|™* Année — N© 5, |5 JUILLET 1939.

@ LE RAIL

Bulletin mensuel de la Société Nationale des Chemins de fer belges

C.C.P. 233 S.N.C.B. Rédaction et Administration : |7, rue de Louvain, 2 Bruxelles TELEPH. 12.13.95

Un train électrique sur le pont Vierendeel a2 Malines

SOMMAIRE : La Situation de la Batellerie - Comment on éclaire I'Opinion - La Locomotive
type 12 gagne le ruban bleu - Le Grand Central Belge, par L. Wiener (suite) - La Cabine de
signalisation électrique n® 2 de Bruxelles Midi - La Belgique, pays complet. Le role du chemin
I de fer dans la Révolution, par Jean de Villers - Les Autorails de la S,N . C B, par E. Hennig (suite) -
Documentation économique,

Abonnement annuel : .
Belgique 10 fr%nl'Etranng 3 belgas Collection de bu reaij




SOCIETE NATIONALE
- CHEMINS DE FER BELGES

b

Les Tarifs de Prise et de Remise a Domicile
des Marchandises

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

par fraction de 10 kg. : a) jusqu'a B métres . . . . . . . . . . . . fr. - 75.00

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

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

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

. cdiei | . Mise en cave.
(Par expédition) dans toutes les localités du pays : N T R . o

avec minimum de . . . . . . . . o« s s s 2.00
a. MARCHANDISES AU DETAIL (1).

Frais de livraison ou d’enlévement aux étages:
g

10 kg. et moins . . . . . . . . . 0oL fr. 1.00 Par fraction indivisible de 10 kg. . . . . . . . fr. 0.20
plus de 10 kg. 2 20 kg. . . . . . . . . . .. 1.40 avec minimum de . . . . . . . . 4 . e s s s 2.00
» 20kg.a I0kE ..o 0 e v e s 1.70 ; : - i
v 30 RE R WO M v @ v b g 210 (Cette prestation est effectuée gratuitement si tous les colis
» 40 kg. 3 50 kg 2 40 ne pésent pas plus de 25 kg. chacun ou si le camionneur
o ol M s ; faire usage d’'un ascenseur).
i SORE R SO KE -5 asEuE b 2.70 peut E
» 60kg.a 70kg. . .. ....... 3.00 Renseignements dans toutes les gares
» 70 kg.a BO kg. . . . . . .. ... . 3.30 . .
» B0 kg & 90 Kg . .. ..., _ 350 et au Service commercial de la S. N. C. B,
» 90 kg. a 100 kg. . . . ... .. 3.70 17, rue de Louvain, Bruxelles (tél. 12.30.50).
; 1) Lorsque la prise 2 domicile est payée par |'expéditeur, la
Envois de plus de 100 kg. : taxe pour 100 kg. (fr. 3.70) aug- taie}est ta?culée dF:aprés le poids global d};s ezpéditinns enlevées
mentée de fr. 0.20 par fraction de 10 kg. au dela de 100 kg. en méme temps.
Conditions spéciales pour le service dans certaines localités Pour les envois en grande et petite vitesse, la taxe est réduite
balnéaires. a fr. 0.20 par 10 kg., lorsque I'expéditeur s'engage a payer au
moins 100 francs par mois; pour les exprés, la taxe est réduite,
3 Bruxelles et 2 Anvers, 4 fr. 2.20 par 10 kg. avec minimum
2 _HAR‘:HANDISES_ PAR QH%REE’HFLETES- mensuel de 200 francs et, dans les autres localités, a fr. 1.40
par 10 kg. avec minimum mensuel de 150 francs.
Par fraction indivisible de 100 kg. . . . . . . fr. 1.80 Pour renseignements plus détaillés, on est prié de s'adresser
avec minimum par expédition de . . . . . . ‘ 50.00 aux stations.

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

Un coup de téléphone 2 la gare et les colis sont enlevés ou portés a domicile.
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LA SITUATION DE LA BATELLERIE

£S5 variations des [rets fluviaux, variations

qui ont une amplitude allant du simple

au double, fournissent aux défenseurs de
la voie d’eau matiére a une argumentation avec
laquelle ils entendent combattre I'idée d’une
coordination des lransports.

Les bas frets, en période de crise, — disent-
1s constituent un bien en ce sens qu'ils
representent du transport bon marché pour nos
industries déja lourdement frappées par I'effon-
drement de leurs prix de vente et la contraction
de leur marché.

On peut cependant se demander ce que
devient la notion du prix de revient du transport
fluvial dans I'établissement d’un prix de trans-
port qui varie du simple au double.

Ou bien le batelier se ruine quand les frets
sont au plus bas, ou bien il s’enrichit inddment
quand les frets sont au plus haut.

A moins qu’'a I'époque des [rets élevés n'inter-
vienne quelque formule mystérieuse pour le
partage du bénéfice entre les divers intermeé-
diaires — affréteurs, commissionnaires-expé-
diteurs, manutentionnaires qui gravitent
autour du batelier, et qui parlent haut dans les

milieux o I'on prétend prendre la défense de la
batellerie.

l.e chemin de fer n’est pas seul 4 vouloir.
dans l'intérél meéme des bateliers, percer la
confusion qui entoure le probléme de I'existence
de la batellerie. Sous le titre « Coordination ou
dictature », M. Soenen commente dans la revue
professionnelle « De Autocamion », la brochure
publiee par le Comité National pour la défense
de la Batellerie en réponse aux conférences
publiées par la S.N.C.B.

Toul en faisant remarquer que les arguments
de défense de cette brochure différent sensible-
ment de ceux avancés par les défenseurs de la
Route, et en se défendant de vouloir intervenir
dans les polémiques auxquelles se livrent la
5.N.C.B. et le Comité National précité, M. Soe-
nen désire cependant « mettre les points sur les
| .

« Le Comité de défense de s Batellerie,
ecrit. M. Soenen, pose la question suivante :
Quand y a-t-il inflation des moyens de Lransport?
Je réponds : Quand le matériel destiné aux
transports n'est plus employé réguliérement el
quil ne donne plus un rendement raisonnable
du capital investi. Ce qui est le cas, actuelle-
ment, pour tous les moyens de transport. En
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Belgique, il y a pléthore de moyens de transport :
c’est incontestable, et si en 1937, alors que
I'activité économique était a son apogée, il y
eul pénurie de wagons, bateaux et autocamions,
cela est di au fait qu’a cette époque il n’étail
pas question d’une répartition rationnelle.

« L'affirmation que depuis 1930 l'effectil des
bateaux intérieurs n’aurait pas augmentle esl
Lrop naive pour qu’on puisse y croire et il serail
aisé de prouver le contraire ».

M. Soenen souligne qu'une coordination des
moyens de transport comprenant la Batellerie
~présenterait pratiquement certaines diflicultes
en présence des diversités dans celte branche
industrielle, mais ces diflicultés ne sonl pas
insurmontables, et avec¢ un peu de bonne vo-
lonté on doit pouvoeir trouver une solution qui
contenterail tout le monde.

« Les tarifs actuels de la Batellerie, poursuit-il,
signifient pour celle-ci la ruine. En effet, en
décembre 1937, le fret par tonne pour la distance
Anvers-Liége était de 22 francs el en ce momenl
encore 13 franes. En janvier 1938, on payail
par tonne pour la distance Anvers-Bruxelles,
la somme de fr. 14,75 et en janvier 1939 a
peine fr. 10,25 (1). Pour le trajet Anvers-Angleur
la diminution était de 27 9,. Pourquoi cette
baisse anormale? Par nécessité pour I'économie
du pays? — NON — PAR SURABONDANCE
DANS LOFFRE qui méne a4 une concurrence
a oultrance.

» Nos bateliers d’ailleurs ne peuvent pas se
permettre le luxe de transporter a des prix
dérisoires non rentables: le capital fait defaul
et la preuve en est que TOUTES LES NOU-
VELLES alléges s’achétent a crédit et que celles
en service sont hypothéquées en grande partic.

» Sans qu’on puisse me reprocher de prendre
la défense du projet Rulot, je dois avouer qu’il

- S =

(1) et fr. 7,50 en mai 1939,

présente des avantages indéniables, mais aussi
des inconvénients. Il mérite d’étre examiné de
pres.

« En ce qui concerne les transporteurs en
général, j'estime qu’il faul les grouper dans
leurs organisations professionnelles respectives,
ce qui leur permeltrait de se tenir au courani
de toul ce qui concerne leur profession, et de
défendre en bloc leurs intéréts. Trop longtemps
déja les bateliers, aussi bien que les transpor-
teurs routiers sonl reslés adversaires, pour ne
pas dire ennemis des organisations profession-
nelles. Il est grandemenl temps de commencer
leur éducation professionnelle ne fut-ce que
pour leur faire comprendre qu’ils sont des con-
fréres et non des concurrents préts a toul ».

M. Soenen s'étonne d’autre part de ce que le
Comité pour la Défense de la Balellerie parle
ltant des intéréts des « chargeurs » alors qu'il
aurait bien voulu y voir plus souvent le mol
« batelier » car, a son avis, il faut d’abord penser
aux intéréts des bateliers et en second lieu a
celui des « chargeurs », « affréteurs », « commis-
sionnaires-expéditionnaires » ele.

Il est d’ailleurs persuadé que les bateliers
au fond sont partisans d'une réglementation
des transports par eau afin que leur travail
laborieux soit récompensé par des tarifs ren-
tables, en d’'autres termes, supérieurs au mon-
tant de 8 centimes par tonne-Kilométre, prix
de revient établi par les spécialistes des trans-
ports par voie d’eau.

