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SOCIETE NATIONALE
CHEMINS DE FER BELGES

b

Les Tarifs de Prise ou de Remise a Domicile
des Marchandises

EXPRES (1) 3. TAPISSIERES, par voyage aller et retour, y compris le
chargement sur wagon et le déchargement :

par: fraction de 10-kg. 3 a) josqu's B mBCres: . -eowivis e s e s il 75.00

1. Dans les agglomérations d’Anvers et de Bruxelles fr. 2.80 b) de plus de 8 métres. . . . . . . .. . . . 100.00

2. Dans les autres localités . . . . . . . . . . . . 200 Dans certaines localités balnéaires, ol il n'existe pas de station

du chemin de fer, une taxe supplémentaire est pergue.

L4 ol un service permanent de camionnage n'est pas établi,

GRANDE ET PET\TE VITESSE la S. N. C. B. se charge néanmoins de la prise et de la remise

4 domicile des marchandises, 23 des conditions spéciales.

) _ Renseignements dans toutes les gares et au Service Commer-
Dans toutes les communes importantes du pays, des services cial de 1a S. N. C. B., 17, rue de Louvain, Bruxelles (tél. 12.30.50).

permanents de camionnage sont établis pour la prise et la remise

a domicile des marchandises. Ces services desservent 1.300 com- DANS LES AGGLOMERAT|ONS BRUXEL-
munes du pays qui comptent ensemble plus de 6.000.000 LOISE ET ANVERSOISE SEULEMENT :

d'habitants. Les frais de camionnage sont calculés comme suit :

Mise ou prise en cave.

1. MARCHANDISES DE DETAIL (1). Par fraction indivisible de 10 kg. . . . . . . . fr.  0.40
avec minimumde . . . . . . . . . . . . 3.00
1O Kg. @t OB ..o &2 o 5 5 5 5 5 ® @ 5 % tw.adls 1.50 : T p
phusde TO kg & TOKE . o o v ow om0 o ceoas 2.10 Frais de livraison ou d’enlévement aux étages:
» 20kg. 2 30kg . .......... 260 Par fraction indivisible de 10 kg. . . . . . . Afr.  0.40
w30 kg MUKE oo ovoa v w G s 3.20 avec minimum de 3.00
» 40 kg. & S50 kg, . . . i .0 v b e 3.60 e e '
» S0 kg.a 60 kg. . . . . . .. .. 4.10 (Cette prestation est effectuée gratuitement si tous les colis
» 60 kg.a 70kg. . ... ... .... 4.50 ne pésent pas plus de 25 kg. chacun ou si le camionneur
» 70 kg.a BO kg. . . . .. . .. ... 5.00 peut faire usage d'un a-censeur).
% BOKg. & TOKE "o v v v ooos e mowne 5.30 o . ) L
» 90 kg 2 100kg. . . .. ... .... 560 (1) Lorsque la prise a domicile est payée par I'expéditeur, la
taxe est calculée d'aprés le poids global des expéditions enlevées
. en méme temps.
Envois de plus de 100 kg. : taxe pour 100 kg. (fr. 5.60) aug- Pour les envois du tarif exprés, la taxe de prise a domicile est
mentée de fr. 0.30 par fraction de 10 kg. au dela de 100 kg. réduite, dans les agglomérations d'Anvers et de Bruxelles, a

fr. 2.20 par 10 kg., et dans les autres localités, a fr. 1,40 par
10 kg., lorsque I'expéditeur s’engage a payer sur cette base, au
moins 200 francs par mois dans les agglomérations anversoise et
e g ey bruxelloise et 150 francs dans les autres localités.

Par fraction indivisible de 100 kg. . . . . . .fr. 2.50 Pour renseignements plus détaillés, on est prié de s'adresser

avec minimum par expédition de . . . . . . . 75.00 aux stations.

2. MARCHANDISES PAR CHARGES COMPLETES.

Un coup de téléphone 2 la gare et les colis sont enlevés ou portés a domicile.
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Le pays continuera-t-il a engager des milliards
dans ses canaux tant qu’il n’aura pas assuré la
viabilité de ses chemins de fer?

'EST une des raisons d'étre de I'Etat moderne

de doter le pays des movens de transporl
necessaires a son activité économique interne
el a sa participation aux grands courants
d’échanges internationaux.

Cest un des devoirs de I'EEtat moderne
d'assurer cet équipement en moyens de trans-
port en se montrant econome des deniers
publics.

Depuis un siécle, trois générations de Belges
ont consenti les sacrifices financiers nécessaires
pour doter notre pays du réseau ferré le plus
dense qui soit au monde.

Pendant ce siécle, TOUTES les régions du
pays se sonl evelllees a une vie industrielle
intense et leurs populations ont TOUTES
connu un remarquable épanouissement. En
outre, les ports belges se sont élevés en téte
des ports continentaux pour le trafic de transil
international.

Si le chemin de fer a permis cette grande
chose, commenl pourrait-il étre aujourd hui
subitement inférieur a la tache séculaire qu’'il
a accomplie sur notre sol?

Pourquoi faudrait-il engager des milliards,
dont les charges alourdiront un peu plus le far-
deau des impots qui pése déja sur toute notre
population et en particulier sur nos industries,
pour creuser de nouveaux canaux qui ne pour-
raient s’attribuer un trafic qu’en ruinant un
peu plus celul du chemin de fer?

Serail-ce pour favoriser certaines régions du
pays au détriment d’autres et détruire le carac-
tére général du développement économique que
le chemin de fer avait répandu sur toute I'éten-
due du territoire?

Serait-ce pour mettre a la disposition
des bateliers des voies de circulation perfec-
tionnées sur lesquelles 'apreté de la concur-
rence quils se livrent entre eux les ruinera un
peu plus vite en méme temps qu'ils ruineront
le chemin de fer?

[.e meilleur critére pour juger de la nécessité
d’exécuter de grands travaux publics consiste
a se poser la question suivante : « Si je devais
financer moi-méme ce travail, le ferais-je? »

S1 nous voulons, en effet, que la Belgique
gére convenablement son important réseau de
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communications par Iér, par roule el par eau,
nous devons dans nos exigences envers les
pouvoirs publics ne pas perdre de vue que l'ar-
gent du contribuable présent ou futur est aussi
précieux que le notre.

Or, parmi les principaux promoteurs d'un
nouveau réseau de eanaux, nous trouvons les
dirigeants responsables des grosses industries
qui se sont protégées par un réseau de cartels
et de comptoirs contre les aléas de la concur-
rence, de la surproduction et du suroutillage.
Ce qu'ils ont trouvé bon pour eux-mémes, ils
doivent le trouver bon, non seulement pour

d’autres industries, mais par dessus Lout pour
la gestion de 1'ensemble des industries de trans-
port qui répondent & un besoin vital de la
Nation.

Aujourd’hui déja, la capacité des moyens de
transport dans notre pays est double des
hesoins.

Faut-il aviser & en créer de nouveaux avant
d’avoir assuré la vie de ceux qui existent?
FEt ce disant nous pensons autant & la misére
des bateliers et des transporteurs routiers qu'aux
difficultés financiéres du chemin de fer.

ECHOS ET

NOUVELLES

DESORDRE

LUHSQUH le Gouvernement manifesta son
intention de relever la taxe sur le gasoil
de fr. 0,70, I'Echo de la DBourse commenta
longuement « ce coup de massue porté aux
hateliers ».

« Cette augmentation de¢ droits represente
» pour chaque batelier une dépense supple-
» mentaire de 900 francs par mois. Pour beau-
» coup de bateliers cette somme represente plus
» que leur gain mensuel. Le trafic a considéra-
» blement diminué et le batelier pour « glaner »
» de quoi gagner sa vie doit accepter des trans-
» ports & un fret de misére. L.'on accule ainsi
» 4 la misére noire toute une corporation indis-
» pensable 4 la vie économique du pays ».

1.'Echo de la Bourse a raison en disant que
la batellerie constitue une corporation indis-
pensable a la vie économique du pays. Le
Chemin de fer et le camion sont tout aussi
indispensables a4 la vie économique du pays.

L cependant tous ces transporteurs « indis-
pensables » sont occupés a s’épuiser et a mourir
sous I'action du désordre qui régne dans I'indus-
trie des transports.

Depuis des années, le Chemin de fer a indique
le moyen de sauver ces transporteurs « indis-
pensables ». Une saine coordination des divers
modes de transports est le seul remede a cette
situation. Combien de temps prétendra-t-on
encore dans certains milieux que ce sauvelage
de movens de transport « indispensables a la
vie économique du pavs » est contraire a I'inteé-
rét général?

-

L’Entr’aide des Cheminots

I'initiative d'un groupe de Dames présidé

par Mme Rulot, il a été fondé une ceuvre
d'assistance . aux familles des Cheminots
mobilisés. Cette ceuvre a pris pour but d’empé-
cher que la misére ne s’installe au foyer d’un
Cheminot mobilisé.

Dés que fut annoncée la création de « I'En-
tr'aide des Cheminots », le personnel du réseau
a manifesté un beau senliment de solidarite et
de générosite.

[.'ceuvre bénéficie, en outre, de I'appui moral
et financier de la Société Nationale des Chemins
de fer belges.

Plusieurs ouvroirs sont déja en activité dans
toutes les régions du pays.

[.a grande famille des cheminots accomplit
son devoir.

[.a trésoriére de I'(Buvre est M™¢ Devooghl,
84, avenue de Broqueville, a Bruxelles, C. C. P.
n® 36.58.69.

REVISION DES TARIFS

OUS peine de se trouver aux prises avec les

difficultés les plus graves, la Société doil

sefforcer de réaliser en 1940 I'équilibre de son
budget.

Parmi les mesures qui seront prises a cette
fin, il a fallu faire une place 2 une nouvelle
révision des tarifs d'ailleurs justifiée par les
circonstances économiques.
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<cmpressons-nous de souligner que l'augmen-
lation de recettes recherchée par ce moyen est
lrés modérée; elle tienl compte par ailleurs de
'imprévision qui régne sur la situation écono-

mique dans laquelle le pays pourrait se trouver

placé d’ici quelques mois.

LLes tarifs « voyageurs » ne subissentl aucune
modification qui mérite de retenir 'attention
si ce n'est la suppression des billets week-end
(que l'on peut considérer comme n’avant plus
de raison d’étre depuis le rétablissement des
billets aller-retour.

Quant aux tarifs « marchandises » leur révi-
sion a été opérée de facon a éviter aux clients
fidéles une charge importante nouvelle.

LLes  marchandises par wagons complets
laxées aux classes générales ne subiront en
fait qu'une augmentation uniforme de 50 cms
par tonne. L’obligation de fidélité sera étendue
aux marchandises rangées a la 6me classe.

LLes ressources supplémentaires nouvelles
seront fournies en ordre principal par une
majoration qui affectera les transports des
clients n’ayant pas souscrit un engagement de
lidelite.

Pour ceux-ci, en dehors de la majoration de
20 cms par tonne dont il vient d’étre question,
il est prévu

a) une majoration de 15 9, au lieu de 10 9,
sur les classes 6, 7, 8 et 9;

b) une majoration de 15 9, sur les classes
plus élevées.

On doit souligner aussi que, dans le désir de
tenir compte de la situation créée au commerce
et a I'industrie par la réquisition des camions,
il est envisagé de supprimer les 2 premiéres
classes actuelles. Dorénavant, les marchandises
rangées dans ces classes ne devraient done plus
supporter que le prix de transport correspon-
dant a celui de la 3me classe.

[l est bien entendu que pour ces diverses
mesures | accord du gouvernement sera demandé.

ELECTRIFICATION

A S.N.C.B. vient de décider, d’accord avec

le Gouvernement, de réaliser dans un délai
raisonnable, 1’électrification de ce que 'on est
convenu d’appeler la Petite Etoile de Bruxelles,
comportant environ 175 kilométres de lignes.

) B

On commencera par Bruxelles-Charleroi. Il
s‘agil d'une décision exceptionnellement impor-
lante qui nécessitera l'investissement de plus
de 700 millions de francs de capitaux. La
Société Nationale en supportera la grosse part.

D’aucuns pourraient trouver étrange que de
Lelles dépenses soient engagées a une époque
pleine d'incertitudes et ou la S. N. C. B. esl
aux prises avec de lourdes difficultés financiéres.

