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SOCIETE NATIONALE

CHEMINS DE FER BE

ELGES

Les Tarifs de Prise ou de Remise a

b

L3 L]

Domicile

des Marchandises

EXPRES (1)
par fraction de 10 kg.

1. Dans les agglomérations d'Anvers et de Bruxelles fr. 2.80
2. Dans les autres localités . . . . . . . .. .. . 200

GRANDE ET PETITE VITESSE.

Dans toutes les communes importantes du pays, des services
permanents de camionnage sont établis pour la prise et la remise
3 domicile des marchandises. Ces services desservent 1.300 com-
munes du pays qui comptent ensemble plus de 6.000.000
d'habitants. Les frais de camionnage sont calculés comme suit :

1. MARCHANDISES DE DETAIL (1).

10 kg.et moins . . . « + « + « + o o s o fr. 1.50
plus de 10 kg. a 20 kg. . . . . . . . - « . . 2.10
» 20kg.a 30kg. ... .. .. ¢ m o 2.60
» 30kg.a 40kg. . . .. . ... . 3.20
¥ 40 kg. 4 50 kg, . . . . .0 .. oo 3.0
» 50 keg. 4 60 kg . . . . .. ... 4.10
» 60kg.d TO kg . . . ... .. ... 4.50
» TO kg. 2 80 kg. . . .. .. ... . 5.00
» B0kg.a 90kg. . . . . . ... 5.30
w 90 kg.a100kg. . . « . v v o .o 5.60

Envois de plus de 100 kg. : taxe pour 100 kg. (fr. 5.60) aug-
mentée de fr. 0.30 par fraction de 10 kg. au dela de 100 kg.

2. MARCHANDISES PAR CHARGES EDHF‘}ETES,

Par fraction indivis.ble de 100 kg. . . . . . .fr. 2.50
avec minimum par expédition de . . . . . . . 75.00

3. TAPISSIERES, par voyage aller et retour, y compris le

chargement sur wagon et le déchargement :

a) jusqu'a B métres . . . . . . . . . . - fr. 75.00
b) de plus de 8 métres. . . . . . . . . . . . 100.00

Dans certaines LOCALITE BALNEAIRE, ou il n'existe pas de
station du chemin de fer, une taxe supplémentaire est pergue.

La ol un service permanent de camionnage n'est pas établi,
la S. N. C. B. se charge néanmoins de la prise et de la remise
2 domicile des marchandises, a des conditions spéciales.

Renseignements dans toutes les gares et au Service Commer-
cial de 1a 5. N. C. B., 17, rue de Louvain, Bruxelles (tél. 12.30.50).

DANS LES AGGLOMERATIONS BRUXEL-
LOISE ET ANVERSOISE SEULEMENT :

Mise ou prise en cave.

Par fraction indivisible de 10 kg. . . . . . . .fr. 0.40
avec minimum de . . . . . . . . . o 0 e e 3.00

Frais de livraison ou d’enlévement aux étages:

Par fraction indivisible de 10 kg. . . . . . . .fr. 0.40
avec minimum de . . . . . . . . 00w .. s 3.00

(Cette prestation est effectuée gratuitement si tous les colis

ne pésent pas plus de 25 kg. chacun ou si le camionneur
peut faire usage d'un a-censeur).

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

Pour les envois du tarif erprés, la taxe de prise a domicile est
réduite, dans les agglomérat'ons d'Anvers et de Bruxel'es, a
ir. 2.20 par 10 kg., et dans les autres localités, & fr. 1,40 par
10 kg., lareque I'expéditeur s'engage a payer sur cette base, au
mo'ns 200 francs par mois dans les zgg'omérations anversoise et
bruxel'oise et 150 francs dans les autres localités.

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

Un coup de téléphone 2 la gare et les cclis sont enlevés ou portés a domicile.
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LA BATAILLE DES WAGONS

HAQUE année, le chemin de fer connail en
( cctobre el novembre, la classique période
des forts transports. C'est I'époque des

approvisionnements en combustibles el de la

recolte des belleraves.

l<n 1939, les conséquences de la guerre a4 nos
frontieres el de la mobilisation de notre propre
armee se sonl ajoutees aux difficultés que nous
eprouvons a pareille époque,

Il est encore trop Lot pour souligner le carac-
lere vilal pour notre pays de certains courants
de transports nouveaux pour lesquels notre
reseau a da fournir cotte que cotlte des wagons.
C'est une véritable bataille de wagons que notre
reseau a livrée et gagnée pour faire face a tous
les besoins en matériel de transport.