[.e résultat de ces tarifs dérisoires est que les
journaux nous annoncenl chaque semaine des
ventes de bateaux, le batelier se trouvanl dans
I"impossibilité de satisfaire a ses engagements
vis-a-vis des institutions de crédit ou des caisses
hypothécaires.

M. Soenen conclut : « Et pareille situation
est-elle nécessaire a I'économie du pays? On
en rirait si ce n'était aussi tragique »,




COMMENT ON ECLAIRE L’OPINION

Tous nos lecteurs savent que le chemin de
fer a enfermé le probléme des charges qui pésent
sur son exploitation dans le dilemme suivant :
Ou bien le chemin de fer sera justement indem-
nisé pour les transports a prix réduit ou gratuits
qui lui sonl imposés, ou bien ces traitements
préférentiels au profit de certaines catégories
de citovens onlun caractére d'utilité publique,
el dans ce cas, 1l n'y a pas de raison pour que
tous les transporteurs publics n'accordent pas les
mémes avantages a ces categories de citoyens.

Voici commenl "'Association pour la défense
des intéréts privés de l'automobile (A.D.L.P.)
présente les choses dans une des informations
dont elle inonde les rédactions de journaux :
(1l ne s’agit pas, a Dieu ne plaise, des interéts des
transporteurs par automobile ainsi qu'en témoi-
gne notre article de téte).

Muais les aulres prétentions ne sonl pas moins
lypiques. Il faudrail faire adopter une politique
de tarifs élendant au transport par route loutes les
réductions imposées au Iransport par rail. Nolam-
ment il faudrail que les autos acceplent les ouvriers
abonnés aux condilions que ceux-ci onl aux che-
mins de fer. Il faudrail qu’elles ne fassent payer
que demi ou quart de place aux militaires el aux
invalides. Il faudrait que sur Ueau el sur la route,
Sénateurs el Dépulés soienl lransportés gratuile-
menl ainsi, évidemmenl, que la kyrielle de hauls,
moyens el pelils foncltionnaires du railway « qui
voyagent a [lceil en chemin de fer».

(C'est ce quun quotidien bruxellois, dont nous

avons releve le manque d’objectivite dans notre
précédent numéro, reproduit ainsi :

Mais les chemins de fer vont plus loin ef ils
demandent que Uon impose aux automobiles
toutes les serviludes ou restriclions imposées aux
fransports par rail. Il faudrail que les aulos
acceplassenl aux mémes conditions que les che-
mins de fer les ouvriers abonnés, el lous ceux qui
bénéficient d’une réduction. « Il faudrail, dés lors,
riposte-l-on, que sur la roule, sénaleurs et dépulés
sotent [ransportés gratuilement, ainst évidemment
que les fonclionnaires qui circulent a Uewil en
chemin de fer ».

Nulle part nous n'avons dit ou écrit choses
semblables. Et ce n’est pas nous qui avons cree
ce compagnonnage dans la déformation des
idées d’autrui. Mais voila, le quotidien bruxel-
lois sert des amitiés qu’il préfére ne pas citer.
Il cite abondamment par contre, notre Societé
et ses dirigeants avec l'espoir d’ameuter ['opi-
nion publique contre ceux-ci. Mais le baton
qu’il manie avec tant de dextérité a deux extre-
miteés.

En effet, le nombre considéerable de nos com-
patriotes qui bénéficient a juste titre au chemin
de fer d’abonnements a prix trés réduits ou
d’autres réductions de prix de transporl jus-
tifiées sauront a quol s’'en tenir le jour ou les
intéréts privés de I'automobile auraient défini-
tivement le dessus sur les intéréts généraux que
defend le Chemin de fer.




LA LOCOMOTIVE TYPE 12
GAGNE LE RUBAN BLEU

avait invité MM. les Membres des Com-

missions parlementaires des Transports
la Chambre et au Sénat ainsi que les représen-
tants de la Presse 4 un voyage d’essai de la
nouvelle locomotive Atlantic et d’un nouvel
autorail triple.

LE 12 juin dernier, la Société Nationale

M. Marck, Ministre des
présidait a ce voyage.

Communications,

La locomotive type 12 remorquant une charge
de 200 tonnes composée de quatre voitures
métalliques de 22 m. a effectué le parcours
Bruxelles-Ostende sans arrét en 57 minutes.

L'autorail triple a effectué le voyage de retour
en 56 minutes.

Cette performance a fait passer en Belgique
le record du monde de vitesse des trains vapeur.

Lla presse a rendu compte de ce voyage
d’une facon trés étendue.

Il convient cependant qu'il en reste une trace
dans « IL.e Rail ».

Dans son allocution de bienvenue aux invités
de la Société Nationale, M. Rulot, Directeur
Geénéral, dégagea la signification de ce voyage
d’essai.

« Depuis l'origine des exploitations par voie
» ferrée, dit-il, la Belgique a créé, produit et
» exporté du matériel de chemin de fer. Dans
» la construction du matériel nécessaire a d’au-
» tres branches de I'industrie des transports,
» notamment de l'automobile et de I'avion,
» nos compatriotes n'ont certes pas manqué
» de courage, de science, ni d’initiative. Mais
» la structure économique du monde moderne,
» a empeéche les petits pays de créer dans ces
» domaines des industries nationales capables
» d’accaparer leur propre marché intérieur et de

B =

n
]
n
n

]

»

n

B

B

¥

0

n

b

]

1

H

1

n

n

1}

n

n

0

b

n

)

]
i

n

se mesurer sur les marchés d’exportation,
avec les produits de grande série, fabriqués
dans des conditions incomparables de bon
marché et de rapidité, par les puissants
trusts établis dans les grands payvs industriels.

» Mais que deviendra notre industrie de
construction de matériel de chemin de fer
sans un marché intérieur prospére? Et ce
marché intérieur est, en I'espéce, notre réseau
ferré national dont la Société Nationale des
Chemins de fer belges exploite la presque
totalité des lignes.

» Nos industries de construction de matériel
de chemin de fer pourront continuer a vivre
dans la mesure ou notre réseau ferré national
vivra lui-méme. Nous aurons perdu le dernier
moyen par lequel notre pays peut encore se
suffire a lui-méme en ce qui concerne une
partie au moins de ses besoins en matériel
de transport, le jour ot notre industrie natio-
nale de construction de matériel de chemin
de fer éprouvera & défaut de marché intérieur
actif, le phénomeéne d’étouffement qui a touché
naguere nos jeunes industries de construction
de materiel automobile et aéronautique.

» Or, la situation financiére de la Société
Nationale des Chemins de fer est aujourd’hui
telle qu'a défaut de remeédes rapides et durables
aux causes profondes de cette situation, nous
nous trouvons deés maintenant devant la
nécessité impérieuse de suspendre nos pro-
grammes de renouvellement et de moderni-
sation tant de notre matériel de traction et
de transport que de nos installations fixes.

» Vous vous serez certainement déja posé la
question : Mais pourquoi tendre vers des
vitesses aussi élevées dans notre petit pays
ou les parcours sont déja tellement courts?
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» Stoon lut en donne le moven, la Société
Nationale maintenir le réseau dont
'exploitation lul a été confiée, au niveau du
progres. KL méme si aceroissement de la
vitesse ne peul donner des résultats sensa-
Lionnels sur de pelits parcours, nos ingénieurs
cnlendent cependant résoudre tous les pro-
blemes lechniques que comportent les vitesses
clevées Lant pour la vole que pour les moteurs
¢l la signalisation. En placant nos construc-
nationaux devanl des problémes de
realisalion de hautes performances, ils acquer-
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ront I'expérience et I'outillage nécessaires pour
défendre leurs chances sur les marchés
d’exportation.

» Car aujourd’hui comme toujours, un pays
n‘exporte que ce qu’il a de meilleur. Nous
nous souvenons avec fierté de cetlte période
d’avant-guerre ou dans le domaine de la
locomotive et du rail, c¢’était la Belgique qui
creail les protolypes el ou nos industries de
construction de matériel de chemins de [fer
ont connu en méme temps l'époque la plus
florissante de leur activité a I'étranger. »




LES ANCIENNES COMPAGNIES DE CHEMINS DE FER

. LE GRAND CENTRAL BELGE (suite)

par LIONEL WIENER.

e réseau qu'elle parvint graduellement 3
¢lablir s’¢tendait principalement dans les pro-
vinces d’Anvers el du Limbourg ainsi que
dans les pays limitrophes. 11 comprit Ltrois
arteres de premiére importance : 'une du sud
au nord prolongeant 1" « Est Belge » depuis
Louvain jusqu'a Tilburg ou elle se raccordait
au reseau néerlandais et deux autres de 1'ouest
a lest : d’Anvers a4 Hasselt avec continuation
sur  Aix-la-Chapelle, et d’Anvers a M./Glad-
bach, prolongée jusqu'au Rhin. Pour la clarté
de nolre exposé, nous les examinerons toutes
ici

' 1) Le CH. DE FER DE LOUVAIN A HEREN-
THALS Tul objet d’une convention a trois A
laquelle I'Etat Belge prenait part. Celte ligne
clail le prolongement direct vers le nord, de
la ligne de Givel et Charleroi a4 Louvain. Le
« Nord de la Belgique » s'engageait a construire
le chemin de fer dont I'Est Belge assurerait
Fexploitation moyennant partage de béné-
lices (1). De plus, I' « Est Belge » garanlissait
un  minimum de recettes kiiométriques (2),
engagement auquel I'Etat donnait son ducroire.
La méme convention stipulait quun embran-
chement d’Aerschot a Diest serail construit
aux Irais de I'Etat et exploité également par
'« Est Belge » mais, a4 I'occasion de la conces-
sion du chemin de fer d’Anvers a Hasselt, nous
verrons que le « Nord de la Belgique » se sub-
stiluait & I'Etat et devrait conslruire la ligne
a ses [rais.

i

L4
"
1

(1) Jusqu'a 15.000 francs de receties kilométriques,
I'Est Belge recevait 52 “o des recettes et le Nord
de la Belgique, 48.