Nous répondons a ceux-la :

que 'on comple retirer des lignes électrifiées
un rendement supplémentaire permettant de
couvrir les charges financiéres des capitaux
engages;

que cette électrification a été liéea lasolution
d'un autre probléme dont la presse a longuement
parlé et qui consistait a imposer les sociétés
d’¢lectricité d’une contribution de 100 millions
de francs;

que I'Etat mettra ces 100 millions a la dispo-
sition de la S. N. C. B. pour lui permettre de
payer les intéréts des capitaux empruntés
jusqu’au moment ou I'¢lectrification produira
normalement ses fruits;

que la 5. N. C. B. a pu, a cette oceasion,
s'assurer la fourniture de courant eélectrique
necessaire a des conditions avantageuses.

U=

Autorails légers
avec moteur a gaz pauvre

ON salt que la Société Nationale a fail con-

struire, pour l'exploitation de ses lignes
deéficitaires, des autorails d'un type trés léger
munis d'un moteur Brossel & gasoil.

En vue de remplacer le gasoil par un carbu-
rant national, la Société a invité la firme Brossel
a étudier I'application a son moteur de 1'alimen-
tation au gaz pauvre produit par gazogéne.

LLe premier autorail a gazogéne a été terminé
le 27 novembre dernier et a effectué aussitot
des essais de rodage et de mise au point qui
permettent d’escompter dés a présent un fonc-
Lionnement satisfaisant du moteur et du gazo-
geéne,

Cel autorail vient d’étre mis en service sur
les lignes du centre d’Alost vers Eekloo, Moer-
beke-Waas, St-Nicolas-Waas, Londerzeel et
Renaix.

'S o



REMINISCENCES

La crise des transports par fer au cours

de la guerre précédente

de mesurer I'importance des événements
actuels en les rapprochant de ceux qui
prirent place dans le passé.

C’E.S'l' une inclination naturelle de l'esprit

Ainsi I'Europe en guerre de 1939 recherche
dans les événements de la guerre précédente
des points de comparaison et il n’est proba-
blement pas un seul domaine de I'activité
humaine pour lequel on ne se soit reporté a la
periode de 1914-1918, soit pour v prendre des
exemples, soit pour y chercher des précédents.

Dans le domaine des transports par voie
ferrée, il est malaisé de dresser dés a présent
un eétat comparatif entre la situation de 1914
et celle d'aujourd’hui.

Les trois mois de guerre que I'Europe a vécus
depuis le début de septembre sont une période
relativement trop courte pour permettre une
comparaison fondée avec la période correspon-
dante de 1914 et, de plus, il est malaisé de dis-
poser de renseignements chiffrés qui seuls
pourraient donner une idée exacte de la situa-
tion.

Toutefois, si une comparaison directe ne
pourra étre tentée avec succes que dans quelque
temps, 1l ne manque pas d’intérét de rappeler,
des & présent, les grands traits de la crise des
transports par fer qui s’est manifestée dans tous

les pays belligérants au cours de la guerre de
1914 a 1918.

C'est ce que nous tenterons de [aire pour les
pays suivants France, Allemagne, Russie,
Angleterre et Etats-Unis.

*
£ E

FRANCE.

l.a premiére mesure prise en aout 1914 en
France a I'égard des chemins de fer fut de les
faire passer sous 'autorité militaire. -

il

Par I'arréte ministériel du 3 aoat 1914, tout
le trafic commercial pour voyageurs et mar-
chandises était également suspendu et toute
responsabilité vis-a-vis du public pour les mar-
chandises se trouvant en cours de route, était
supprimeée.

Toute la capacité des chemins de fer francais
élait ainsi consacrée aux transports militaires.
Ceux-ci furent dés I'abord trés importants.

DDés le premier jour de la mobilisation, il
sagissait d’acheminer les mobilisés vers leur
dépot et de commencer le transport des troupes
a la frontieére. Les transporls de concentration
commencerent le 2 el durérent jusqu’au 19.

Mais, quelque temps apres, de nouvelles diffi-
culteés surgissaient. 1l s'agissait en effet de trans-
porter les 260.000 hommes de 'armée anglaise
et son matériel ainsi que les troupes dirigées
en Lorraine et en Belgique.

[l fallait, enfin, ¢vacuer les refugies et le
materiel roulant des réseaux:envahis. Plus de
2.700 locomotives furent ainsi évacuées de
Belgique.

Quelques exemples fonl mieux ressortir I'im-
portance des transports militaires : 170 trains
furent utilisés prés du front en une seule journée
a recuelllir les canons et les approvisionnements
el a4 les diriger vers la Marne.

[.'armée de la Marne ful transportée en moins
d'une semaine aux environs de Paris par
180 trains; 70.000 hommes de troupes indiennes
furent transportés en trois jours avec leur
matériel de Marseille & Orléans.

Enfin, les divisions engagées dans la course
vers la mer utilisérent au total 6.000 trains.

On concoit aisément qu'une telle activité de
Lransports militaires nail pas permis immédia-
lement la reprise du service commercial,



C’est seulement vers la fin du mois de novem-
bre que le trafic des marchandises fut rétabh
d’'une maniére générale de méme que le trafic
voyageurs.

Cette interruption n’avait cependant pas été
ressentie trop fortement, toute 1'attention du
pays étant naturellement portée vers les événe-
ments militaires.

De plus, I'espoir d'une guerre de courte duree
n’avait pas fait envisager I'adaptation du réseau
ferré au double usage militaire et économique.

Mais quand survint I'hiver et que l'on se
rendit compte qu’il était impossible de terminer
les hostilités a bréve echéance, 1l fallut tout
naturellement envisager cette adaptation.

L’effort du paysdut se préoccuper de I'arriére;
latdche nationale des réseaux devint donc double.
On arriva progressivement & retirer, en fait, le
service des chemins de fer des mains des services
militaires et 4 en confier la direction au Ministére
des Transports et des Travaux publics (1).

On éprouva alors combien etait malaisée la
réorganisation des transports civils, principale-
ment & cause d’une sensible pénurie de matériel.

On tenta d’y remeédier par le groupage des
commandes, mais ce systéme demeura d’appli-
cation trop restreinte pour pouvoir résoudre la
crise des transports.

C’est vers la fin de 'année 1915 que la presse
souleva ce que l'on a appelé « le scandale
des wagons embusques ».

On reprochait amérement aux compagnies de
laisser &4 I'abandon des centaines de wagons et
de locomotives alors que 1'économie francaise
souffrait visiblement d’'un manque de moyens
de transport.

A ce grief, les autorités répondirent que la
crise n’etait pas imputable 4 un vice d’organi-
sation, mais & une pénurie de matériel.

Les wagons ne stationnaient quen moyenne
un jour ou deux et ne restaient jamais inutilises.
Mais I'effectif total avait été ramené depuis
1913 de 369.000 & 323.000 & la suite de prises
par l'ennemi.

De plus, les usines de fabrication de matériel,
transformées en vue de la production d'obus,
ne livraient presque plus les commandes qui
leur étaient passées.

Il arrivait réguliérement que moins de 10 9%,
seulement de la commande étaient livrés tandis

(1) M. Peschaud : Les chemins de fer pendant la
guerre 1914-18 (R.G.C.F. sept. 14 a juin 1919).

que les commandes passeées a I'étranger ne
pouvaient étre livrées qu’'au bout d’'un délai
souvent fort long.

Enfin, le matériel que 'on prétendait « embus-
qué » était devenu réellement inutilisable, les
ateliers de réparation étant consacrés a la
fabrication de munitions.

Cette situation perdura d’ailleurs tout au
long de la guerre, si bien qu’en 1918, le nombre
de locomotives inutilisables etait passé de 1.720
a 2.854 et celui des wagons de marchandises
de 14.840 a 38.520.

Enfin, I’encombrement des gares était aggrave
par l'insuffisance des moyens d’enlévement et
de camionnage, réduits par les réquisitions des
chevaux, des voitures et des automobiles.

Cette situation devenant a la longue extré-
mement nuisible aux intéréts économiques du
pays, on décida de constituer une organisation
centrale a la téte de laquelle fut placé un direc-
teur général des transports et importations.

Cet organisme nouveau était chargé de coor-
donner les transports en fonction des besoins
économiques du pays.

En méme temps, on réduisit le nombre des
trains de voyageurs afin de libérer le plus pos-
sible les voies et les machines pour les transports
de marchandises.

La situation financiére des compagnies fran-
caises de chemins de fer fut eévidemment
affectée dans une mesure importante au cours
des quatre années de guerre.

De 1913 a 1914, les recettes totales des six
orands réseaux tombérent de 2.021 millions a
1.680 millions de francs.

Cette diminution était d’ailleurs uniquement
imputable au second semestre, les recettes du
premier semestre de 1914 étant sensiblement
égales a celles de la période correspondante
de 1913.

Les dépenses avaient également baissé, mais
dans une moindre proportion. Si bien que le
déficit atteignait en 1914, 343 millions contre
42 en 1913.

La diminution de recettes ne provenait pas
exclusivement d’une diminution du trafic civil,
celui-ci étant compensé, et au-dela, par des
transports militaires, mais ces transports étaient
effectués a des taux qui rémunéraient insuffi-
samment les compagnies de chemins de fer.

En 1915, les recettes totales des compagnies
remontérent cependant a 1.708 millions et
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atteignirent 2.084 millions en 1916. Mais par
suite d'une augmentation plus rapide des
dépenses, le déficit s’éleva a 372 et 455 millions.

LLa progression plus rapide des dépenses pro-
venail surtout de la hausse des matiéres pre-
miéres et particuliérement du charbon.

On signale les exemples suivants. Sur le
P. L. M. la dépense en combustibles est montee
de 55 millions en 1913 a4 85 en 1915 et a 170
en 1916.

Pour la compagnie d’Orléans, les chiffres
correspondants étaient 34, 61 et 100; pour les
chemins de fer de I'Etat : 30, 56 et 100.

Le prix des rails dépassait 550 francs alors
qu’il n’était que de 180 francs avant la guerre.
[Le prix d'une locomotive avait doublé et celui
d’un wagon a marchandises avait quadruple.

En 1917, le déficit prévu était évalue a
600 millions. On estima indispensable de pro-
céder a4 un relévement des tarifs. Toutefois, ce
relévement ne fut voté par le Parlement fran-
¢ais qu'en avril 1918. Or, pendant ce temps,
la situation financiére des compagnies s aggra-
vait. Les recettes de 1917 marquaient une
augmentation sur celles de 1916, s’élevant a
2.177 millions, mais le déficit atteignait 581 mil-
lions.

En 1918, le déficit atteignait approximative-
ment la méme importance. Si bien qu’en 1919,
le Ministre des Finances estimait a 4 milliards
la charge totale des compagnies du chel des
déficits occasionnés depuis le début de la
guerre.

ALLEMAGNE.

Tout comme en France, les chemins de fer
ont été placés en Allemagne sous l'autorite
militaire et cela, dés les premiers jours de la
mobilisation.

Mais la situation dans les deux pays a évolue
au début des hostilités d’une facon tres diffé-
rente.

Alors qu'en France toutl le trafic ferroviaire
etait désorganisé non seulement par l'urgence
des transports militaires, mais encore par I'inva-
sion du territoire francais, 1'intégrité du terri-
loire allemand permit de maintenir une situation
peu modifiée, tout au moins au cours des pre-
miers mois.

Signalons cependant que, pendant les premiers
jours de la mobilisation, le trafic des marchan-
dises fut arrété et que les horaires ordinaires
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furent remplacés par I'’horaire militaire baseé
sur une vitesse moyenne de 40 kilométres
I’heure.

Vers la fin du mois d’aout, quelques express
de jour furent rétablis entre la capitale et les
principales villes.

C'est également vers la fin du mois d'aout
que le trafic des marchandises fut repris.

En novembre, on enregistrait dansl’ensemble
du service une réduction variable selon les lignes
de 25 a 50 p. c. sur le service normal d’avant
la guerre.

I.es chemins de fer allemands furent affectes,
dans la suite, des mémes maux que les chemins
de fer francais, a savoir, la pénurie de materiel
et de main-d’ceuvre.