La bataille a été gagnée parce que, dés le
début de septembre, la Société Nationale avait
prévu l'effort qu'on lui demanderait et que des
mesures rationnelles d’organisation furent prises
cl executees a temps,

Pendanl plusieurs semaines, la Llotalité de
notre pare de wagons a éteé en circulation pour
le trafic commercial. Les demandes de wagons
ont souvent e¢te tangentes a la limite de nos
disponibilités, mais, chaque jour, tous les
wagons demandés onl été fournis.

Je rends ici hommage au personnel de Ia
Direction el des services d'exécution qui a
permis au chemin de fer de gagner cette bataille.

Dans I'article qui suit, M. L. Ver Elst, Inspec-
leur au Service de répartition des wagons,
expose avec modestie et pondération, les péri-
péties de la Bataille des wagons de 'automne
1939.

Cet article montre que la Belgique a échappé
de justesse a la sanction que nous commentions
dans le Rail du 15 novembre sous le titre :
« LLes pays qui ont laissé dépérir leurs chemins
de fer sont punis »

N. RULOT.



La période des forts transports en 1939

OUR le cheminot, ce tLitre evoquera une
période de tension, d’activité et de dévoue-
ment.

Pour le client, il rappellera des alternatives
d’appréhension et de soulagement.

Pour tous les deux, il signifiera une periode
de contact permanent, de compréhension réci-
proque, de collaboration étroite ayant conduit
au but proposé : la fourniture compléte et régu-
liere du matériel de transport.

Mais qu’'entend-on au juste par période des
forts transports? Qu’v a-t-il de particulier a
celle de 19397

[l faut savoir que des expéditions saisonniéres,
dont lintensité est plus ou moins marquee,
se superposent aux transports habituels.

(C'est ainsi que les transports d’engrais el
de pommes de terre provoquent une demande
plus forte en wagons fermés en mars-avril el
en octobre-novembre.

Quant aux wagons plats, on constale regulie-
remenlt un accroissement des demandes de la
métallurgie allant du 20 jusqu’a la fin de chaque
Mois.

Mais la variation la plus importante se mani-
feste dans les besoins en tombereaux; elle est
due aux transports de betteraves et de pulpes
qui se répartissent sur les mois d’octobre, de
novembre el de décembre. (Cest cette période
que 'on appelle communément la période des
forts transports.

Ajoutons tout de suite que tous les transports
en tombercaux ne cont pas en augmentation
durant le quatrieme trimestre de l'année.

Certaines expéditions diminuent fortement
par suite de la cessation de travaux de route,
de construction, etc. Ainsi, les envois de pro-
duits de carriéres, de sable, de gravier, de bri-
ques, de chaux, etc. sont en diminution apprécia-
ble en automne et ne reprennent leur niveau
normal qu'au printemps.

Malgré ces réductions, il n'en reste pas moins
ffue hous avons chaque annee une rampe assez
raide a gravir. Nous descendons la pente avec
d’autant plus de satisfaction que nous 'avons
montée sahs incident.

#
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L.es périodes des forts transports fonl 'objel
d’études préparatoires trés minuticuses.

A peine une période est-elle finie que déja on
se préoccupe de la suivante. Et pour cause!

Chaque période qui se termine laisse, en effet,
des enseignements dont on peut faire son profil
lors de la période suivante.

Voyons en quoi consiste la préparation a la
periode des forts transports.

Au moment opportun, la Société s'informe,
auprés du Ministére de ’Agriculture, de'éetendue
des emblavements de betteraves et des prévi-
sions de rendement. Elle en déduit si la période
sera plus ou moins importante en comparaison
de I'année précédente el prendra des mesures
en consequence. Ci-dessous quelques chiffres a
Litre documentaire.

o Superficie N
des emblavements Rendement/Rendemenl

An- (en Ha.) a Lotal
nées I'hectare  (quintaux
Réalité (en kg.)  mélriques)

Prévision

1933 ' 22.354 28.953 (15.107.000
1934 a4 . 964 30.742 16.897.000
1935 22,607 51,488 29.815  15.351.000
19536 b1 .559 47 . 526 31.380  14.914.000
1937 47 . 28.571  13.760.000

)

7ol 48 . 160)
1038 49,267 19 . 300
1939 04 .0}

24.373 12.016.000

Apres des prises de contact avec les représen-
tants des sucreries en vue de compléter sa docu-
mentation, la Société entreprend I'étude svste-
matique des courants de betteraves.