(2) Au deld de recettes alleignant 20.000 francs
le km., le surplus pouvait étre ulilisé, au gré de I'Est
Belge, & doubler les voies., Sl préférait, il pouvait,
de sa propre aulorité, abaisser les Larifs,

Jusqua Mouverture A Pexploitation du chemin
de fer de Turnhout, I'Etat garanlissail une recette
kilométrique minimum de 5.325 francs. Ce minimum
serait porté a4 7.000 franes dés 'ouverture au trafic
de ce chemin de fer,

6

En fait, le « Nord de la Belgique » transféra,
contre remise de titres, a4 une filiale, la « Société
mutuelle de Chemins de fer » qu'elle créait avec
la Société Générale (1) ses concessions de
Louvain-Herenthals et de Turnhout-Tilburg,
tandis que I'exploitation de ces lignes passait
pour 'une a I' « Est Belge », pour I'autre 3
I' « Anvers-Rotterdam ».

[ 2) CuEMIN DE ¥ER DE TurNaHOUT A TII-
BURG. — Une extension nouvelle vers le nord
conduirait le chemin de fer Turnhout, en
deca, et & Tilburg, au dela de la frontiére.
I aurait ainsi 8.715 m. en Belgique et 22.407
aux Pays-Bas (2). Toutefois, les 17 km. inter-
mediaires qui séparaient encore Hérenthals de
Turnhout appartenaient a une compagnie dis-
lincte, celle de Lierre a4 Turnhout qui détenait
meme un droit de préférence pour le prolon-
gement,

Par une conv. du 20 janvier 1863, les quatre
compagnies intéressés (« Nord de la Belgique »,
« Lierre-Turnhout » « Est Belge » et « Anvers-
Rotterdam ») se mirent d’accord; « Lierre-Turn-
houl » se désista de ses droits (3) et par conv.
du 31 décembre 1864, I'Etat accorda la conces-
sion nouvelle & la Sté du Nord de la Belgique,
exploitation devant se faire par I' « Anvers-
Rotterdam » aux conditions du contrat du
7-8-1860..De plus, en 1871, le « Lierre-Turn-
hout » accordait un droit de passage entre
Herenthals et Turnhout pour les trains en pro-
venance de lLouvain.

Comme pour la ligne précédente, la « Nord
de la Belgique » céda ultérieurement la con-
cession & la Sté mutuelle de Chemins de fer,
exploitation restant entre les mains de
I" « Anvers-Rotterdam ».

(1) Cette société ful fondée par MM. Stoclet, de
Hirsch, Bischoffsheim, ete. (acte du 5 janv., 1878).

(2) La partie néerlandaise du chemin de fer ful
concédée le 4 novembre 1864 et la partie belge, par
conv. du 31 décembre et A. R. du 6 janvier 1865.

Une convention hollando-belge du 9 novembre 1867
regla les modalités de jonction 4 la frontiére.

(3) A. R. du 6 janvier 1865,



On chercha 4 le pousser plus loin encore,
une concession avant été offerte la méme année
(1864) pour un chemin de fer de Tilburg a
Nvmegen, distants de 48 km. La Sté du Sud-Est
Hollandais I'obtint en 1871 el acheva la ligne
en 1880, Entretemps, la Sté de Ch. de fer du
Brabant Septentrional cherchant des débouchés,
sollicitait  la  concession  d'un  prolongement
direct de Boxtel a Baarle Nassau, mais elle
ful évincee.

' 5) LE ¢nEMIN DE FER D'ANVERS A Has-
s par Lierre, Aerschol et Diest ful coneéde
a la Compagnie en 1862 (1). 1l comprenail la
section d'Aerschot a Diest dont I'Etat avail
enlame  la construction el avail  transfére
'exploitation, a dater de son achévement, #
"« Est Belge » (Conv. du 7 aott 1860) mais
le « Nord de la Belgique » se substituait a I'Ktat
dans Loutes les conséquences résultant de cetle
convenlion,

Alin de se consacrer plus spécialement a la
construction des lignes, la Compagnie céda
Pexploitation du chemin de fer d'Anvers
Hasselt & la Cie d’Anvers 2 Rotlerdam contre
remise de titres (conv. du 25 octobre 1863) (2).
LLongue de 82 km., la ligne était ouverte au
trafic le 1er juillet 1875 et raccourcissait nota-
blement le trajel d’Anvers a Aix-la-Chapelle
qui etait ramené de 171 km. par la ligne de
FEtat, a 117 km. par ici.

[ exploitation du troncon d’Aerschot a Diest.
assume par 1" « st Belge », était également
assuree, depuis la fusion, par les soins de la
Sté d’Anvers a Rotterdam qui en chargeait le
« Grand Cenlral Belge ». La ligne entiére était
ainsi, grace & la prise de bail des lignes de la
Sté d’Aix-la-Chapelle-Maestricht dans les mémes
mains.

CONSTRUCTION DE LIGNES ETRANGERES AU
RESEAU. Toujours en 1863, la compagnie
entreprenail la construction du Chemin de fer
de Spa & la frontiére grand-ducale (3), el par
un traité du 18 décembre 1865, formail avec
la Societé  Générale, une Compagnie dite
«>ociele belge de Chemins de fer» pour con-

(1) Conv. du 7 mai 1862 ¢l A. BR. du 9 janvier 1863,
(2) A. R. du 21 janvier 1863.
(3) Conv. du 29 janvier et A. R. du 6 mars 1863,

struire ses propres lignes ainsi que celles dont
des tiers lui confiaient la construction (1).

[ 4) UN CHEMIN DE FER D'ANVERS A MUN-
cHEN GrapBacu, en Prusse, ful concédé a la
Compagnie en 1869 (2). C'étail une ligne par-
Liculierement importante dont la section belge
¢lail concédée a condition que la Compagnic
obtienne, dans les deux ans, la concession des
seclions situées aux Pavs-Bas et en Prusse.
Elle y réussit. Elle s’assura de plus, des « droils
de passage » sur les sections d’Anvers a Lierre
el de Lierre a Herenthals, qui appartenaient
d'autres  Compagnies.  Avanl précédemment
acquis un droit analogue sur la section de
Herenthals & Turnhoul, elle jouissail de ces
prerogalives sur entiéreté de la ligne de la
Ste du Ch. de fer de Lierre a Turnhout.

Comme Loujours, elle cédail (en 1873) (3).
exploitation de son chemin de fer d'Anvers
a M./Gladbach a la Sté d’Anvers a Rolterdam
qui, avec ' « Est Belge », en assurcrail le
linancement et la construction (1). L'exploita-
Lion Taite aux conditions du traité du 17-1-1871,
ful inaugurée en 1871.

Reprise des chemins de fer appartenant 2
la Sté. d’Anvers-Rotterdam. — Si ['¢lablisse-
menl de ce réseau avail été accueilli avec
faveur aux Pays-Bas, il n'en devail pas moins
devenir une géne dés qu’on voulut y développer
un reseau national. La  pénétralion jusqu’a
Rolterdam entravail les relations directes d” Am-
sterdam  vers la  Belgique, 1'embranchement
de Breda contrecarrait I'exploitant de la ligne
de Flessingue.,

(1) La société ful créée par acte authentique du
O février 1866, approuvé par A. R. du 21 du méme
Mois.

L.a Steé. du Nord de la Belgique faisail apport a la
socicle nouvelle des contrats de construction, pour
compte de la Sté. anonvme d’'Exploitation de Chemins
de fer, des lignes suivantes
Denderlecuw-Courtrai (Sté. Ouest de la Belg.)y 61 km.
Dixmude-Nieuporl (idl.) 15 km.
Anseghem-Ingelmunster (id.) 25 km.
Roulers-Ypres (Sté. de la Flandre Occidentale 22 km.
Poperinghe-ITazebrouck (id.) 20 km.

Les 2,800 m. de Nieuporl Ville-Nicuport Bassins,
furent terminés en 1869,

(2) Conv. du 21-9-1869 ¢t A. K. du 29 du méme mois,

(:3) Confirmé¢ par A, R. du 13-12-1875.

() Trailé du 31 janvier 1876.



ILa Sté. des Ch. de fer du Brabant Septentrio-
nal qui ne possédait qu'une malheureuse ligne
de Wesel a Boxtel et qui cherchait par tous
les moyens a se créer du Lrafic, tenta méme
de compléter son chemin de fer par un service
de baleaux & vapeur depuis sa gare de Veghel
¢l qui, empruntant le Zuid Willemsvaart, irail
(d'une part a Rotterdam, de I'autre a4 Anvers,
faisanl ainsi une concurrence directe a4 la ligne
Huviale de la Compagnie.