Du point de vue du matériel tout d’abord,
il faut cependant signaler que, dés le début
des hostilités, I'Allemagne avait bénéficié de I'ap-
port de 55.000 wagons francais, 80.000 wagons bel-
ges, 12.000 serbes et 70.000 russes, qu’elle avail
recueillis au cours de ses offensives du début.

Cependant, en contre-partie, les autorites
allemandes durent faire face a une extension
des lignes a exploiter. La longueur de ces
lignes s’élevait 4 5.000 km. en Belgique, 5.000
km. environ en Pologne, 4.500 en Courlande
et en Lithuanie.

Pour assurer le service sur ces lignes, plus
de 500 locomotives avaient été envoyées a
I'étranger. Quoi qu’il en soit, la pénurie de
matériel se fit sentir avec intensite, plus parti-
culiérement & partir de 1916.

Comme en France, cette crise de transports
fut particuliérement préjudiciable aux intéréts
économicques, les transports industriels n’étant
plus assurés d'une facon suffisamment normale.

On tenta en Allemagne de résoudre cette
crise par |'établissement de restrictions des
transports a l’égard de la population civile.
En novembre 1916, un certain nombre d’express
furent supprimés dans toute 1'Allemagne, les
voitures de premiére classe furent retirées et les
trains directs ne furent maintenus que pour
des distances moyennes de 250 km.

Sous ce régime, les restrictions dans certains
Etats comme la Baviére entrainérent une sup-
pression de prés de la moitié du service d’avant
guerre.

La seconde méthode employée pour réduire
le trafic civil fut d’élever les tarifs. On projeta
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d’établir une augmentation de 20 p. c. pour
le transport de certaines marchandises. Mais
I'opinion des milieux économiques et principa-
lement prussiens, fit échec a ce projet.

[.'aspect financier des activités des chemins
de fer allemands peul se résumer en une double
augmenlation des recetles el des deépenses, ces
derniéres cependant croissant plus vite que les
receltes.

Alors qu'en 1913-1914 le coeflicient d’exploi-
lation s’établissait aux environs de 68 p. c.,
il s’éleva en 1916-1917 4 71 p. c. et en 1917-1918
a 82 p. c.

Le rendement net s’abaissa de 5,82 p. c.
en 1913-1914, a4 5,61 p. c. en 1916-1917 et
1,01 p. c. en 1917-1918.

RUSSIE.

[.a fermeture des Dardanelles et celle de la
Baltique obligea, dés le début de la guerre,
le gouvernement russe & demander aux chemins
de fer d’assurer la plus grande partie de ses
transports civils et militaires.

Malheureusement, l'état des chemins de fer
russes a4 la veille du conflit était trés peu satis-
faisant. Depuis quelques années, le réseau de
'Etat avait été fort négligé. Il ne possédait
plus en effet que 11.000 locomotives, alors qu’il
en et fallu normalement trois fois plus pour
assurer un rendement satisfaisant du réseau.

En 1915 et 1916, diverses tentatives furent
faites en wvue d’intensifier la fabrication de
matériel, mais la prise de plusieurs usines par
I'’ennemi rendit vain cet effort.

Les difficultés militaires et économiques ren-
dirent ainsi fort précaires les services assures
par le réseau ferre.

Le nombre de wagons embouteillés passe de
3.000 en juin 1916 a 6.800 au cours de la méme
période de 1'année suivante.

L.e nombre de locomotives grippées passe de
3.382 a 5.384 du début de janvier a fin sep-
tembre 1917 et cela sur le seul réseau de I'Etat.

Sur certains autres réseaux, la proportion des
locomotives grippées atteint 40 p. c.

Au cours du premier semestre de 1917, le
nombre de wagons convoyés a été inférieur de
700.000 a celui expédié pendant la période cor-
respondante de 1916. Tanl et si bien qu'au
mois de décembre 1917, le Congreés des repre-
sentants de l'industrie constate que les chemins
de fer n’existent plus en tant que systéme
régulier.

Aprés la révolution, on assiste & une désor-
ganisation compléte du trafic. La direction n’a
plus guére d’influence sur les soviels de chemi-
nots qui décident eux-mémes des conditions
d’exploitation et des horaires.

On ne travaille plus que quelques heures par
jour dans les ateliers de construction.

[.a désorganisation du réseau, se doublait
d’ailleurs de destructions de toutes especes,
destructions de gares el de voies et destructions
de matériel.

Un commissaire aux armees, dans un mes-
sage adressé au Gouvernement, comparait les
exceés commis par les déserteurs eu égard a
ceux des Tartares de jadis.

Ce n’est qu'en 1919 qu'un mouvement regu-
lier, extrémement réduit d’ailleurs, fut rétabh
sur les lignes principales.

ANGLETERRE.

lLes chemins de fer anglais, par suite de la
position insulaire du pays, subirent des per-
turbations beaucoup moins considérables que
les chemins de fer francais et allemands.

La premiére mesure qui fut prise a leur égard
fut la délégation des pouvoirs, que donnait au
Gouvernement la loi de 1871 pour réquisitionner
le matériel et utiliser le personnel, & un Comite
exécutif comprenant les directeurs des compa-
gnies et placé sous l'autorité nominale du
Président du Board of Trade.

LLa mission essentielle de ce Comité était de
concilier les exigences militaires avec celles de
la vie économique.

D’une facon générale, le trafic ordinaire a éte
fort peu entravé. Il ne le fut pas du tout
pour les marchandises, mais seulement pour les
trains de voyageurs, dont le nombre fut réduit
temporairement, puis rétabli progressivement.

On eut a faire face cependant A certaines
difficultés provoquées par la mobilisation du
personnel, la hausse des salaires et I'interruption
des transports par navires de cabotage.

Ces difficultés ont été résolues, soit par des
détournements d’itinéraires, des suppressions de
trains, mais également par l'utilisation plus
intensive des canaux dont les services avaient ete
négligés précédemment par les compagnies de
chemins de fer, propriétaires d'une grande partie
d’entre eux.

Du point de vue financier, il faut souligner
qu'en Angleterre comme dans les autres pays,
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'augmentation des dépenses ful plus rapide
que 'augmentation des recetltes et qu’elle con-
traignit les compagnies a relever les tarifs et,
de plus, a faire appel aux capitaux privés par
I’émission de 500.000 livres sterling d’obligations.

ETATS-UNIS.

Les répercussions du conflit européen sur
I'activité économique des Itats-Unis ne pou-
vaient manquer de se traduire dans 1'allure
du trafic ferroviaire de ce pays.

En 1914, les recettes diminuerent de 219 mil-
lions de dollars, soit une diminution de plus
de 6 p. c. par rapport a 1913.

[.es recettes du premier semestre de 1915
marqueérent une régression encore plus conside-
rable puisqu’elles furent de 30 p. c. inférieures a
celles enregistrées au cours du premier semestre
de 1914.

Mais a partir du mois de juillet 1915, les
demandes considérables des belligérants susci-
térent une reprise sensible de l'activité indus-
trielle américaine et par voie de répercussion
directe, du trafic des chemins de fer.

Malgré le handicap des six premiers mois,
les recettes totales de I'année 1915 marquérent
une plus-value de 148 millions de dollars,
soit 5 p. c. des recettes de 1914.

Il fallut méme a la suite du trafic intense des
trains de marchandises transportant des pro-
duits manufacturés a destination des ports de
I'ouest, chercher & remédier 4 I'encombrement
des voies.

[La prospérité que connurent les chemins de
fer américains ne ful pas sans leur attirer egale-

ment certaines difficultes.

Les bénéfices nets de l'exploitation en 1916
marquant une augmentation de 50 p. c. sur
ceux de 1914, les agents, auxquels on demandait
un supplément de travail, réclamerent non
seulement une augmentation de salaire, mais
aussi une réduction de la journée de travail.

LLe Congrés fit droit 4 ces demandes, mais
permit également aux compagnies de relever
leur tarif de 15 p. c.

Il est curieux de remarquer, qu'a partir de
1916, les chemins de fer américains connaissent
les mémes difficultés que les chemins de fer
européens, a savoir, pénurie de matériel, aug-
mentation plus rapide des dépenses que des
recettes et encombrement des voies.

-

Lesrecettes brutesavaient augmenté assez con-
sidérablement de19154 1917 passant de 3.160 mil-
lions de dollar & 4.127. Toutefois, les dépenses
augmentant encore plus rapidement, les bene-
fices nets étaient tombés de 1.275 millions a
1.215 millions.

LLa crise de mateériel peut se résumer en ceci
que, tandis que le trafic avait augmenté dans
des proportions trés considérables, le matériel
diminuait, son effectif tombant au-dessous de
celui de 1910. Quant a l'encombrement des
voies, il se manifesta particulierement sur les
lignes situées a lI'ouest du lac Michigan ou on
signalait, en 1917, 20 a 25.000 wagons chargeés
immobilisés. ;

L.e manque de coordination entre les 693 com-
pagnies de chemins de fer existant aux Etats-
Unis étant nettement préjudiciable a I'exploi-
tation des réseaux, les autorités décidérent en
septembre 1916 de grouper ces compagnies sous
le controle d'un service officiel.

Ce service, le Railroad’s War Board, composé
des présidents des cing principales compagnies,
fut chargé d’assurer I'unité d’action et de reme-
dier aux encombrements.

Cette solution ne permil cependant que
d’obtenir des résultats partiels, aussi le gouver-
nement américain prit-il sur lui le contrdle
entier du réseau moyennanl certaines assurances
aux compagnies privées qui devaient rentrer en
possession de leur patrimoine vingl et un mois
apreés la fin des hostilités.

Ce controle permit tout d’abord d’obtenir
certains résultats favorables. La charge des
wagons fut augmentée de 24,8 a 27,1 tonnes,
le tonnage par train de 626 a4 672 tonnes-milles,
le trajet des locomotives de 2 p. c.

L.a fabrication du matériel fut placée également
sous le controle du gouvernement et standar-
disée.

Mais la hausse des salaires, accordée sous la
pression de I'agitation ouvriére, compensa,
et au-dela, les économies que les améliorations
techniques avaient fait realiser.

Pour faire face aux charges supplémentaires,
les tarifs de wvoyageurs et de marchandises
furent augmentés. Toutefois, cette augmentation
des recettes brutes fut encore trop faible et les
bénéfices tombérent de 1.220 a 918 millions
pour se changer en déficit quelques mois plus
tard.

(voir suite page 13)
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Les Anciennes Compagnies de Chemin de fer !V
Il. — SOCIETE DES CHEMINS DE FER LIEGEOIS-LIMBOURGEOIS

UOIQUE les provinces
Q d’Anvers et du Limbourg
aient été largement desser-
vies par le Grand Central Belge,
plusieurs aulres compagnies y ex-
ploitérent des chemins de fer.
Certains d’entre eux, comme
ceux de Liége a Eindhoven et
de Liége a Maestricht, étaient
méme des artéres internationa-
les. Lesrégions traversées étaient
alors peu peuplées et si la con-
struction des lignes ne preésen-
tait aucune difficulté, le trafic
a espérer était minime. De plus,
il fallait, pour atteindre Lieége,
descendre dans la vallée resserrée
de la Meuse, ce qui était malaisé.
Si plusieurs compagnies fran-
caises étendirent leur activité en
Belgique, une seule societé neer-
landaise, celle des « Staatsspoor»
chercha a y pénétrer, en re-
prenant 'exploitation de laligne
de Liége a Hasselt et Eind-
hoven.

Afin d'indiquer clairement ses
relations avec les autres chemins
de fer contemporains, nous avons
indiqué, fig. 23, par des traits
distincts, les chemins de fer des
autres compagnies en les dési-

gnant par leurs initiales, a
savoIr :

Ll Liégeois-Limbourgeois.
S.8. Staatsspoor.

A.M.  Aix-la-Chapelle-Maestricht.
.B. Etat-Belge.

G.C.B. Grand-Central Belge.

H.M. Hasselt-Maeseyvck.

L.M. Liége-Maestricht.

N.B. Lignes Nord-Belges.

