I'an dernier.



SOCIETE NATIONALE DES CHEMINS DE FER BELGES

INDUSTRIELS,
COMMERCANTS,
AGRICULTEURS.

Hiver comme été,

chaque jour,

le chemin de fer seul

accepte tous vos transports,

pour toutes destinations.
Ses Agences Commerciales étudieront pour vous

des acheminements rapides,

des prix de transport économiques.

Ecrivez ou téléphonezaux Agences commerciales:

d'ANVERS, Meir, 24, ‘ de HASSELT, 38, Marché-aux-Avoines,
tél.: 30.260 et 30.268. tél.: 265.

de BRUXELLES, 47, rue de I’Ecuyer, | de LIEGE, |19a, boulev. de la Sauveniere,
tél.:! 1.95.50 et 12.13.50. tél.; 270.30.

de CHARLEROI, quai de la Gare, | de MONS, Fillace de la Gare,
tél.: 144.56. tél.: 1480.

de COURTAI 12a rue Saint-Georges, de NAMUR, 50, rue Godefroid,
tél.; 1891. | tél.; 3084.

de GAND, 9, rue du Soleil, |
tel.; 172,65. | Ou a toute station du réseau.

Le Chemin de fer est votre outil fidele.

SOCIETE NATIONALE DES CHEMINS DE FER BELGES
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