Mais unc Lentative plus sérieuse ful effectuée
par I'Etal qui cherchait & relier ses lignes
meéridionales a4 Rotterdam el au nord, sans
avoir a4 emprunter le chemin de fer d’Anvers a
Moerdijk. Il construisit done¢ un pont sur le
Haringvliet, quelque peu a I'est de Moerdijk
¢L v Nt passer une ligne unissanl Breda 2
Dordrecht el Mallegat, en face de Rolterdam.
On voil que la ligne de Flessingue empruntait
Fembranchement Roosendaal Breda, tandis que
la ligne principale de la Sté. d’Anvers-Rot-
lerdam  aboutissail  au fleuve sans liaison
avee  le chemin de fer nouveau. La ligne
de Flessingue devail foreémentl demander libre
passage  sur Pembranchement et 1"« Anvers-
Rotlerdam », solliciter en échange, la construc-
tion d’une liaison facile a établir entre sa sta-
Lion de Zevenbergen el celle de Zwaluwe, sur
i ligne  nouvelle. Elle revendiquait, bien
cnlendu, pour ses trains, le droil de continuer
jusqu'i Rotterdam. Ces premiéres négociations
devaienl échouer et le . C. B. percut, a titre
lemporaire, un droit de 3 francs par km. par
lrain de 20 essieux minimum que lui remettrait,
it Roosendaal, la « Staatspoor »,

Le gouvernement estima done que le seul
moyen de faire aboutir ses revendicalions
consistait a racheter la ligne du G. C. B. ¢l pro-
posa 7.000.000 gulden pour la parlic néerlan-
daise. Il ne Tul pas suivi par les Elals Généraux
qui trouvaient le prix trop éleve dautant plus
que la hgne Tluviale aurail subsisle.

Liinlroduction de nouveaux larifs marehan-
dises obligea le G. . B. o renoncer o cetle
derniere en 1878,

Enlin,  lorsque e
demanda au gouvernement néerlandais ' ame-
liorer le canal de Gand 2 Terncuzen sur son
Lerriloire, ce dernier lia a la question le rachal
de '« Anvers-Rolterdam » au prix de 6 mil-
lilons gulden pour la partie néerlandaise. Le gou-
vernementl belge proposa, en ce qui le concernail
un montanl correspondant a 1 p. c. des dépen-
ses eflectives el la compagnie signa des con-
ventions dans ce sens avee le gouvernemenl
belge le 31 octobre 1879 (1) et avee le gouver-
nement neéerlandais, le 22 avril 1880, L. exploi-
lation de la partie néerlandaise ful remise au
« Staalspoor », La liaison de  Zevenbergen-
Zwaluwe (7.525 m.) ful enlin ¢tablie et le tron-
con lerminal de Zevenbergen a Mocerdijk, deveni
sans emplol, deposé. Enfin, alin de mainlenir
un port de réserve a Moerdijk, on le réunil
par un pelit raccordement a4 Zwaluwe.

souvernemenl  belge

Les activités de ' « Anvers-Rollerdam » se
bornérent dorénavant o Iexploitation  des
lignes qui lui avaient éLé cédées el o la parl
importante qu’elle assumail dans le fnanee-
ment et la gestion du G, C. 1.

(1) Looi du 2930 avril 1880,




LA CABINE
DE SIGNALISATION ELECTRIQUE N° 2
de Bruxelles-Midi

/. DISPOSITIONS FUTURES DE LA STATION.

Astation de Bruxel-
L les-Midiest appelée
a devenir la gare
voyageurs la plus impor-
lante  du  réseau, aux
poinls de vue du mouve-
ment el de Faménage-
ment.

I.lle complera \'il];_{i-
deux voies a quai, toutes
banales, donl quatre en
cul-de-sac et dix-huil
relices des deux colés,
Sud et Nord.

l.e croquis figure 1

idique les lignes qui
desserviront la nouvelle
gare, soil, vers Bruxelles-
Nord, trois doubles voies
cmpruntant chacune un
des pertuis de la Jonc-
Lion el, vers le Sud, les
hgnes de Charleroi,Mons.
(rand, Bruxelles-Petite-
e el ceinture Ouest.

Du eotée Sud  égale-
ment seronl raccordées
les vores de eirenlation
des locomolives reliand
L station @ la nouveélle remise de Forest el los
voies diacees aux faisceaux de garage Kst, Sud
el Ouest.

Entin des sections de voies, dites voies d'al-
temte, sonl préevoes dans certaines parties de
Faménagement pour le stationnement des loco-
molives,

. COMMANDE DES AIGUILLAGES ET DES
SIGNAUX.

Avee Penchevétrement des appareils et I'im-
portance du mouvement croit la difficulté de

Bruxelles Midi — Cabine 2

commander celui-ci, tant pour le chel du mou-
vemenl que  pour les
signaleurs appelés i exe-
culer ses ordres.

LLes cabines 4 manau-
vre mecanique, d'une
capacité et d’un champ
d’action limités,exigeanl
un grand effort phvsique
de la part des agents,
ne peuvenl fournir [
solution du probléme de
la desserte des grandes
gares. Il faut recourir a
I'électricité qui, intro-
duite au début du siéele
dans la manceuvre des
appareils de securite, a

g permis de réaliser les
F1f installations perfection-
nees en service dans les
stations importantes el
moyennes de la Sociéte
Nationale. Elles compor-
lenl  un nombre de¢
cabines beaucoup moins
considérable que si |a
signalisation élait 4 com-
mande meécanique.

Il a paru toutelois
que Tetendue du probléeme qui se posait a
Bruxelles-Midi nécessitait une étude nouvelle
de la question dans le but d’aceroitre encore
les avantages de la manceuvre electrique,
c'est-a-dire de viser a une plus  grande
simplicité des opérations a effectuer pour
permettre le passage d’un train et par voie
de conséquence de réduire le nombre des agents
d’exécution. Moins il v a de signaleurs. plus
lacile est la tache du dirigeant.

lLa cabine 2 de Bruxelles-Midi esl destinee
a desservir le coté Sud de la gare, comportant
270 aiguillages et 76 signaux, dont plusieurs
seront munis a la fois de feux principaux pour

‘)
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le passage des Lrains el de feux secondaires
pour la commande des mancuvres.

Sl y avait ¢té fait usage des appareils du
lvpe normal, le signaleur aurait eu a elffectuer
pour un parcours les opérations suivanles

19 Agir sur les manettes de commande des
aiguillages pour disposer ceux-ci dans la posi-
tion voulue:

20 Manoeuvrer ensuite des leviers spéciaux
dils « leviers d'itinéraires » qui ontl pour fonction
d'immobiliser T'itinéraire qui a éLé prépare,
cl cela, jusquaprés le passage du train:

39 Manceuvrer enfin le levier de signal.

Dans le systéme nouveau choisi pour Bru-
xelles-Midi et déja appliqué a la gare de Manage,
ou il a donné toute satisfaction, les opéralions
sont considérablement réduites.

L.e signaleur ne doit plus actionner les ma-
nettes de commande des aiguillages qui sub-
sistent cependant mais qui sont enlrainées par
les leviers d’itinéraires au début de leur manceu-
vre.

[l n'existe plus de levier de signal : la mise
au passage des signaux s’oblient par les mémes
leviers d'itinéraires.

l.e nombre des opérations a effectuer est
ainsi réduit dans la proportion de trois & un :
il sera, par exemple, de trois pour tracer le
parcours d'un train & travers tous les aiguillages
el mellre les signaux au passage.

[Le signaleur pouvant en service normal ne
s‘occuper que des leviers d’itinéraires, il a éLé
possible de Taciliter ses manipulations en grou-
pant ces leviers, au nombre de 250, indépen-
damment des manettes d’aiguillages.

Le croquis figure 2 indique les positions du
levier d'itineraire dans chacun des stades de la
manceuvre @ a 300 il met les aiguillages dans la
position voulue el empéche, grace aux enclen-
chements de l'appareil central, de tracer un
aulre ilinéraire donl le parcours présenterail
du danger. A 90° le levier esl immobilisé, et
il ne sera plus libéré que par le train lui-méme,
grace aux peédales & mercure existant dans la
voie. La prolection au moyen de pédales a
mercure s'¢lend aux rames en manceuvre sta-
Lionnanl ou circulant dans la zone des aiguil-
lages.

Enlin, la position 1200 du levier commande
la mise au passage du signal; cette position



ne peut étre obtenue que si toutes les conditions
de sécurité voulues ont été réalisées : elle ne
sera pas possible, par exemple, si un aiguillage
n‘occupe pas la position correcte, si l'itinéraire
ou la voie vers laquelle il est tracé n’est pas libre.

Des voyants de controle indiquent au signa-
leur le moment ot il peut manceuvrer les
leviers (fig. 3).

LLe controle de la non occupation des voies
s‘obtient en isolant les deux files de rails de
celte voie 'une par rapport a 'autre et toutes
les deux par rapport au sol el en y faisant
passer un courant a basse tension, qui actionne
des appareils en cabine si la voie est libre.

La combinaison de ces circuits, dits circuits
de voie, et des pédales & mercure constitue un
programme complel de sécurité indispensable
dans une installation aussi importante que
celle de Bruxelles-Midi, qui aura a faire face
en quelques heures d’affiuence a la plus grande
partie de son trafic et ou le nombre de parcours
simultanés possibles sera trés éleve,

LLa complexité des appareils est illustrée par
les vues prises a l'intérieur de la cabine 2
(fig. 4, 5, 6) actuellement en montage. Faisons
remarquer que, comme pour les installations
realisées depuis 1918, ils ont été construits par
'industrie nationale.