T.d- Tournai-Jurbise.

l.e chemin de fer qui nous
occupe eut des débuts modestes.
[l est issu d'une petite conces-
sion de 11 km. de Tongres a
Bilsen, faite en 1861 a MM. F.

par Lionel WIENER
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Fig. 23. — Carte du réseau de la « Société
du Chemin de fer Liégeois-Limbourgeois et
Prolongements » ainsi que des lignes des
autres Compagnies qui s'y raccordent.
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Fig. 24. — Réseau du chemin de fer de
la « Société du Liégeois-Limbourgeois »
dans la banlieue de Liége et liaisons avec
les lignes des autres Compagnies.

De Bruyn et Consorts (2) qui
obtinrent, pendant les o0 annees
de la concession, une garantie
d'intéréts de 73.000 francs; ils
transférérent leurs droits a une
societé (3).

<n 1862, les mémes bhénéli-
ciaires obtenaient, dans les
mémes conditions, la concession
d'une extension de Tongres a
Ans, par Glons, et d’'un embran-
chement de Liers a Liége-
Vivegnis, embranchement qui
devait devenir par la suite, ainsi
qu’'il edt fallu s’y attendre, la
premiére section de la ligne
principale. Afin d’assurer la con-
tinuité du trafic, un troncon in-
termédiaire de Bilsen a Hasselt,
qui appartenait a la «Steé. d Aix-
la-Chapelle a Maestricht »,
devenait commun aux deux com-
pagnies (4).

On fonda alors (en 1862) une
société plus importante, la « Sté.
du Ch. de fer Liégeois-Limbour-
geois et ses Prolongements» pour
reprendre ces diverses conces-
sions (5) et la société primitive
de Tongres a Bilsen fut dissoute.
Peu aprés, la société nouvelle
obtenait la concession d'un pro-
longement important vers le
nord, destiné a établir une
liaison directe avec le réseau
néerlandais alors en gestation.
La ligne nouvelle s’étendait tant
en deca qu’au dela de la fron-

———

(1) Voir « Le Rail » numéros 1,
2,4, 5, T et 8.

(2) Conv. du 15 juillet 1860, A.R.
du 14 juin.

(3) Acte du 10 déc. et A.R. du23
déec, 1861.

(4) Conv. des 7 juin et 29 aout,
A.R. du 21 nov. 1862.

(5) Acte du 3 déc. et A.R. du 10
déc. 1862.
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LLa « Maatschappij Lol
Exploitatie wvan Staats-
spoorwegen » (2) avait, en
effet, été constituée aux
Pays-Bas, le 11 aout 1863,
pour exploiter les 321 km.
d’un premierreseau d Itatl.
Elle y adjoignit I'exploi-

tation de deuxlignes étran-

o) B

geres, parmi lesquelles celle

du Liégeois-Limbourgeois,

Fig. 25. — Locomotive Vaessen 4-6-0-T n® 92 2 94 du chemin de fer « Liégeois-Limbourgeois » devait luil assurer des dé-

construite en_1865

tiére et il fallut une concession spéciale pour les
17.432 m. qui pénétraient aux Pays-Bas, depuis
la frontiére jusqu’'a Eindhoven (1). Les 51 km.
de Liége a Hasselt furent ouverts au trafic de
1863 a 1865 et les 59 km. de Hasselt a
Eindhoven en 1866. Avec ses embranchements,
le réseau atteignait 137 km. ainsi répartis :

Liége-Hasselt :

Liége Vivegnis-Liers . . . . . . . . . . 10 km,
Liers-Glons-Tongres . . . . . . . . . . 14
Tongres-BIBEN ¢ « o o 3 3 v s o w6 ow 1S
Bilsen-Hasselt (en communauté) . . . . 15
Embranchement Liers-Ans. . . . . . . . 7
Embranchement d’Ans-Flémalle Grande . 20
Hasselt-Eindhoven . . . . . . . . . . . &9

La construction de ce chemin de fer ayant
devancé celle des lignes néerlandaises dont on
espérait capter le trafic de transit, les résultats
d’exploitation furent meédiocres et la societé
chercha a se défaire d'une exploitation aussi
onéreuse. Des pourparlers entamés en 1863
avec la « Sté. d'Anvers-Rotterdam » n’abouti-
rent pas mais réussirent avec une nouvelle
venue, la « Staatsspoor » neéerlandaise.
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Fig. 25 bis — Locomotive Yaessen du « Liégeois-Limbourgeois »
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bouchés dans le pays de
Liége (3). A cet effet, elle traita avec la sociéteé
concessionnaire pour reprendre 'exploitation de
son réseau a la date du 1¢r juillet 1866 (4). Le
bail était consenti a forfail moyennant garantie
d’une rente fixe par kilometre.

[La « Staatsspoor » s’assurail donc des rela-
tions directes avec les lignes Nord-Belges el
avec celles de I'Etat et avait acces vers le
Grand Duché de Luxembourg et ses au-dela.
Mais si les transports pouvaient s'effectuer
aisément vers le sud, il n'en était pas de méme
au nord du réseau qui n’étail pas encore rac-
cordé aux autres lignes néerlandaises .La
« Staatsspoor » s’étail trop hatée de prendre
'exploitation du « Liégeois-Limbourgeois » et,
a son tour, elle chercha a s’en défaire. En 1868/
1869, elle entreprit des négociations en vue du
transfert du bail a la Cie de I'Est francais qui
recherchait alors des lignes de pénétration en
Belgique; en échange de la reprise du bail, I'Esl
obtenait un droit de passage sur les lignes
exploitées par la « Staatsspoor » jusque Rotter-
dam, ce qui lui assurerail nécessairement la plus
grande partie du trafic néerlando-suisse.

[L’Estayant, verscette époque, entame
des pourparlers pour le rachat des
lignes de la Grande Cie. du Luxembourg,
le Gouvernement belge s’émul et une
loi vint interdire toul Lransfert d ex-
ploitation sans son approbation prea-
lable. Entre temps, un traité direct était
intervenu entre 'lEtat belge et 'Est
francais; les événements de 1870 empé-

(1) Le 9 dée. 1864.

(2) « Société pour I'Exploitation des Che-
mins de fer de I'Etat »,

,“,_. (3) L’autre ligne était située en Prusse.
o ' C'était le Ch. de fer d'Almele & Salzberg,

repris par traité du 4/11 juin 1864.
(4) A.R. du 22 avril 1864.
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Fig. 26. — Locomotive de rampe 0-6-0 série 206-211 construite en 1871, par les ateliers Beyer-Peacock de Manchester.

chérent sa consommation. Il fallut dome bien
que la « Staatsspoor » conservat ce mal-
heureux réseau qu’elle exploitait a perte et
dont I'Etat néerlandais supportait, en fin de
compte, le déficit. II chercha donc a s'en
débarrasser et en eut Uoccasion en 1896
lorsque le gouvernement belge approcha
les gouvernements étrangers pour qu’ils rache-
tent chacun et en méme temps que lui-méme,
les troncons du G.C.B. qui se trouvaient sur leur
territoire. Legouvernement néerlandaisacquiesga
4 condition qu'on procéderait simultanément
au rachat des concessions du « Liégeois-Lim-
bourgeois » et du « Chemin de fer de Liege a
Maestricht ». Il fallut bien accepter et c¢’est ainsi
que les trois rachats figurérent dans la méme
loi. Les parties belges du « Liégeois-L.imbour-
geois » furent reprises a la date du 1¢7 janv. 1897;
la section néerlandaise d’Eindhoven a la Iron-
tiere fut rachetée par I'Etal néerlandais et son
exploitation confiée a la « Slaatsspoor » a
partir du 1er juillet 1898.

CoONDITIONS TECHNI- e ——
QUES. — Quoique la plus 1 .
grande partie du réseau
ne présentait que des
rampes insignifiantes, 1l E

Ans. Or, le « Liégeois-Limbourgeois » s’appuyait
au fleuve par deux branches descendant res-
pectivement a Liége-Vivegnis et a IFlémalle
et situées de part et d’autre de cette derniere.
Elles devaient chacune gravir, entre les cotes
62 et 165, une dénivellation d’une centaine
de métres aussi la longue rampe de Préalle,
entre Vivegnis et Liers, a-t-elle des inclinaisons
de 16 m/m. suivies d’une descente brusque a
raison de 34 m/m. et celle de Flémalle & Ans
présente-t-elle une rampe de 28 m/m., s'eten-
dant sur 8 km. Il s’ensuit qu’en dehors du parc
de locomotives pour lignes faciles, il fallut dis-
poser de machines pour fortes rampes.

[.e parc primitif comprenait 12 locomotives
provenant de constructeurs belges et allemands
ainsi que des locomotives 4-6-0 construites par
les Ateliers de Grafenstaden pour le Ch. de fer
de Libourne-Bergerac dont la construction ve-
nait d’étre interrompue, et dont le matériel
moteur fut racheté d’occasion par des compa-
onies de chemin de fer francaises et belges. Il

e e
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n'en était pas ainsi +
aux environs de Liége el
'escalade des collines Er 'IEE
de la rive ouest de ilu 7 i
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Meuse était tres ardue : —_—
2470

(fig. 24). On avait meé-
me employé la traction
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9920 ks

funiculaire sur la ligne b
de I'Etat, de Liége a

Fig. 27. — Locomotive 0-6-2-T, provenant de |a transformation de la locomotive 0-6-0 de lafig. 26
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Fig. 28. — Locomotive i voyageurs 2-4-0 de la série S. S. 301,
construite par Beyer-Peacock en 1881

s'agit d'un type particulier que 1'on ne trouvait
quici et a la Sté. Gle. d’Exploitation (1). Une
fols en possession du réseau, la « Staatsspoor »
compléta le parc suivant ses propres errements.
Cette société se fournissait, en effet, presque
exclusivement en Angleterre et les locomotives
qu’elle utilisa en Belgique pendant une tren-
taine d’années présentaient, ainsi que celles
des Ch. de fer de Malines-Terneuzen et de la
Flandre Occidentale des caractéristiques d’ou-
tre-Manche qui les distinguaient nettement de
toutes les autres locomotives du pays. A ses
types normaux, la «Staatsspoor» ajouta, toute-
fois, des locomotives dites « de montagne »,
pour la desserte des environs de Liége.

Les premiéres comprenaient des locomotives
2-4-0 et 4-6-0 de Grafenstaden et des locomo-
tives-tender 0-4-2-T et 2-4-0-T (2). Mais une
classe spécialement étudiée par M. Vaessen,
alors directeur des Ateliers de St. Léonard, était
particuliécrement intéressante (fig. 25) : ¢ était

——

(1) Voir il!ugratinn an chapitre traitant de ce
chemin de fer.

un type nouveau de locomotive-
tender dont d’autres exemplaires
furent fournis au Ch. de fer de
I"'Ouest de I'Espagne. Elles avaient
un bogie a I'avant, 3 essieux cou-
plés et les cylindres fortement incli-
nés. Le bogie était tout a fait
particulier : il avait un ample
deplacement latéralgrace a unbras
radial analogue a celui qu’on trouve
dans les bissels: ¢’était en quelque
sorte, un bogie-bissel, présentant
les facilités que procurent les deux
systémes. Ce bras centralisateur
supportait I'avant de la chaudiére
qui était de grandes dimensions.
Il était possible d’ajuster le poids
qu'on desirait transmettre au bogie et de
le surcharger ou le décharger a volonté.
D autre part, griace a ses dimensions excep-
tionnelles  pour I'époque, la locomotive
portait une quantité notable d’approvisionne-
ments : 5150 litres d’eau et 1500 kilos de char-
bon. Elle avait le roulement doux et pouvait
développer, a 0.65 de pression moyenne, un
effort de traction de 4470 kilos. Ces locomotives
furent retirées en 1880, celles de Grafenstaden
en 1884, celles de Tubize en 1889. La « Staats-
spoor » n'avail pu attendre a4 ce moment pour
renforcer I'effectif et elle le fit & deux reprises au
moyen de locomotives anglaises. Ce furent
d’abord des locomotives 2-4-0 construites de 1866
a 1872 puis des locomotives de rampe a trois
essieux couplés, construites spécialement par
Beyer-Peacock de Manchester, de 1871 a 1880,
enfin, pour la banlieue de Liége (Liége-Tongres,
Liége-Ans), des locomotives 2-4-2-T fournies

(2) Voici quelques unes des dimensions principales
de ces locomotives étrangéres avant travaillé en
Belgique :

e i — e —— T — T — e — —— i e — e ]
|
TYPE 2-4-0 0-4-2-T 2-4-0-T 4-6-0
No (STAATSSPOOR) 85 /88 89/90 91 95/96
CONSTRUCTEUR Grafenstaden Tubize Tubize Grafenstaden
!
Cylindres, diam. m.m 400 | 360 300 420
Id. course min. 60 . 260 H00) GUIL
Timbre chaudiére K/Cm. 7 6 7 8
Surface de grille. . . .m2 1.2 - 119
Id. de chauffe m2 101.3 Bho.7 18.4 118.0
Roues mot. diam. . . 1.50 1.40 1.20 1.51
Poids en service T 25.8 289 | =" ¥ U
Id. adhérent . . T. 10 18.9 — 30.0
TENDER, essieux o, % 2 pas pas 2
5711 1 A m2 4.5 2.16 — 6.7
Charbon T. D.25 :
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par Sharp Stewart en 1881. Ces derniéres ser-
valent également de renfort a la montée des
rampes.