L'installation sera complétée par deux
lableaux de voies indiquant aux agents la
defectuosité éventuelle du fonctionnement d'un
aiguillage. Lorsqu'un itinéraire est traceé, les
lableaux permettent au signaleur de s’assurer
de la concordance entre la position de chaque
aiguillage intéressé et celle de la manette qui
le.commande. Il pourra se rendre compte aisé-
ment des parcours ou parties de parcours
Lraces, observer la position des feux de signaux,
Foccupation des voies a quai et de manceuvre,
I'élal des autorisalions a recevoir des autres
cabines, le passage des (rains sur les pédales
a mercure. Il aura donc devant les yeux tous
les eléments nécessaires pour suivre le mouve-
mentl des trains et déceler éventuellement les
causes d’obstacles a leur circulation.

%
* *

C. BATIMENT DE LA CABINE. — PROGRAMME
DE REALISATION

Les installations que comporte une cabine
de signalisation moderne de I'importance de la
cabine 2 sont des plus complexes,

FIG

A. — Manceuvre des aiguillages pour I'itinéraire I,
B. — Position normale.

C. — Manceuvre des aiguillages pour I'itinéraire 2.
D. — Enclenchement de I'itinéraire 2.

E. — Mise au passage du signal pour I'itinéraire 2.
F. — ltinéraire 1.

G. — Itinéraire 2.
Fig. 2

Ile programme élaboré pour I'étude compre-
nait des locaux pour la cabine de signalisation
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1. — Voyant indiquant que le signal peut &tre mis au passage.
2. — Yoyant indiquant que le levier peut &tre remis en position
normale aprés le passage du train.
3. — Manettes d'itinéraire.
Fig. 3
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proprement dite @ etage de l'appareill central, cabines el aux installations de force motrice

ctage des relais, gaines des cables sous l'appa- et d’éclairage de toute la gare.

reil des relais et deux grandes gaines verticales Au niveau de la plate-forme sonl installés
clablissant les relations par cibles entre la les locaux pour le personnel de la cabine
cabine el les appareils de commande des aiguil- signaleurs, électriciens, sous-chefs de station
lages ¢l des signaux réparties dans la zone dirigeants. En oulre, des locaux sonl prevaos
commandée par la cabine. pour des agents de la vole en service.

Des locaux devalent étre prévus pour la Viennent ensuite, ainsi que le montre la coupe
sous-station desservanl  la  cabine: d'autres schematique (fig. 7), les gaines de ciables se
pour le personnel @ vestiaire, installations sani- repartissant sur toule la surface du biatiment,
Latres, installations de chauffage et de venti- I'étage des relais et I'élage de Vappareil central
lation. dont le pavemenl se trouve a la cole 31,07

soll 7/ m. au-dessus du niveaun
"-'-‘“.r'l".'“:'-' des voles.

DM g 1 fi b e Un eétage partiel, trait¢ en

9- | g 9-4'9 ii vigie occupe  Pextremite  Sud

:

s T e SO T,  RYaT RO ORI . de la plate-forme de couverture.
l"l l"‘l"‘ . f“ 0 .“ “ﬁ 2 "" ’”
EXEXEXEY F) 5

020°0> o 2 v O“ ."

[l est affeclé a Nopérateur donl
le champ visuel s'étend sur Lou-
tes les installations de voies
commandées par la cabine.

Dispositions particuliéres.
Structure et fondalions.,

L.e batiment, en contacl direcl
avee les remblais est traite, dans
ses deux étages inférieurs,
comme un mur de souténement.
Des cadres en béton armé repor-
tent les efforts sur des semelles
de fondations prenant appuis sur
des preux moules dans le sol, les
uns verticaux, les autres inclinés,
Realisation de ce programme. La poussée des terres se répartit sur les cadres
en béton par 'intermédiaire de voutes en beton
legérement armeé, vontes & axe vertical qui
evitent le contact direct des Llerres avee les
murs des sous-stations., Une circulation d air
est d’ailleurs assurée dans lintervalle compris
entre les voutes et les murs des locaux.

Fig. 4
Groupe de leviers d'itinéraire

[ emplacement déterminé par les conditions
de wvisibilite optima situe la cabine a4 'extrémite
de la rue de France en contact de la voie exté-
rienre.

[.e niveau de la rue de France a cet empla-
cement est a la cote 20,45 tandis que le niveau
de la plate-forme des voies est a la cote 27,07.
Cette denivellation a permis d’établir entre les
deux niveaux deux ¢lages réserves aux sous-
stalions electriques.

Au rez-de-chausseée, nivean de la rue de
I“rance, est installée la sous-station de la cabine.

l.e reste de la construction : rez-de-chaussce
au mveau des voies, gaine, etage des relals,
etage des signaleurs et vigie, est forme d’une
ossature metallique  dissimulee  derriere  des
facades en maconnerie de briques.

[.a brique choisie, de ton jaune pale, de faible
porosite, est formeée de terre réfractaire entie-

Une partie est réservée et lonee a la Sociéte —
rement d’origine belge.

bruxelloise d’électricite.

Immeédiatement au-dessus est aménagée la
sous-station a haute tension qui fournit le cou-
rant non seulement a la cabine mais aux autres Quatre signaleurs peuvenl opérer simulltanc-

Dispositions prises pour assurer la visibilile.

£ p
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menl en occupant chacun un
emplacement déterminé devanl
"appareil  central. lLes

vitrees sonl disposees en éven-

parois

tail de facon que le regard de
l'opérateur Lraverse normale-
ment les vilrages realises en

glace polie.

e seutl des Tenélres est limile

a une hauteur de 0,30 m. pour

que le regard puisse suivre les

manceuvres s'effectuant au pied
de la cabine.

l.a toiture presente du cote
des voies et sur les [lacades
lalérales de trés lorles saillies
de ordre de 1,50 m. dans un
double but de protection contre

la pluie et le soleil.

Installations de chauffage, de ventilation el de
rafraichissement.

lles deperditions de chaleur, en hiver, sonl
considérables dans les cabines comportant de
larges parties vilrées el des parois en macon-
nerie exposees sur les quatre faces. Ces déper-
ditions sont environ quatre fois plus impor-
tantes, a cube égal, que pour un batiment ordi-
naire d habitation.

De la 'importance des surfa-
ces de radiateurs augmentées
apparamment par la neécessite
de limiter la hauteur des radia-
Lleurs aun niveau des seuils de
lenétre.

[.e choix dusysteme de chaul-
lage s’est porté sur le systéeme 2
cau chaude & ecirculation par
pompe, justifie¢ par la continuite
de chauffage d'une cabine donl
le service est ininterrompu, jour
el nuit.

Des circeuits différents alimen-
Lent les locaux en tenant comple
de leurs affeclations.

lun ele, les mémes causes de
lortes déperditions en hiver,
provogquent un surchauffement
excessif del'étage des signaleurs.

Fig. 5
Ensemble de I'appareil central (étage du signaleur)

Alors qu’il est aisé de combattre les déper-
ditions en hiver il est trés malaisé d'empécher
I"échauffement en été.

l.a seule ventilation est inefficace, car air
introduit est sensiblement a4 la méme tempeé-
rature que l'air intérieur.

Une installation de rafraichissement est reali-
seée qui assure l'introduction d’air rafraichi au

Fig. 6
Leviers d’aiguilles et d'itinéraires (vue prise a I'étage inférieur)
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contacl d'un laisceau alimenté en eau [roide La construction du  batiment esl concue
el I'évacualion de air vicie. d"ailleurs pour éviter dans la mesure du possible
les transmissions thermiques, hiver comme été.

1 Citons les doubles murs, ¢olé QOuest, les larges
_ — jq — L saillies des toitures et surtoul I'isolation de 1z
8 " _ _Tiflf;_____ toiture en dalles de briques creuses protégées
ETTLT-:II _JH par unlphll'nml, avee vide d’air en béton isolant
e Vuleanit.
I'I'Eﬂ m.&;n Vicid - -
1 — GINE i prals Conception architecturale.
I [~ :;ﬂ_"t_i -
) o e Aio7) ['¢tude de la partie architecturale a été laile
| i e n E:f dans les bureaux de la Sociéte. Seule la mise
JEETMTJEE_LT au - poinl technique de T'ossature a été mise
\ LT T au concours.
E?J-S-u J,-_‘._—"'-.'ﬁ__ 29 Les liones archilec walae. o W | ——
G T, A5 lignes archileclurales  sonl - lexpression
% i ‘(ﬂ':_ﬂ de la destination des diverses parties du bati-
| P - pi————" ment. La ligne horizontale domine tant du
i | cole des voies on apparaissent trois élages,
‘ 3 non compris la vigie, que du eote de la rue de
L A el France ou la facade comprend  cing  élages
i complels.
¥ i ! L.es commentaires formulés en dehors de la
: kTR L i Societe semblent prouver que le public apprécie
. S N L effort de la Sociélé qui s’est imposé ¢  bul
o -L1——J'L_—' cHoOPrL de .:I SOOI L {[!” 8 H'II]HH‘-I. '!{IILH'IHH _”I
&DJPE TH:&.NE‘IEEE:ALE de construire une cabine moderne de ligne ﬁ””f
ple tout en ne perdant pas de wvue le souci
- de I'économie,

Fig. 7
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LA BELGIQUE, PAYS COMPLET ()
LE ROLE DU CHEMIN DE FER DANS LA REVOLUTION

par Jean de Villers

A Hollande a ¢t¢e duranl quinze ans le
L delta collecleur de toule Maclivilée ¢co-

nomique des Pavs-Bas. La facilitée des
communications avec le Rhin et la mer a pro-
voque en Belgique une reprise du  Lravail.
[’expérience bipartite a donné de bons résul-
lals maleriels.

l.a Révolulion de 1830 mel un lerme au
travail de synthése entrepris par le gouver-
nemenl de Guillaume. Elle suscile une [ronticére
nord detestable pour la Belgique. Elle coupe
dans le vif les communications des bassins de
I'Escaul el de la Meuse avee la mer et le Rhin.

Comme aprés le « Traité de Munster», la
Belgique se trouve dans une situalion crilique.
Ampulée des bras de ses deux fleuves, elle
semble condamncée a lisolement el vouce, Lol
ou tard, a sa perte,

Née sous le signe de la primaulé des valeurs
spirituelles, la Révolution poursuit néanmoins
son ceuvre de libération dans le domaine éco-
nomique. Il ne suffit pas en effet de proclamer
Findépendance d'un Etal, il laul encore lui
donner les moyvens de vivre.

[.a nécessile de relier les bassins de 'l<scaul
el de la Meuse au bassin rhénan par une voie
de communication artificielle se fail senlir avee
une acuilé chaque jour accerue. Toules les villes
belges, dont I'activité commerciale el industrielle
est fécondée par le trafic maritime, sont en
proiec a linquiétude. Des mesures vexaloires
sont prises, dil-on, par la Hollande contre les
batiments belges. Anvers et Gand appréhendent
la Termeture définitive de I'Escaul. Liége prend
conscience de la Iragilite de ses communicalions
avec le Rhin.

La Belgique a besoin pour vivre d'une nou-
velle structure économique. « Le rovaume des
Yavs-Bas, remarque Nothomb, n’était malheu-
reusement point un polype qu'on pual couper
¢n deux, de maniére a laisser dans chaque

(1) Voir le « Vingtiéme Si¢ele » des 26, 28 el 31 mai
el 3 juin,

partic un principe de vilalité commerciale ¢ga-
lement puissantl ».

[Lespoir de conserver les villes mosanes de
Maestricht et de Venlo [ail croire d’abord a Ia
possibilité de réunir I'lscaut, la Meuse et le
Rhin par un canal de plaine. Celte communi-
cation sera « la base malérielle indispensable
du nouvel ordre de choses .

Mais les événementls se précipitent. A lLon-
dres au débul de 1831, les puissances adoplent
comme bases de séparation entre la Belgique
el la Hollande les limites de 1790, La Belgique
lienl a ses « angles vitaux » : la Flandre zélan-
daise, la partie orientale du Limbourg el du
Luxembourg: elle refuse de ratifier les Prolo-
coles de Londres. Les puissances cédenl devant
l'obstination de la Belgique qui obtienl par le
o« Traite des dix-huit articles » le Luxemboury
oriental et la promesse de Maestricht, Mais la
Hollande entre en guerre el, an cours de la
campagne de Dix Jours, écrase les armees de
la Meuse el de I'EEscaul. Celle Tois les puissances
imposenl a la Belgique résignée les limiles donl,
viclorieuse, elle ne voulaitl & aucun prix : le
« Traité des vingl-qualre articles » n'est ralifié
par la Hollande qu’en 1839 mais il délimile
des 1831 espace sur lequel la Belgique peul
compler pour etablir les fondements desa nou-
velle armature ¢conomique. Llidée du canal
[iscaut-Rhin est abandonnée, Les espérances se
reportent sur le chemin de fer.

LLes Li¢geois onl mis en avanl un projel de
roule en fer reliant Anvers a Cologne. Celle
communication fail Fobjet de plusieurs rap-
ports. Le choix de l'itinéraire souléve des dis-
cussions ou se heurtenl deux conceplions ¢co-
nomiques : faul-il choisir itinéraire le plus
court alin de rapprocher aultant que possible
les points extrémes du Lrajelt? ou bien faut-il
¢chelonner les villes le long des voies alin
d'inlensilier les échanges régionaux?

Rogier croit que le chemin de fer est capable
de doter le nouvel Etal « d'une constilulion
materielle comme le Congres 'an doté dune
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constitution politique ». Nothomb voit dans la
creation d'un réseau ferré e plus sir moyen
d'éviter une guerre avece la Hollande : « Autre-
lois, déclare-t-<il au  cours d'une discussion
legislalive, autrefois les peuples se faisaient des
positions commerciales par Ia guerre; ils peu-
vent s'en faire aujourd hui par les travaux
darl». Enfin  Briavoinne résumera enooces
termes Ia situalion eréee par les éveénementls
de 1830 @« Sans la Révolution., le chemin de fer
ne pouvail exister, et sans le chemin de fer
la Révolution pouvail étre comprise »,

Enomars 1832, un arréte roval approuve le
projet de « chemin a ornicres de ler » entre
Anvers el Liége par Diest.

Cette  communication  doil  ¢tre prolongée
Jusquau - Rhin  aprés  accord  de la  Prusse.
Cependant I'adjudication publique de la ligne
n'a pas lieu. On se rend mieux compte de I'ave-
nir réservé aux chemins de fer, L arrété royal

est depassé par les événements. La constric
Lion d’un réseau par I'Etal esl Cnvisagee,

La Belgique est «le produit d’une révolution
qui s’est imposée 3 I'Europe, mais a laquelle,
¢n revanche, I'Europe a imposé ses limites
(Pirenne) ». Les chemins de fer vonl corriger
ce quil y a de défavorable dans la situation
geographique du pays. Mais I3 ne s'arréte plus
leur mission. Ils vont relier entre elles les difTe-
rentes regions du Lerritoire donl la solidariie
politique sera  d’autant plus ¢élroite quelle
reposera sur une communauté d'intéréts. Grace
a Iintervention des chemins de fer, le nouvel
tat peut done regarder I'avenir avec conliance,
malgré des difflcultés intéricures ol exlericures
quiil s’appréte a rencontrer. « Toule dvnaslic
nouvelle, toute nationalité nouvelle suppose
une nouvelle ceuvre sociale, morale ¢l male-
rielle ». fg}

(2) Michel Chevalier. Des intéréts mateériels de la
France.

LES AUTORAILS DE LA S. N. C. B.

et les résultats d’exploitation auxquels ils ont donné lieu
(Suite) par E. HENNIG

1. RESULTATS STATISTIQUES

LES 13 aulorails ont Lotalise au 1-1-1939
n- parcours de  17.618.062 kilométres se ro-
parlissanl, année par année, comme indiqué
Cl-Apres

FParcours Parcours
Annces Ikm. annuels | Km. mensuels
P9 e o os - oa oo 216,962 5. (080
1931 . . . . . .. lob . 811 A8.070
82 0w oo, L Gt 0,30 ab BT
1935 . 1.286.0531 107,210
1430 2.485.616 207,135
1935 . 2.0h31.792 219.316
19,366 . .03, 651 257 .805
1937 . J.282.742 273.625
1938 . S 083,885 290. 323
Tolal 17,618,062

— 16

La tableau en annexe K donne, pour Loute
la période d’utilisation des autorails depuis
leur mise en service jusquian 1°r janvier 1939,
et par type d’autorail -

le parcours kilométrique total ol Je parconrs
moyen correspondant, par autorail du Lvpe.

le nombre d'autorails-jours de calendrier
¢l e nombre d'autorails-jours d utilisation
elfective,

— e parcours moven par jour de ealendrior
¢l par Jour d'utilisation effective.

le rapport de ces deux nombres, ¢ esf-i-
dire le coefficient moven d utilisation.

Ces résultats peuvenlt se résumer comme
suil



Parcours IKm. depuis mise en o offici
NP0 et e : service jusqu'au 1°r janvier 1939 t"'”t +”“‘_"|
CATEGORIES IDD’AUTORAILS S : d ulilisalion
globaux par aulorail
——=w e ——— == R e e S —
AUTOBRAITLS SIMPLIEES
£ yapeur (o Woites) . e v Ll v 3 5 S R R S 4 e e o ow 2.086.014 17 .22 745 v,
I Diesel J 4 bogies (20 unités). . . . . . . &L o . 10,142 801 A07 ., 140 72 v
IlI.t"l'H!]iHlH‘.‘i[ a 2 essieux (6 wnités) . . . . . . . . ... 1.5349.395 256, 566 70 92
Diesel-électriques (2 unités) . . . . . . . . . . . . D12.647 B, 323 3 9
I, AUTORAILL DOUBLE
UIBEUIEE & o e o mm e w B R E ER o BR O Ea OR oL 289,964 2849, G 6
LI, — AUTORAILS TRIPLES
BROIE DMOR.. & % 5 6 w w w § E T e e G 2,004 . 264 251,283 68,7 9,
o I
Total et moyenne . . . . . . . . . . . . 17.505.000 (*) 71
(*) Non compris le parcours de 112,972 Km. de deux aulorails dont les moteurs onl été déchangés,
V. LES DEPENSES IDD’EXPLOITATION les autorails au cours de 'exercice 1938, sonl
détaillées Lype par type au tablean annexe I,
les depenses  d'exploitation, rapportées au Voici les valeurs moyennes de ces depenses
kilomélre-train, auxquelles ont donné lieu par calégorie d'autlorails.
ATEGORIES D'AUTORAILS
o , S SIMPLES
POSTES DE DEPIENSES »
(aannce 149238) | Diesel-mécanicues l]'r]t'Hl.‘l' DOUBLE THMLES
a4 vapeur | et clec-
i bogies |a2essieux| triques
—_— - e ——— ——— E———— e —
Fr. Fi. Ir. ) ¢ 11, Ir.
Service de roule
Main-d'ccuvree de conduite, . . . . | 1.24 (0,06 0,71 (.50 (1,41 038
Malieres de graissage. . . . . . . . . 0,11 0,08 (.08 0,10 (1,004 0,21
Combustible . . . . ., . . . . . . . . (0,94 0,34 0,28 0,11 ()50 0,87
Matitres diverses . . . . . . . . . . 0,02 0,01
Irais généraux. . . . . . . . . . . . 0,29 (0,19 0,23 0,13 0,15 0,21
Total . ., . 2,60 1,18 1,30 1,22 1.01 173
Travaur en remise
Préparation o . . 0 L L 0 0 L L (.25 0,12 0,15 (114 17 1,21
H kA R 0,492 0,47 0,31 it 0,605 1,491
Tolal . . . 1,17 (1,549 (),46 0,82 ()82 212
Travawxy en alelier
Heparaltion . . ., . . v R OB A 0,149 0,66 0,68 (3,46 1,98 2,20
Ameliorations ., . . 0 L L 0,053 0,04 (0,03 1,01 0,31 (0,01
Total . . . 0,22 0,70 0,71 0,47 2,33 2,27
Tolal général . . . . ., 3,99 2,47 2,47 2,51 116 6,12
Effectlifs en ligne ., . . . . . . . . . o 20 2 2 i S
Parcours Km. en 1938 (*) . . . . . . 202,993 |1.840.447 | 230.075H 98.215 78.223 032,272