Les locomotives 0-6-0 fournies par Beyer-
Peacock en 1871 (fig. 26) et dont I'espacement
des essieux couplés était quelque peu inusité
fournirent un long service si bien que longtemps
aprés leur retour dans la mére patrie, elles
parurent encore suffisamment vaillantes pour
pouvoir étre transformées en 1919, en locomo-
tives-tender par l'adjonction de soutes AR et
d'un bissel de support (fig. 27).

Les trains directs a voyageurs étaient remor-
qués par d’élégantes locomotives Beyer-Peacock
2-4-0 a roues de 2 m. 185 de diamétre (fig. 28).
Apres le rachat, la plus grande partie du pare
fut ramenée aux Pays-Bas ol les locomotives
subirent des transformations et des moderni-
sations qui permirent a certaines d’entre elles
de travailler jusqu'a ce jour. Nous donnons,
sous forme de tableau, les dimensions princi-
pales des locomotives que nous avons
citées.

Dimensions principales des locomotives caractéristiques des chemins de fer « Liégeois-
Limbourgeois » et « Liége-Maestricht »

FIGURE N¢ 25 . 26 27 28 29 30
TYPE 4-6-0-T (L.B.) 0-6-0 0-6-2-T 2-4-0 0-6-0 0-6-0-T
SERIE 92/94 2-4-0 552{}16;" Id. ssEDﬁl;’ 1 rec. 11-13
21 | 47 '
CONSTRUCTEUR Saint- | Mul- Beyer- Beyer- Saint- Saint-
Léonard house | Peacock Peacock | Léonard | Léonard
DATE 1865 1871 |Rec. 1919] 1881 [1861-1890/1883-1884
H
Cylindres, Diam. ... .mm. | 460 400 457 Id. 460 380 270
Id. Course ...... mm. | 610 560 610 Id. 660 610 400
Chaudiére, timbre ... +kg,r‘cm2 7 8 8.3 Id. 10.3 10
Surface de grille ......... 2.16 1.20 1.67 Id. 2.185 1.750 ﬂ 697
Id. de chauffe........ mE 112.7 03.8 112.11 Id. 101.200 71.45 35.600
Tubes, nombre ........... 179 150 170 Id. 220 178 117
fd. lOngumeur ... ..u. . 1. 3.90a0 4 .00 4,242 Id. 3.360 3.395 2.200
Roues, diam. motrices. .. .. m. 1.310 1.500 1.156 Id. 2.134 1.440 0. 900
Id. porteuses ...m. - 1.100 as — 1.219 pas pas
Empattement rigide ...... m. 2.800 1.650 .302 Id. 2.591 - 2.600
Id. total ... m. 5.450 3.300 3.302 5.450 5.497 2.100 2.600
Longueur hors tout .......m. 9.800 13.379 4.242 9.920 — 14.747 2.047
Hauteur Id. ....... m. 4.582 4.000 4.013 Id. 4.115 4.200 3.300
Hauteur axe chaudiére ....m. — 1.870 1.829 Id. 2.335 2.100 —
Poids a vide ............. T. 37 28.D — — 36 .850 29.9 14.0
14, 6N BeIVICHE .....s iy i 18 46 26.5 34.6 ol 40.650 32.1 17.8
Id. adhérent ........... T, 18.2 | 34.6 10 27.900 |  Id. Id.
TENDER pas ‘ pas pas
Nombre d’essieux ........... | 2 2 3 2
Poids a vide.............. T. 7:0 — 15.00 -
Id. en service .......... s 13.5 171 31.5 21.8
Soutes a charbon ......... ’T: 1.500 4.5 3.0 1.8 3.500 — 0.500
Reéservoirs 4 eau ........ M.c. 2.15 1.5 5.2 4.8 - — 2.0

La crise des transports par fer au cours de la guerre précédente (suite)

Du début 1918 a fin 1919, ce déficit atteignit
650 millions de dollars.

Cet échec financier du contrdle gouverne-
mental contribua fortement a discréditer aux
Etats-Unis I'exploitation par I'Etat du réseau
ferré.

Ainsi qu’on a pu le remarquer plusieurs fois
au cours de ce bref exposé, la crise des transports
par fer au cours de la guerre précédente fut
caractérisée dans tous les pays belligérants par
la pénurie de matériel, une organisation défec-
tueuse du trafic et un accroissement plus rapide
des dépenses que des recettes.

Pour autant qu’on puisse en juger dans un
coup d’'ceil d’ensemble, des caractéristiques
semblables se retrouvent également dans 1'éco-
nomie des pays envisagés.

Cette corrélation étroite entre les activités
economiques d’'un pays et son trafic ferroviaire
peut étre considérée en quelque sorte comme
une constante qui apparaitra certainement au
cours du conflit actuel comme elle est apparue
non seulement pendant la guerre de 1914-1918
mais aussi pendant la période de vingt années
qui sépare les deux guerres.
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Les Soins aux Voyageurs blessés et la protection des Voyageurs
par le Dr. P. WAUTRICHE.

I les voyageurs de notre réseau belge appre-
S cient chaque jour davantage la célerite, la

régularité des trains ainsi que le contort
des voitures mises a leur disposition, la pluparl
des usagers de notre railway ne soupconnent pas
la multiplicité des mesures prises par la S.N.C.B.
en vue de les protéger contre les risques du
vovage el de leur dispenser immediatement,
en cas d'accident, secours el soins eflicaces.

« Sécuriteé, confort, célérité » wvoici bien la
devise qui préoccupe sans cesse nos techniciens
du rail.

Signalons tout d’'abord avec satisfaction que
notre pays qui posseéde, comparativemenl aux
autres nations, le réseau de voie ferree le plus
important, esl précisément celui qui lolalise
le moins d'accidents de chemin de fer malgre
le nombre de trains mis en circulation et la
vitesse horaire sans cesse accrue,

lLes accidents collectifs sonl extrémement
rares el le nombre des accidents individuels est
relativemenl minime si 'on veut bien conside-
rer, un instant, le nombre impressionnant des
voyageurs transportés qui a été de 189 millions

Un poste de Secours

e T e

en 1936, 202 millions en 1937 et de 194 millions
en 1938.

in plus, il est démontré que, pour une forte
proportion, les accidents isolés survenant a
des voyageurs sont souvent dus & de I'impre-
voyance ou a une malencontreuse imprudence.

En cas d'accident collectif, I'organisation des
soins est particuliérement rapide. Les services
médicaux de la Société alertés se rendent de
toute urgence a I'endroit méme de l'accident
et médecins, infirmiéres, secouristes, dispensent
immeédiatement aux victimes les soins que neces-
site leur état.

Les blessés graves sont pansés sur le champ,
puis dirigés par les moyens les plus rapides vers
des cliniques spécialisées.

S'agit-il au contraire d'un accident individuel
isolé, le voyageur recoit au Poste de Secours
de la station ou dans le train méme, les toul
premiers soins d'un agent qui a re¢u une initia-
tion pratique des fonctions de secouriste.

Chaque train est pourvu d’une boite de secours
compléte dans laquelle se trouve tout le neces-
saire pour la dispensation des soins avec le
maximum d’aseptie.

l.e vovageur blessé esLainsi
assuré de recevoir en cas d'ac-
cident les soins éclairés d'un
personnel attentif qui orga-
nisera, par apres, son evacua-
Lion avec toutes les precau-
tions désirables.

De cette facon, les conse-
(quences malheureuses de l'ac-
cident se trouveront réduites
AU minimum,

Mais, si la S.N.C.B. a rea-
lis¢ I'organisation des soins a
ses voyageurs blessés, elle a
¢galement mis au premier plan
de ses preéoccupations, la pre-
vention des accidents de che-
min de fer.

l.e voyageur, confortable-
ment installé, n'imagine pas



Loule la lrame de mesures prévenlives qui len-
Loure depuis son embarquement jusqu’a son
arrivée a destination.

Si les catastrophes de chemin de ler sonl
rares aujourd hui, ¢’'esl bien a la vigilance des
services techniques et a l'attention continuelle
des agents de sécurité que nous le devons.

Voyageurs, savez-vous que l'état de la voie
ferrée esl controlé chaque jour et que les grands
travaux de revision ou de renouvellement des
voles que vous remarquez fréquemment au
cours de vos deplacements sont dictes avanlt
tout par la sécurité du trafic?

l.e matériel roulant est visité journellement
avant son départ par train et périodiquement
1l est également soumis & un examen approfondi
dans les grands ateliers de la Société.

Progressivement el systématiquement les voi-
tures meétalliques ont remplacé les anciennes
voitures qui présentaient moins de garantic en
cas de déraillement.

Le voyageur sait-il que ces agents qu’il voil
dans les grandes stations trés affairés le long
des Llrains, allant de 'un a l'aulre avant le
depart, sonl des visiteurs de materiel? Ils pro-
cedent a l'essai des freins el, en méme Llemps
inspectent les organes essentiels des voilures.
Seécurité toujours !

Les appareils de signalisalion actuellement
cn usage sonl des mer-
veilles d’ingéniosité qui
collaborent eux aussi a
la sécuritée générale.

<nflin, l'usager de no-
tre railway n’ignore pas
que les agents du per-
sonnel qui exercent les
postes de sécurité sonl
soumis a des examens
de tutelle périodique
donnant toutes garan-
lies quant a leurs ap-
titudes.

Il nous appartient de
laire connaitre tous ces
détails d’organisation
qui visent en premier
lieu la prévention des
accidents collectifs.

Mais 1l en esl d aulres encore qui concernenl
la sécurité individuelle du voyageur.

Lors des grandes fétes, I'Administration des
Chemins de fer conseille au public de faire pren-
dre 4 D'avance ses billets. De méme, elle prie
instamment les voyageurs de presenter au gui-
chet le prix exact des coupons. La prineipale
aison est, avanl toul, d’éviler aux voyageurs
de longues attenles qui entrainenl une pertle
de temps de nature a énerver ou faire se pre-
cipiter les voyageurs sur les quais d embarque-
ment lorsque 1'heure du départ esl proche.

Faut-il redire aux voyageurs d'arriver quel-
ques minutes avant le départ? Nous constatons
en effet que ce sont habituellement les mémes
qui passenl en coup de vent preés du garde salle
el qui courent vers les quais.

Ce sont les mémes voyageurs aussi qui fre-
quemment s’efforcent de monter sur le train en
marche. Et cependanl, nous le savons par
expérience « Rien ne sert de courir »..

D’autres voyageurs s’élernisent en conver-
sations avec parents ou amis, puis s’apercoivent
que le temps manque... Cest alors la course
précipitée vers le train qui ne peult attendre.
Trop heureux encore si, dans les escaliers ou les
souterrains qui accedent aux quais, un faux pas,
une chute, une entorse ne viennenl sanctionner
ces  retardataires  impénitents. «  Qui trop
embrasse... ! o

i‘ . |
: ;f
o
.J;
L ]
y X1

Contenu d'une Boite de Secours

R |



Alors qu’il eut été si simple aux amis de se
munir dun ticket de qual pour accompagner
tout a son aise le voyageur jusqu’'a son compar-
timent.,

Depuis plusieurs années déja, les quais d'em-
barquement sont sureleves et le public, grace
a cet heureux aménagement, ne connaitra plus
les risques d’accidents des quais en contre-bas.