(*) non compris le parcours de 11,660 Km. de deux autorails donl les moleurs onl ¢élé échanges,

I/



L'analyse de ces dépenses appelle les commen-
Laires suivants

Pour les aulorails a vapeur, le poste le plus
important est celui qui se rapporte a la dépense
en personnel de conduite. 1l représente les 31 9/,
du prix de revient total. Cela tient i ce que la con-
duite des autorails & vapeur nécessite I'utilisation
de deux agents: un machiniste ¢t un chauffour.
Viennent ensuite les dépenses de combustible
(charbon et matiéres diverses comprises) et les
depenses dentretien en remise qui représentent
respecltivement 24 ©, et 23 Y- Lies frais géne-
aux du service de route n'inlerviennent que
pour 7 %, el les frais de préparation, pour
b .. ILnfin les dépenses  de reparalion  en
atelier (ameliorations comprises) ne dépassent
guere 6 9, et les frais de graissage, 3 Y,

Pour les autorails Diescl-mécaniques (en ne
consideranl que ceux a hogies) le poste le plus
important est celui relatif 4 la d¢pense en répa-
rations en atelier qui intervient pour 27 ©/, dans
la dépense totale. Viennenl ensuile les dépenses
en main-d’acuvre de conduite el les frais d’en-
tretienen remise qui interviennent respecli-
vement pour 23 9, el 20 9, tandis que le
combustible (gas-oil) ne représente que 14 9.
Les frais généraux du service de route ne
dépassent guére 8 9, Ia préparation 5 %%, et
le graissage 3 ©

F

Pour les autorails Diesel-¢lectriques simples,
le poste de dépense le plus éleve est celui com-
portant Pentretien en remise. 11 intervient pour
26 7 dans la dépense tetale. Viennent ensuite
les dépenses en main-d’ceuvre de conduite, en
reparalions  en  atelier et en combustible
(gas-oil), qui alteignent respectivement 22 o/o

5

19 °/5 et 18 9. Les dépenses de préparation
ne representent que 6 %, les [rais généraux
du service de route 5 9, et le graissage, 1°9,.

Pour les aulorails Diesel-¢lectriques triples,
le poste de dépense prépondérant est celui de
la réparation en atelier central (améliorations
comprises). Il intervient pour 37 9, dans la
dépense totale, Viennenl ensuite les dépenses
d’entretien en remise (qui alteignent 31 ©,
Landis que le combustible ne représente que
L 9, el la main-d’ceuvre de conduite. environ
6 %%, Enfin, les dépenses en frais generaux,
¢n préparalion, et en graissage, n'interviennent
chacune que pour | ©

ije

Pour terminer, voici une comparaison des
dépenses d’exploitation directes « autorail » of
«lrain & vapeur» équivalent (voir annexes
G et H).

Train
Nalure des services Aulorail H
apeur
fr. fr.
[. Services omnibus
(Lrains légers)
par kilometre-train . . 3,17 t,11
par Kilométre-100 places
assises . . . . . L 3,00 8
[1. Services directs
(Lrains rapides)
par Kilométre-train . . . (5,71 8,2
par Kilometre-100 places
assises . , . . . . . 2,93 3,00
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ANNEXE Fbis — Valeurs relatives des divers postes de dépenses d’exploitation des autorails.
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Travaux
SERVICE DE ROUTE TRAVAUX EN REMISE en Atelier

— —_—— e —,—™—™—— CE““']

Main- ' | i | Réparations

d'euvre Graissage | Combustible | Frais Réparations Entretien (améliorations
de conduite | ' | divisionnaires | comprises)
-700
| |
Autorails a vapeur 37 7
247 2L
a ’ o
3% / 7% 6%
2
|

—
—— - —
—
-
o - -

]
]
-To0 i :
I -
1
|
Autorails Diesel-mécaniques
(a bﬂ'g'iﬂ] o
14 % A
o - 2% o Bs %
37 5% Bt
o u - ‘ " .r..-',.."': ':"..-"é"'" —Fr;fr’*
i i I
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Autorails Diesel-électriques
(simples)
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Autorails Diesel-électriques
(triples)
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COMPARAISON DES DEPENSES D’EXPLOITATION

— pour un autorail simple |

DIRECTES

ANNEXE G. — ‘pour un: train liger f pour service omnibus.
T — - - - . — E— - - oy
Autorail simple Train a vapeur composé de :
Diesel-mécanique 175 c.v. il lufmn“tl?{. 4 tender
[.a Brugeoise-Mavbach ‘!“ t}-']n‘ s A
a & viay - . .
POSTES DE DEPENSES du type 601 Lro's yoitures; L.y
(a ossature en bois)
Nombre de places offertes | Nombre de places offertes
104 places assises 146 places assises
l. Service de roule 22 E bBE: 2
Main-d’'ceuvre de conduite . 0,07 [,18
Matieres de graissage 1,07 0,04
Combustible (0,532 1,76
Matiéres diverses . 0,002 0,003
IFrais divisionnaires . 5 ae % 0,19 (0,30
Tolal 1,17 3,31
I 1. Travawr en remise el en alelier cenlral
Aulorail . 1,:2(0)
L.ocomotive-lender, 1,48
Matériel remorqudé i om. ¥ (1,52
Tolal 1,20 2,00
[I1. — Agents d’ accompagnement |
Aulorail . (,80 0,80
Train a vapeur . (0,80) 1,80)
Tolal des dépenses directes
Par kilométre-train . 3. 17 3,17 B.11 6,11
Par kilomeétre-100 places assises 3,05 1,18
COMPARAISON DES DEPENSES D’EXPLOITATION DIRECTES

— pour un autorail triple |

ANNEXE H. — pour un train I'Epid'ﬂ |‘ pour services directs.
Autorail triple Trama vapeur :-f;111]3:15{1 dg:
Diesel-électrique 820 c.v. N }II‘IL‘}iUE‘-ﬂ[‘IH]tﬁ'E “ tE"dEr
l.a Brugceoise-Mavbach ““I.”Hl”d.ﬂnt’ au L}r.lw h:!
a £ -
POSTES DE DEPENSES du type 653 trois voitures métalli-
y (ues
Nombre de places offertes | Nombre de -]-]l-i;l.'ﬁlntir[-‘l"[[‘?i
220 places assises 274 places assises
l. - Service de roule ey £ EX: S
Main-d’'ceuvre de conduile . (0,34 1,22
Matieres de graissage 0,20 | 0,07
Combustible 0,78 | 2,48
Matiéres diverses . 0,04
Frais divisionnaires . 5ot 0,24 0,26
Total 1,61 4,07
L 1. Travaux en remise ef en alelier central
Autorail 1,30
LLocomotive-tender. | 2,29
Matériel remorqué W ! 1,08
Total I 1,30 ' 3,37
L. — Agents d'accompagnement .
Autorail . 0,80 ' (0,80 -
Train a wvapeur . 0,80 0,80
Tolal des dépenses direcles |
Par kilomeétre-train . o 6,71 | H,71 8,24 8,24
Par kilomeétre-100 places assises | 2,93 ' 3,00

SEEIL) i
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LES TRANSPORTS EN BELGIQUE

Chemins de fer belges. — l.es recetles du Lrahe
du mois de mai 1939 se sont elevées a 227,41 mil-
lions contre 202,6 millions en mai 1938, soil
une augmentation de 12.3 Y.

e trafic des voyageurs, compare a celul de
mai 1938, est en légére diminution; celui des
grosses marchandises, par conlre, est en sen-
sible amélioration du fait de la situation favo-
rable dont bénéficient les industries sidérur-
giques, métallurgiques el charbonniéres.

Balellerie. — On enregistre en juin une sérieuse
amelioration des frets intérieurs. l.e tableau
ci-dessous indique les cours praltiqués a la
bourse d’'Anvers en juin dernier, comparative-
ment a4 ceux de mai précédent el de juin 1938
et 1937.