En outre, le bord des quais est réguliérement
blanchi en vue de prévenir les chutes dange-
reuses.

Il peut paraitre puéril de conseiller aux voya-
geurs d’attendre I'arrét complet du train avant
de s’y engager, de laisser d’abord descendre les
voyageurs, d’éviter les bousculades qui compor-
tent des imprévus accidentels ou autres...

l.es gardes et le personnel de surveillance
veillent au bon ordre et chaque jour leur mis-
sion s’avere nécessaire.

En wvue de faciliter I'embarquement des
malades ou des infirmes, le service des stations
met a leur disposition de petites voiturettes
qui suppriment les inconvénients du transport.

Au cours de l'embarquement, les gardes
crient et répetent : « Attention .

En effet, la distraction de quelques instants
a déja causé de nombreuses plaies contuses aux
mains.

Au cours du voyage, prenons aussl pour
habitude de ne pas nous pencher aux portiéres,
méme si elles sont convenablement fermees.

Craignons en effet que des poussieres dans
les yeux ne viennent rendre singuliérement
pénible le restant de notre voyage.

A certains endroits de la ligne, 1l est d ailleurs
dangereux de se pencher au dehors et des avis
apposés aux vitres les signalent a l'attention
des voyageurs.

LLes parents qui voyagent accompagnes de
leurs enfants doivent veiller aux portiéres. « Il

ne faut pas mancuvrer la poignée avant I'arrét
du train » dit 'inscription.

A ce sujet, soulignons toute la tranquillité
que procure une réservation de places situées
loin des portiéres, surtout pour les longs voyages,
au cours desquels les pelits manifestenl parfois
de I'énervement ou de I'impatience.

Le voyvageur a-t-il remarque la qualité des
vitres du compartiment? En cas de bris, le
verre special « Securit » n’a aucun pouvoir
vulnérant. Le chemin de fer se devail de faire
bénéficier de cette heureuse découverte les
voyageurs qu'il transporte.

Pendant le trajet, la chute de valises, etc.
qui s échappent du porte-paquets, peut égale-
ment causer des accidents. Il convient done de
disposer avec ordre les bagages (ransporteés,
de facon a ce qu’ils ne solent pas en équilibre
instable.

Arrivés a destination, un tout dernier con-
seil...

Si nous voulons signaler notre arrivée a des
personnes venues nous attendre, méfions-nous
des vitres transparentes des voitures qui peuvent
parfois donner, a s’y meprendre, I'impression
d’étre baissees.

Dirigeons-nous done vers la sortie avec calme
et sans bousculer nos wvoisins. Disposons nos
hagages de maniére a pouvolr descendre com-
modément. Demandons éventuellement I'assis-
tance du garde ou d’un commissionnaire.

Ainsi se terminera sans encombre et sans
incident un voyage aussi rapide que confortable.

En toutes circonstances, une sécurité eflicace
ne comporte pas seulement des mesures unila-
térales. Pour éviter les accidents de chemin
de fer, il faut que le voyageur comprenne toute
la portée des conseils qui lui sont donnés et
qu’il les applique.

[La prévention des accidents est a ce prix.

— |, G



b—— - —

MODERNISATION DES GARES

N 1935, il fut décidé d’ameliorer les instal-
lations du service des marchandises « Dé-
part » a la station de Bruxelles-Nord.

A cette fin, les nombreuses cloisons intérieures
des bureaux furent démontées, les guichets

munis de larges parties vitrées, le mobilier

approprié aux besoins des diférents services et
I'installation d’éclairage électrique entiérement
remaniee.

Ces travaux eurenl pour conséquence une
amelioration sensible des conditions de travail
du personnel, une réduction des frais d'entretien
et permirent une répartition plus rationnelle
des guichets.

kn présence des heureux resultats obtenus,
les travaux [furent poursuivis au dépot des
bagages et au service des bagages « Départ »
de cette méme station; c’est 14 que fut mis en
service le premier banc d'acceptation suréleve
de 0 m. 495, avec plateau de la bascule au niveau
de ce banc.

Au cours de la méme année, des modifications
profondes furent apportées aux magasins a
marchandises de Bruxelles-Midi, Bruxelles-Q.1..,
Ftterbeek, Forest-Midi et Bruxelles-Chaussée
de Louvain.

C'était un premier pas vers une modernisa-
tion systématique; a titre d’essai, la Société
décida d’exécuter, en 1936, des travaux de
ce genre dans les stations suilvantes

Bourg-Leopold, Esneux, Genval, Nimy, Nivel-
les-EEst, Wetteren, Zaventem.

L.es resultals encourageanls de ces essais la
décidérent & poursuivre ces efforts.

<n 1937 et 1938, on modernisa :

Adinkerke-LLa Panne, Argenteau, Aywalille,
Beervelde, Bomerée, Bonne-Espérance, Chaud-
fontaine, Clavier, Denée-Maredsous, Dolhain,
Eekloo, Fosse, Franiére, Gand-St-Pierre, Gem-
bloux, Grimde, Herve, Houyet, Huy-Sud,
Ichtegem, Jurbise, Kortenberg, Léau, Leuze,
Leuze-LLongchamps, Louise-Marie, Melreux,
Modave, Namur, Onoz-Spy, Ostende-Quai,
Ottignies, Paliseul, Pepinster, St-Hubert, Roche-
fort, Spontin, Stavelot, Tilff, Tronchiennes,
Tubize, Zichem. |

L.e programme de cette année prévoit les
stations de

Anvers-Central, Arlon, Braine-le-Comte, Char-
leroi, Chatelineau-Chatelet (magasin 4 mar-
chandises), Florenville, Furnes, Jette, Malines,
Mons, St-Trond, Spa, Vilvorde, Ypres (magasin
a4 marchandises), Zottegem.

En 1940, d’autres gares devaient s’ajouter
a celles citées ci-dessus; malheureusement, les
circonstances actuelles obligent la Société Natio-
nale & réduire ses dépenses et, par voie de con-
sequence, a limiter le programme de moderni-
sation qu’elle s’était primitivement traceé.

*
* %

LLa question préalable qui se pose dans 1'étude
d’une modernisation est celle de l'accés aux
quais. Dans la situation actuelle, celui-ci se fait,
en geénéral, par les salles d’attente, ce qui pro-
voque l'encombrement aux heures d’affluence.

Pour remédier a cel inconvénient, chaque
fois que la disposition des lieux le permettra,
cet accés direct sera rétabli dans l'axe de la
salle des pas perdus. De méme, si possible,
le bureau des recettes et le dépot de bagages
el vélos seront prévus a droite (pour un voyageur
entrant dans la station) et les salles d’attente
A gauche de la dite salle des pas perdus.

Cette disposition présente le grand avantage
de pouvoir concentrer tous les guichets : guichets
voyageurs, acceptation des petits colis, des
bagages et wvélos, service géneéral, renseigne-
ments, ete... et de réduire ainsi 4 un minimum
les déplacements des voyageurs.

l.e nombre de guichets, la superficie des
bureaux, de la salle des bagages et de tous les
locaux publics ou de service sont fixés d’aprés
les renseignements fournis par la station, ren-
seignements comprenant notamment le nombre
maximum de voyageurs présents simultanément
dans une méme salle, d’agents en service dans
un méme local, de bagages et de veélos mis en
dépot, de petits colis expédiés, etc...

Les différents guichets ont été étudiés d’apres
leur destination spéciale et la tablette de leur
comptoir — d’une largeur totale de 0 m. 80,

.



dont 0 m. 20 en saillie vers I'extérieur du bureau
— est posée uniformément a 1 m. 03 de hauteur,
a partir du niveau du pavement.

[Les armoires sous comptoir sont aménagées
d’aprés 'affectation de chaque guichet qui, lui-
méme, est garni d’une large partie vitrée per-
mettant le passage d'un abondant flux de
lumiére naturelle.

[.e mobilier ancien, peu pratique, est remplace
par un mobilier neuf; des casiers a billets,
du type horizontal & couvercle vitre, sonl
substitués aux casiers verticaux; une penderie
dissimulée a la vue du public, un lavabo a eau
courante et I'éclairage électrique par diffuseurs,
complétent  heureusement [Iinstallation  du
bureau des recettes.

[.es bagages sont rangés dans des armoires
métalliques standard, tandis que les vélos sont
mis en dépot dans des rateliers dits : « Bréda »,
A élage, permettant de caser 7 vélos par métre
courant.

On profite des travaux de modernisation
pour améliorer aspect des autres locaux,
renouveler les installations sanitaires vétustes,

faire disparaitre le mobilier inutile, créer des
jardinets, démolir les baraquements, revoir et
simplifier les inscriptions et faire la toilette

générale de la station.

Des couleurs en tons clairs, un badigeon au
lait de chaux ou de ciment, quelques plantes
vertes, une haie de ligustrums, un parterre de
rosiers ou de géraniums contribuent, a peu de
frais, & donner un aspect accueillant, gai et
riant aux installations d’une gare si peu impor-
tante soit-elle.

b
E *

Certes, il reste encore beaucoup a faire pour
doter toutes les stations du réseau de tout le
confort désirable, mais 1'on voit, par ce courl
exposé, que la Société ne néglige rien pour
améliorer ses installations avee un minimum de
frais, tout en procurant a ses clients un maxi-
mum de facilités et de confort.

Certains articles de la presse ont d’ailleurs
reconnu et lou¢ ces efforts, tandis que d'autres
exprimaient la satisfaction du public pour les
heureux résultats obtenus.
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Ceux qui ont bien meérité du Rail

MARISSENS, J.-H.

M. Marissens, .J.H. est entré au service de
I’Administration en octobre 1889, en qualité de
porteur d’avis a4 Ternat. Il devint chargeur a
Malines en décembre
1895 et fut transféré en
cette qualité en avril
1897, 4 Bruxelles (Allee
Verte) ol, en mars 1905,
il fut nommé chef-
chargeur. En avril 1908,

il passa a Bruxelles
(T. T.) ou il acheve

actuellement unecarriére

de plus de D0 années.

M. Marissens est titulaire de la Meédaille
Civique de 1re classe el de la Médaille Commeé-
morative du Centenaire.

DECEULENEER, J.-B.

M. DECEULENEER, J.-B. est entré a I'Admi-
nistration comme porteur de telégrammes a
Bruxelles (Nord) en septembre 1891. Par la
suite, il devint manceuvre (Service M), ouvrier
aux machines-outils, tourneur, chef-nettoyeur
respectivement a Bruxelles (Q. L.), Bruges,
Namur (A. C.) et Bruxelles (Nord). En aotl
1907, il fut nommé auxiliaire au Controle des
recettes, puis agréé au méme service, en juin
1910. Ultérieurement, il fonctionna encore suc-
cessivement en cette derniere qualite a la
Direction de la Voie, 4 la Direction E. et enfin,
a I’Atelier des Signaux d'Etterbeek, ou 1l ter-
mine actuellement une carriéere de pres de
I8 ans.

Ancien combattant de la guerre 1914-1918,
M. Deceuleneer est porteur de 8 chcevrons de
front et décoré de la Croix de guerre avec
Palme indépendamment de plusieurs autres
distinctions militaires. Il est, en outre, en pos-
session de la Médaille Civique de 1r® classe el
de la Médaille Commémorative du Centenaire.

EDOR, J.-B.

M. Epor, J.-B. est entré au service de I'"'Admi-
nistration en 1893, en qualité de porteur de
télégrammes 4 Ekeren. 11 fut nommé chargeur

a Anvers (B. E.), en
novembre 1898, et v fut
promu chef-chargeur en
octobre 1912, Nommé
agréé en février 1922,
1l est reste attache a
la station d'Anvers (B.
F..) Jjusqua ce jour.
Ancien combattanl
de la guerre 1914-1918,
M. Edor est, en cette qualité, porteur de plu-
sieurs decorations. Il est, en outre, titulaire de la
Croix Civique de 2¢ classe et de la Médaille
Commémorative du Centenaire.

HOFFMAN, P.-E.

M. Horryman, P.-E. est entré au Chemin de
ler en juin 1895 comme fondeur a Bruxelles Q.1..
Il devint successivement
monteur a Namur, en
féevrier 1904: meécani-
cien 4 Bruxelles Q. L. en
novembre 1905, puis a
Vilvorde, en juillet 1908;
electricien de cabine en
mail 1920 et enfin chef-
mecanicien a | Atelier
des Signaux d'Etterbeek

en avril 1925.

[ a obtenu la Meédaille Civique de 1re classe,
la Deécoration Industrielle de 2¢ classe el la
Médaille Commeémorative du Centenaire.

BREUSKIN, E.-I.

M. Breuskin, E.-L.
estentre & I’ Administra-
tion en janvier 1896
en qualité de commis a
l'essai a4 Trooz. Peu
apres, il passaaBleyberg,
puis, en novembre 1900,
au groupe de I'Exploi-
tation a Liége, ou il fut
charge du service des

interims.
En mai 1913, il devint commis-chef, 1T sous-
chel de la station & Arlon. En décembre 1920,

R [



il fut transféré en la méme qualité & Montzen,
L’année suivante, il fut nommé controleur &
Bertrix (Exploitation), poste qu’il occupe encore
actuellement avec le grade d’inspecteur.

Durant la guerre 1914-1918, M. Breuskin a
été déporte en Allemagne pour refus de travailler
pour I'ennemi. La Médaille Civique 1914-1918
lulr a été décernée de ce chef. M. Breuskin est,
en outre, titulaire de la Croix de Chevalier de
I'Ordre de Léopold, de la Croix Civique de
1re classe et de la Médaille Commémorative du
Centenaire.

REMACLE, J.-J.

M. REmacLg, J.-J. est entré a I'’Administra-
tion en février 1896 comme manceuvre a4 Schaer-
beek (Remise). En septembre 1896, il devint
nettoyeur de locomotives a Bruxelles-Nord
(Remise), puis, en octo-
bre 1897, aide-messager
a Bruxelles-Nord. En
septembre 1903, il ful
nomme agree a cette
station d’ou il fut trans-
féré, en novembre 1911,
au Service Genéral
(actuellement Service du
Personnel); il y devinl
facteur en mars 1913, chef-facteur en juin 1925
et enfin, expéditionnaire en décembre 1931.

M. Remacle est titulaire de la Croix Civique
de 2¢ classe et de la Médaille Commémorative
du Centenaire.

LETE, A.-J.-G.

M. LETE, A.-J.-G. est entré a I'’Administration
comme manceuvre a Bruxelles (Ouest) en mars
1896. A la suite d’un accident survenu en ser-
vice en mars 1903, I'in-
téress¢ dut étre utilisé
a des occupations séden-
taires 4 Bruxelles (Midi)
et a Bruxelles (Petite-
[le), tout en conservant
sonavancement normal
c’est ainsi qu’il obtint
le grade de chef-maneeu-
vre en février 1907 et
celui de surveillant des manceuvres en juil-
let 1921.
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Transféré au Service du Personnel en juin
1926, M. Lete y fut nommé huissier et
passa en la méme qualité, en avril 1928, a la
Direction de la Voie ot il termine actuellement
sa carriére. Il est titulaire de la Médaille Civique
de 1re classe et de la Médaille Commémorative
du Centenaire.

DEPOORTER, H.-J.

M. DeroorteR, H.-J. est entré au service
de la Société « Gand-Eekloo-Bruges » le 1¢r juil-
let 1896, en qualité de
chaigeur a la station
de Gand (Eekloo). Cest
en cette qualité qu’il
est passé au service de
I'Etat lors du rachat
de cette Societé, le
1eraont 1897; le 1erawiil
1898, il fut transtéré a
. Gand (Sud), ou il fut
nomme chel-chargeur le 1¢r janvier 1904.

LLe 1¢r janvier 1905, il passa 4 Gand (Est),
el depuis cette date il n'a pas cessé d'appar-
tenir au cadre de cette station.

M. Depoorter est titulaire de décorations
militaires qu’il a obtenues en qualité d’ancien
combattant de la guerre 1914-1918. 11 est
egalement porteur de la Meédaille Civique de
1T¢ classe el de la Médaille Commémorative du
Centenaire,

BOLIJN, C.

M. Bovriaxn, C. eslt entré au service du Chemin
de fer en mars 1897, en qualité de piocheur,
a4 Schaerbeek. En mars 1908, il devint signaleur

| (categorie A), lequel
poste il occupe encore
actuellement & Bruxelles
(Nord).

M. Bolijn est porteur
de la Medaille Civique
de 2¢ classe et de la Mé-
daille Commémorative
du Centenaire,

Ces bons collaborateurs du chemin de fer
quitteront le service actif le 1¢r janvier 1940,

Nous leur souhaitons une longue et agréable
retraite.
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« Nos administrations des Transports et les Transporteurs par Rail et par Route »

NUUS avons le plaisir de pouvoir annoncer

4 nos lecteurs la publication prochaine
d'un ouvrage, intitulé comme ci-dessus, de
H. Janssens, 20, rue du Marteau a Malines,
fonctionnaire au Secrétariat Geénéral du Minis-
tére des Communications.

Chaque volume compte quelque 225 pages
et sera vendu par l'auteur au prix de sous-
cription de 20 francs, a verser a son c.c.p.
n° 250891.

[L'ouvrage comporte deux grandes subdivi-
sions

Dans la premiére, nous Lrouvons
la définition des rapports entre ['Ktal

el les Societes de chemins de fer pour certaines
questions de leur personnel;

- un developpement Lrés complet du pro-
bleme des Lransports.

Vient ensuile un exposé des multiples attri-
butions de I’Administration de la Marine, de
I'Administration de I'Aéronautique et du Comité
Supérieur de Controle.

lLa deuxiéme partie Lraite des Llransporteurs
par rail et par route. Le grand chemin de fer
v prend 40 pages.

Cet apercu Lreés sommaire aura cependant
sufli, nous en sommes certains, pour faire res-
sortir que le travail de M. Janssens vaut d’étre
signale a l'attention, non seulement de Lous
les membres du personnel du Chemin de fer,
mais de tous ceux qui s'intéressent au probléme
des transports.

DOCUMENTATION ECONOMIQUE

NOVEMBRE

1939

LES TRANSPORTS EN BELGIQUE

Chemins de fer belges. L.e trafic des voya-
geurs civils qui dés le débutl de la guerre avait
marque une régression trés sensible s’est quel-
que peu amélioré au cours du mois d’octobre.
LLe trafic des marchandises par contre a fail
preuve d'une excellente activité au cours
de ce mois, acltivité qui se caractérise par
une augmentation qui avoisine de 2 9
comparativement au trafic d'octobre 1938.
Malgreé les difficultés inhérentes a la mobilisation
de I'armée (trafic militaire, immobilisation ou
spécialisation de milliers de wagons pour les
hesoins de 'armée) le chemin de fer a fait face,
grace a ses réserves de matériel, a tous les besoins
du trafic. Dans le secteur des petites marchan-

dises, la régression du trafic comporte 6 9, com-
parativement & octobre 1! 38.
[La comparaison du trafic el des recettes du

mois d’octobre des années 1938 et 1939 s’établit
comme suit :

o - |UETUHHI-: OCTOBRE | DIFFE-
EN MILLIONS ﬂ

1938 1939 | RENCE
(1) |
Voyageurs—kilométres . 485,—| 4669 |— 3,79
Tonnes grosses march. 5,907, — 6,016,— + 1,99,
Tonnes petites marchan-
dises ., . . . . . . 1045 | 99.2 |—5,-%
Recettes du trafie, | | 225.3 211,3 ': 6.2 9,

- (1) Y compris les transports militaires
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Pour les 10 premiers mois, les résultats finan-
ciers de la S. N. C. B. se prés-aun tent comme suit :

e e = - - C— e

| DIF-
EN MILLIONS DIE FRS 1938 1939
| l‘ FERENCE
| !
IRecettes du trafice il .130,1 .' 2.180,3 | + 50.2
I]é]mnbua (charges iumn .
cieres comprises) . i 2. 2.247 4 - 09.6
IRésultals financiers . . 176.9 | 67.1 |-+ 109.8

Quant au trafie, les résultals pour la méme
periode accusent :

———— — —— — e “_

, . , , DIF-
EN MILLIERS D'UNITES 1938 19349 :
l‘ |IFERENCE

A, Voyageurs-kilom. 5.206,8| 4.838,2|— 6.79,

BB. Tonnes-kilomélres . (1)
Grosses marchandises [4.195.566/4.559.000{ + 8.79,
Petites marchandises 91.713] 84.410— 8. 9

|

ENSEMBLE . . -I,EHT.ETH~1.H43.41{Jf + 8,3 Y%

| | (1)

(1) Chiffres provisoires.
e
* i

Un accord est intervenu entre le gouverne-
ment et les sociétés d’électricité, aux termes
duquel la taxation spéciale qui leur serait
imposée serait affectée & une participation de
I'Etat dans [I'électrification du réseau de la
S5: N.C. B.

%
* *

Un arrété royal du 25 novembre 1939 autorise
les Chemins de fer Vicinauxr a contracter des
emprunts jusqu’a concurrence de 50 millions
en vue de la constitution de Fonds de roulement
nécessaires a l'exploitation de lignes vicinales.
LLe Gouvernement est autorisé a attacher la
garantie de I'Etat a ces emprunts.

*
* E

Le Conseil Supérieur du Tourisme et de
I"'Hotellerie a marqué son accord au Ministre
des Communications sur le rapport de la Com-
mission Spéciale concluant a la liquidation de
I'Office de Tourisme Belgo-Luxembotirgeois.

*
# E

M. De Leener, professeur 4 I'Université Libre
de Bruxelles, a exposé devant la Société d’Eco-

B

nomie Politique le probléme des farifs des
chemins de fer. l.e Conférencier s'est attacheé
a démontrer I'intérét de la tarification ad valo-
rem el a insisté sur la nécessité d'une Coordina-
tion des transports sur la base des principes
développés par la S. N. C. B.

-
® %

Route. — I<n services publics d’autobus, la
situation est redevenue & peu prés normale,
la  plupart des véhicules réquisitionnés ayant
eté restitués a leur propriétaire. En services
publics d’autocars, 'inactivité compléte continue,
mais de nombreux véhicules ont pris a 'armée
la place qu’occupaient les autobus. En ce qui
concerne les services par aufocamions, la situa-
tion reste précaire. Plus de 3.000 véhicules sont
toujours réquisitionnés et le trafic routier se
ressent d’abord de la diminution des Lransports
pouvanl payer des Llaxes élevées, ensuite de
'augmentation des tarifs, conséquence de la
majoration du coit de l'essence dont le prix
a haussé de 50 9%, environ depuis la guerre.

E
* #*

Le Gouvernement a déposé un projet de loi
tendant & majorer les droils d’accise et de douane
sur les carburants utilisés par les véhicules a
moteur. Seront considérés comme tels tous les
vehicules automeoebiles ainsi que les autorails des
chemins de fer.

Ces droits seronl portés a fr. 2,10 au lieu
de 1,50 par litre d’essence et de fr. 1,50 au lieu
de 0,10 pour le kilogramme de gasoil.

Cette augmentation aura pour conséquence
de majorer le prix de revient des transports
par autobus de 6 et de 15 9, environ, selon
qu'ils sont alimentés a l'essence ou au gasoil;
pour les autocamions de gros tonnage, I'augmen-
tation peut étre évaluée respectivement a 8 et
a 14 9%,.

Batellerie. — l.a situation de la navigation
fluviale s’est sensiblement améliorée au cours
du mois de novembre. Les demandes se font
plus nombreuses et les cours se sont inclinés
sensiblement vers la hausse. Une des causes de
cette amelioration réside dans l'utilisation de
nombreuses alléges au stockage flottant de
fortes quantités de céréales. Les alléges
employées a cet effet sont payées 80 francs par
jour pour les alléges en fer et 70 pour le matériel



——

en bois. Ces prix s'entendent pour des lonnages
ordinaires.