== = e B B B ————————— e ey

AU DEPART D ANVERS] JUIN JUILN MAL JUIN
POUR 1937 1938 1939 1939
Bruxelles . . . . . 10, 9, 7.00 ] 11,
MON8 . . =« 3 & 3. 14, 13— | 13— | 15;
Charleroi . . . . . | 20,- 12,— | 11,— | 13,50
Gand . . . . . . . 9,50 8,— 8,— | 12,
Anglear . . . . . ] 14,50 | 12,— | 13,— | 16,

— Le tralic belgo-rhénan, qui étail en reprise
serieuse en avril et en mai, semble marquer un
nouvel arrét. En effet, le tonnage de bateaux
belges disponible & Ruhrort qui était de 95 mille
tonnes a fin mai s’élevait a quelques 120 mille
tonnes a fin juin.

Route. — Au 1°7 mai, la situation des services
publics d’autobus et d'autocars se présenlait
comme suil : |

a) SERVICES DAUTOBUS NOMBHRE]| LONGUELUHR

Particaliers . . . . « « + +« . 233 |4339,1 km.
Chemins de fer Vicinaux . . . 198 37500
(Chemins de fer Belges 5H |[1416,1
TIAIEWAYE o o o s o 5 0 5 o 31 238,4 »
Ensemble . . M7 97436 km,

Eflectif des wvéhicules : 1261,
b) SERVICES D'AUTOCARS

Nombre d’entrepreneurs . . . H83

Nombre de véhicules . . . . . | 1315

EN ALLEMAGNE, la Reichshahn soufire
Lloujours d'une pénurie de matériel. On cite a
ce sujel les chiffres suivants : en 1929, le tralic
des marchandises avail atteint 436 millions de
Lonnes el en 1938, 166 millions. Or, le nombre
de wagons était en 1929 de 660,748 unités el
en 1938 de 593,419 seulement; effectil des
locomotives avait diminué au cours de la méme
periode de 23,698 a 20,336 unités.

A CONSTANCE (Suisse) s’est réuni le Con-
gres de la Navigation rhénane, au cours duquel
le Secrétaire d’Etat Allemand Koenigs a invité
les Suisses 4 participer aux travaux de la cana-
lisation du Hault Rhin, de fagon & permettre
aux bateaux de remonter la mer jusqu’au lac
de Constance.

EN FRANCE. — Les résultats d’exploita-
Lion de la S.N.C.F. pour I'exercice 1938 se pré-
sentent comme suit

15,065 millions
17,728 millions

Recettes d'exploitation
Dépenses d’exploitation .

Insuffisance
Charges financiéres .

2,163 millions
379 millions

Déficit 2,042 millions

— M. Le Besnerais, directeur général de la
S.N.C.F., a déclaré dans un discours qu’en
1939, les chemins de fer francais réaliseront
13 9, d’économie sur les dépenses d’exploitation
el qu'il y a tout lieu de penser qu’en 1940 les
recettes d’exploitation couvriront les dépenses.

EN ANGLETERRE. — Sir William Wood’s,
Vice-Président du L.M.S. Railway a souligné
la situation difficile des chemins de fer anglais
dont les recettes nettes en 1938 ont diminué

de 11 millions de Livres par rapport a celles de
1928.

[.e revenu standard des compagnies admis
par la loi, devait comporter 50.058.000 Livres
en 1928 et 51.359.000 en 1938. En réalité ce
revenu a atteint 41.000.000 de Livres en 1928
el 28.984.000 seulemenl en 1938.



EN SUISSE. — On préte au gouvernement
'intention de reviser le statut des chemins de
fer. Le projet de loi prévoirait 'apurement par
la Confédération de toutes les dettes existantes,
soit un montant de 1.300 millions de francs
suisses. La réforme comprend également apu-

rement du déficit de la Caisse des Pensions, par

augmentation des parts d’intervention du
personnel et de I'administration, ainsi que par
une stabilisation des traitements el des salaires.

— Pour les 5 premiers mois, les recettes
d'exploitation des chemins de fer Fédéraux
s'élevent a 128,0 millions contre 123,4 pendant
la période correspondante de 1938, soit une
augmentation de prés de 4 9. Par contre les
dépenses d’exploitation ont diminué de 89,3
a 87,7 millions soit prés de 2 9. Si I'on ajoute
aux dépenses, les charges financiéres, les che-
mins de fer Fédéraux sont en déficit de prés
de 20 millions de francs suisses pour les 5 pre-
miers mois de l'année.

EN ESPAGNE. — La nouvelle loi sur les
chemins de fer promulguée par le gouvernement,
en attendant le statut définitif, prévoit la
nomination pour chacun des principaux réseaux,

d’'un Conseil de direction comprenant huit
membres, dont six nommeés par le gouvernement
et deux par les compagnies.

En plus de ce Conseil, il sera nommé une
« Junte Centrale », comprenant les directeurs
el repreésentants de 'Etat aux Conseils et des
delegues des transporls par roule. La mission
de cette Junte est de préparer le statut définitif
des chemins de fer et de controler les finances ¢l
le developpement des chemins de fer, vy compri;
la coordination des transports.

N ITALIE. -—— M. Mussolini a inauguré la
mise en chantier du nouveau Canal qui reliera
le Lac de Garda a I'’Adriatique en traversant
Mantoue. La dépense s’élévera a 200 millions
de Lires.

— Le gouvernement a décidé en principe de
remplacer DIintégralité du réseau sicilien
voles étroites (563 kii.) par des services d’au-
tobus et d’autocamions. Les services routiers
seronl exploités par |'Institut National des
Transports qui est en relations ¢lroites avee les
Chemins de fer de I'Etat. Le réseau routier de
remplacement s’étendra sur 700 kilométres.

L’EVOLUTION DU TRAFIC DES CHEMINS DE FER DE 1929 A 1938

L.e tableau ci-dessous extrail du Bulletin de

reseaux ferroviaires européens, en  donnanl

I’'Union Internationale des Chemins de fer, I'indice 100 a 'année 1929,
indique les indices du trafic de la plupart des Trafic :a) voyageurs; b) grosses marchandises.
. ) 1929 1930 1935 1937 1938
RESEAUX FERROVIAIRES o M E- | s
“a | b 1] by a | b a b a | b

Reichsbahn 100 | 100 ] 92| 80| 84 83106 | 104 | 125 | 123
S.N.C.B. 100 | 100 [ 101 | 85| 80 | 51| 97 67| 94| 61
Etats Danois 100 | 100 [ 105 | 96 | 129 | 86132 | 94| —

Etat Finlandais 100 | 100 | 95 | 88| 86 | 110 | 104 | 143 | 108 | 125
S.N.C.F. . s 100 | 100 [ 104 | 98 | 80 | 65| 96 76| 78 | 64
Gireal Western Railway 100 | 100 |© 95 Y4 93 88 95 | 100 88 | 90
London Midland . 100 | 100 [ 95 | 94 102 | 88| 106 99| 98 | 89
North Eastern . 100 | 100 [ 95| 94| 99 | 84104 95| 98| 86
Southern Railway 100 | 100 | 110 | 99 | 123 95| 134 97 [ 130 | 90
Néerlandais 100 | 100 [ 99 102 | 74! 80| 70| 82| 71| 83
Etat Hongrois . 100 | 100 | 92| 87| 60| 72| 81! s9 85 | 88
Etat Italien . 100 | 100 | 112 | 98 | 116 | 73| 157 | 96 | 175 | 98
Etat Norvégien 100 | 100 | 104 | 110 | 106 = 92 | 132 | 118 | 142 | 125
Etat Polonais 100 (100 | 95| 86| 78 61| 97| 77| 105 | 77
Etat Portugais 100 | 100 95 | 107 | 113 | 104 89 | 105 84 07
Etat Roumain . 100 | 100 | 96 | 101 | 94 | 114 | 114 | 128 | 124 | 125
Etat Suédois 100 | 100 | 109 | 96 | 133 82| 155 | 127 | 166 | 119
Fédéraux Suisses . 100 | 100 | 103 04 92 | 7 097 01 08 72
Etat Yougoslave . 100 | 100 | 104 | 89 | 101 | 71 | 131 | 87 | 135 | 94

Dans le secteur des marchandises 1a S. N. C. B.
occupe en 1938 la situation la plus défavorable.
C’est peut-étre elle qui subit le plus la concurrence

— 94

de I'autocamion et de la batellerie dont 1'acti-
vite n'a cessé de s’aceroitre depuis 10 ans.



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 economlques.

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, 119a, boulev. de la Sauveniere,
tél.:11.95.50 et 12.13.50. tél.: 270.30.

de CHARLEROI, quai de la Gare, deiMOINS, P,'Iace de la Gare,
tél.: 144.56. tél.: 1480.

de COURTAI, |2a rue Saint-Georges, de NAMUR, 50, rue Godefroid,
tél.; 1891, tél.; 3084.

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

Le Chemin de fer est votre outil fidele.

SOCIETE NATIONALE DES CHEMINS DE FER BELGES




LE PREMIER TRAIN
SUR LE CONTINENT
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DEPUIS PLUS D UN SIECLE
LE TRANSPORT DE VOYAGEURS
ET DE MARCHANDISES

EN CHEMIN DE FER

EST rus SUR
PLUs RAPIDE

MOINS CHER

LE RUBAN BLEU
DES TRAINS VAPEUR EST
EN BELGIQUE AVEC LE
PARCOURS BRUXELLES-
OSTENDE EN UNE HEURE

SOCIETE NATIONALE DES
CHEMINS DE FER BELGES
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