Vers la fin du mois de novembre, on cotail
a Anvers officieusement car en Bourse on
ne cote toujours pas officiellement 14 francs
pour Liége et 12 francs pour Charleroi, alors
qu'a fin aout, on était descendu respectivement
a 13 et a 10 francs.

kn Service inlernalional, on note également
une certaine reprise et un raffermissement des
cours. La cotation officielle dans la relation
Duisbourg (Allemagne) — Anvers pour les grands
rhénans est passée de 1 Mk. 20 en aott a 1 Mk. 50
en novembre. Dans les relations franco-belge
et hollando-belge, il y a quelques demandes, les
prix pratiqués sont intéressants el les offres
de matériel ne sont plus aussi abondantes que
les mois précédents. Le tonnage de bateaux
belges disponible & Ruhrort était a fin no-
vembre de 54.000 °T'., contre 47.000 T. a fin
octobre et 6.500 T. a fin novembre 1938.

%*
E *

[La vente ou la cession de bateaux belges
d'intérieur & I'étranger, va étre soumise i une

aulorisalion préalable. D’aulre part, lorsque les
interéts vitaux de la Nation le requerront, la
sortie du territoire des bhateaux belges pourra
¢tre soumise a des restrictions temporaires. Un
arréteé roval sanctionnera sous peu cette nouvelle
reglementation.

e
E 3 i

I.a Batellerie sera exonérée de I'augmentation
des droits d’accise et de douane sur le gasoil
qui en principe frappe tous les transports utili-
sant ces carburants.

A ce propos, on signale que 2.000 bateaux
utilisent du gasoil et on évalue a 100 tonnes
par jour la consommation totale de la Batelleyie
belge. Sur ces bases, I'exonération dont jouira
la Batellerie représente plus de 40 millions
par an.

*
# &

Mouvements portuaires. l.égere améliora-
tion du trafic du port d’Anvers qui ne dépasse
pas cependant le 1/3 du trafic normal. A Rot-
terdam la situation est plus défavorable encore
ainsi qu’il apparait au tableau ci-dessous :

ANVERS

ROTTERDAM

11 PREMIERS MOIS

S  — — e —— - = — —

11 PREMIERS MOIS

i —— - " = m—

== =

|

1
|
Unités Tonnage [Tnités Tonnage Unités | Tonnage [ 'nités Tonnage
| (1.000 T.) ‘ i
! 1 | !
1938 . 087 1.629 10.755 | 18.081 1.185 1.983 13.373 | 21.698
1939 . 377 | 64 09.184 ‘ 15.364 321 | H93 10.967 ‘ 17.998
[ | [ W] SRS 1R . NS - s
Diminution . 610 | 1.065 1.571 2.717 864 1.390 2. 406 3.700

LES TRANSPFORTS A L’ETRANGER

De méme qu’'en Belgique, les chemins de fer

a I'étranger se sont rapidement adaptés a la
situation créée par la guerre el aprés 3 mois
d"hostilités le trafic a repris & peu prés normale-
ment chez tous nos voisins.

<N FRANCE. — La S. N. C. F. a da faire
face a un trafic considérable. Certaines sections
de ligne ont wvu se succéder au cours d'une
période de 24 heures, 150 trains dans chaque
sens, au lieu de 90 en temps ordinaire; sur
d’autres voies, la circulation est passée de 30

R, o



a 100 trains par jour. La mobilisation et la
concentration des troupes se firent dans d’excel-
lentes conditions et simultanément avec I'éva-
cuation civile qui nécessita 1.500 trains en
provenance des régions frontiéres. Quant aux
transports civils, le trafic des denrées alimentai-
res reprit normalement dés le 5 septembre pour
les charges incomplétes et le 25 sepleiizbre pour
les charges complétes. Au 2 octobre, le trafic
¢tait pratiquement devenu normal, sauf sur
une partie de I'Est du territoire.

Au début de la guerre, des trains omnibus
seulement assurérent le trafic des voyageurs
mais dés le 8 septembre, les trains express
¢taient rétablis sur les principales artéres et
le 2 octobre un nouveau service était instauré,
qui restituait aux usagers les 2/3 de facilités
dont ils disposaient en temps de paix. Depuis
lors, de nouvelles améliorations sont intervenues
dans le cadre des accords Rail-Route élaborés
par les Comités Techniques Départementaux.

w

Les résultats oblenus par la S. N. C. F. &
qui le Gouvernement a rendu d’ailleurs un
public hommage, sonl la conséquence d’une
politique d’ensemble établie a4 I'avance qui
comportait notamment I'instruction spéciale
des agents, complétée par des exercices prati-
ques ou les exécutants se trouvaient places
dans des conditions tout & fait comparables &
celles du temps de guerre. lLe dévouement
dont firent preuve les cheminots et leur valeur
professionnelle firent le reste.

AU GRAND DUCHE DE LUXEMBOURG.
— Hormis quelques trains omnibus, toutes les
relations internationales ont été interrompues
vers la France et 1'Allemagne. Par contre,
toutes les relations, pour ainsi dire, onl été
maintenues avec la Belgique. En ce qui concerne
le trafic local, un certain nombre de trains ont
dia étre supprimés par suite de la raréfaction
de la clientele. Dans l'ensemble, la part des
Lrains de voyageurs supprimés depuis les hosti-
litées peut étre évaluée A environ 30 9.

Dans le secteur des marchandises, le nombre
de trains mis en marche actuellement esl au
moins égal a celui des mois de juillet et d’aol

1939 et de la période correspondante de 1938.
Au point de vue du trafic, on enregistre d’ail-
leurs une assez sérieuse progression du fait de
la recrudescence des expéditions de minerais
vers la Belgique.

<N ALLEMAGNE. — Au début des hosti-
lités, conformément au plan établi dés le temps
de paix, 28 9%, seulement des trains de voyageurs
furent maintenus en service, Il s'agissait de
trains omnibus. A la fin du mois de septembre,
la situation s’était améliorée sensiblement: des
trains express avaient été mis en circulation
et a cette époque, le pourcentage de 25 9, était
monté a 50 9%,. Actuellement, il est de 75 9.
[Les suppressions portent -principalement sur
les Lrains a4 automotrices dont 'utilisation a d
¢tre pour ainsi dire supprimée par suite des
restrictions imposées quant a l'usage de car-
burants étrangers. Le trafic civil de voyageurs
est au moins égal, sinon supérieur a celui de
I"été dernier et cela malgré que les 3/4 seulement
des Lrains de jadis circulent encore. La suppres-
sion des lignes d’autobus et d’autocars a plus
ou moins longues distances n’est pas étrangére
a cette situation.

Dans le secteur des marchandises, les Lrains
circulent généralement suivant les anciens
horaires et aux vitesses d’avant-guerre. Le trafic
est en progression de 10 a 20 °, par rapport
a celul des mois de I'été dernier. Malheureuse-
ment le trafic commercial est de plus en plus
géné par la pénurie de matériel roulant. Au
manque de wagons ouverts s’ajoute a présent
la pénurie de wagons fermés, fortement deman-
dés du fait de la cessation des transports rou-
tiers a longues distances. Cette situation a
amene la Reichsbahn a ne plus utiliser aux
transports P.V. et G.V. que 60 °, du tonnage
d’octobre 1938 du trafic par charges incompleé-
les. Pour pallier les inconvénients de cette
situation, la clientéle recourt de plus en plus
aux expeditions par express. De ce fait les gares
a vovageurs qui doivent les expédier se trouvent
engorgees et les fourgons ne suffisent plus, de
sorte que la Reichsbahn s’est vue obligée de
creer des trains spéciaux pour assurer le trafic
CX]Press.




SOCIETE NATIONALE
DES

CHEMINS DE FER BELGES

— — — —_— — ————

Caractéristiques et conditions d’utilisation

CONTAINERS

LE CONTAINER constitue une caisse d’emballage idéale d'une capacité de 1 a 5 m? qui permet le transport,
sous emballage réduit, de toute espéce de marchandises, tant en Belgique qu'a I'étranger.
LE CONTAINER regoit son chargement dans le magasin de 'expéditeur, y est enlevé par les soins du che-

min de fer, qui le dépose a I'endroit indiqué par le destinataire, sans aucune manutention de la marchandise.
CARACTERISTIQUES des Containers actuellement en service :

CATEGORIE A. CATEGORIE B. CATEGORIE C.
(1 a 1,2 md) (1,2 3 2 m%) (2a 5 md
; A claire : . , , Parois | Claire
A parois pleines wela A parois pleines A claire-voie pleines vala
TYPES | Type 14 | Type 12 [ TP | 1ype 10| TP | 1ooe 4 | Type 13 | Tyoe 7 | T e 11
3,3aet9 | P ype 5 et 5a YP 2 et 2a YP ’P P | 'YP
Tous Tous Tous Tous Meubles Tous
Spécialisation transp. Taoles Bétail transp. | transp. transp. Bétail Bétail neufs transp.
Longueur utile _
intérieure §§ .43 m. | 203 m. | 1.28 m. [ 143 m. | 1.65m. | 143 m. | 0.71 m. | 0.94m. | 225 m. | 1.89 m.
Largeur utile |2 5%
intérieure oE| 083 m | 1.05m. (078 m. | 0.98m. | 1.05m. | 098 m. | 0.98 m. | .02 m. | 1.40 m. | 1.10 m.
Hauteur utile |® 2
intérieure | 0.96 m. | 0.55m. | 0.51T m. | 116 m. | 1.15 m. | 1,16 m. | 0.55 m. | 0.51 m. | 1.60 m. | 1.42 m.
Nombre de
compartiments 1 1 2 3 1 3 4 4 1 1
Capacité totale .18 m* | 1,18 m* | 1,02 m® | 1,68m* | 2,00 m? | 1,68 m* | 1,68 m* | 2,00 m* | 5,00 m? 3,00 m?
280 kg. 270 kg.
Tare approximative 280 kg. | 3BS5kg. | 275kg. et 330 kg. et 330 kg. 395kg. | 500kg. | 380kg.
l 340 kg. 320 kg.
1220 kg. 1230 kg.
Charge approxima- 1220 kg. | 1115 kg. | 1225 kg. et 1170 kg. et 1170 kg. | 1105 kg. | 1000 kg. | 1120 kg.
tive 1160 kg. 1180 kg.
PRIX DE TRANSPORT. TAXE D’UTILISATION POUR LE PARCOURS A CHARGE
,La taxe E:jt établie d'aprés !e poids net de I_a m:rarchan- Cette taxe varie selon la catégorie du container et la distance
dise chargée dans le container avec application des parcourue.
minima ci-apres :
150 kg. par container de la catiégnrie A TAXE PAR CONTAINER
(de 12 1,2 mj). PARCOURS EN KM.
200 kg. » de la catégorie B. A cirisit | iaskesiie | Cottons:
{PIUS dE 1'2 m] ﬁ, 1.? m} CH‘ARGE atf‘fﬂrle atEB,lEGI“E atEgDI'IE
250 kg. » de la catégorie .B
(plus de 1,7 m* a 2 m)
i : Jusqu'a 30 km. . . . . . 2 fr. 3 fr. 4 fr.
375 kg. P de la catégorie 5{:" | Oc 313 50 km. . . . 4 p 8
(plus de 2 m? a 5 m?) De 5134 70 km.. . . 6 9 12
PRISE ET REMI A DOMICILE. De 714 90 km. . . . 8 12 16
. SE ) ILEH : De 91 a 110 km. . . . 10 15 20
La taxe est calculée sur les mémes bases; la prise De 111 a 130 km. . . . 12 18 24
et la remise a domicile des containers vides sont gra- De 131 a 150 km. . . . 14 21 28
tuites. 151 km. et plus . ., . . 16 24 32

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




SOCIETE NATIONALE DES CHEMINS DE FER BELGES

INDUSTRIELS,

COMMERCANTS,
AGRICULTEURS.

Hiver comme éte,

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.: 260.

de BRUXELLES, 47, rue de I'Ecuyer, de LIEGE, 119a, boulev. de la Sauveniére,
tél.:11.95.50 et 12.13.50. tél.: 270.30.

de CHARLEROI, quai de la Gare, de. MONS, P!EEE de la Gare,
tél.: 144.56. tel.: 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 -

|:'l.w.||lr.'|.|1' FEs S ble : | " H '1'.1"';1“"1 "
1?, rue de suvain, H..n-.«!]-.-ﬂ,

"1|||| HH".'. [ H S, .-"'|.||. "'l.|. N | | HHI.'II-‘
3113, ch o Ixclles, Bruxeiies. — Tél. 48 21 37
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