Elle réadapte Il'organisation qui prévoit
I’'annonce des wagons de betteraves en route
pour les sucreries, de maniére que celles-ci puis-
sent faire prendre opportunément toutes mesu-
res utiles pour éviter I'encombrement dans les
gares de destination ou d’amont.

Par lettre ou par lavoie dela presse ouau cours
de wvisites, les industriels, les négociants en
charbon, les chambres de commerce et les
administrations publiques, sont engagés 4 avan=
cer le plus possible leurs transports et a les
effectuer avant la fin de 1'été plutot que pendant
le dernier trimestre de 'année,



La Sociele se doil évidemmenl de s’imposer
clle-méme la discipline a laquelle elle invite ses
clients : elle suspendra complétement une partie
de ses propres transports et réduira fortement
le reste.

La Société, qui accorde des facilités lorsque
le matériel est abondant, prévient la clientéle,
qua partir d'une certaine époque, elle pourra
¢tre amenee a suspendre ces facilitées; elle
demande aux industriels de collaborer a ses
efforts en accélérant le chargement et le déchar-
gemenl du matériel. Par ailleurs, la Sociéte
facilite le déchargement en dehors des heures
reglementaires.

*
* *

Avanl précisé la notion de la période des
lorts Lransports, vovons maintenant commenl
s'est déroulée celle de 1939.

Malgré I'accroissement prévu des expeéditions
de betleraves, la campagne sucriére ne donnait
llcu a4 aucune inquietude,

Survint la guerre!

l.es consequences en furenl de nouveaux
besoins, notamment pour 'Armée; un change-
ment dans cerlains courants de transport: un
accroissement dans les sorties de matériel vers
certains pays par 'augmentation du trafic a
I'exportation par terre.

Ces circonstances ne laissérent pas de préoc-
cuper la Direction de la Société, Toutefois, elle
avalt un but a atteindre : assurer la régularité
des lransports; elle avait un plan a appliquer;
elle avait la volonté de le réaliser. £t son activité,
resumee en ces trois mols : but, plan, volonteé,
se¢ traduisil par des mesures dont les résultats
heureux sont analysés sous les rubriques

EFFECTIF
ROTATION
FOURNITURES.

L
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A la veille de la campagne belleraviére,
1.200 tombereaux de effectif commercial, la
plupart vieux, elaienl relirés du service el
places dans des garages d'atlente. Dés qu’il
apparul que Peffectif en ligne allail devenir
insuflisant, ces wagons furent remis en service.

Tous les jours, un nombre plus ou moins grand
de wagons sonl retirés du service pour étre
graisses, cnlretenus ou réparés. Des mesures

furenl prises pour réduire ce nombre au stricet
minimum.

Un certain nombre de wagons sont en cours
de transformation. Trois cenls de ces wagons
furent achevés rapidement et mis en service.

Un grand nombre de transports pour compte
des divers services de la Société furentl postposés
et les wagons de service, affectés normalement
a ces transports, devinrent disponibles pour les
Lransports commerciaux.

Des wagons désaffeclés, servant a 'emmaga-
sinage et aux transports des cendrées el des
déchets recueillis dans les gares, furenl remis
en service pour les expéditions pavantes.

L'appoint d’effectil résultant des mesures
ci-dessus apparait dans le diagramme fig. 1.

FIG. 1.

Nombre de tombereauix
utilisables en 1939.
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Indéependamment de ces mesures, dont le bul
etait d’augmenter effectil des tombereaux, on
en prit d'autres qui tendaient a limiter Mutilisa-
tion de cet effectif aux expéditions qui 1'exi-
gealent absolument. Citons-les.

Environ 100 wagons loués ou délenus par les
services de la Société pour des usages divers
furent repris et affectés aux lransports.

Outre que les transports en wagons de service
lurent réduits au minimum, les expéditions de
service en wagons commerciaux furent égale-
ment limités au strict nécessaire. La Sociéteé
s'entendit notammentl avec les charbonnages
pour réduire de moitié les transports de menus
pendant une période de dix jours ouvrables
dans le courantl d’octobre.

e diagramme fig. 2 monlre U'importance des
reductions des expéditions de service en octobre-
novembre comparativemenl aux mois préce-

[ ]
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denls. Les 300 wagons lournis en moins par
jour libéraient un effectil de 1.350 tombereaux
qui devenaienl disponibles pour le trafic com-
mercial.

FIG. 2

Nombre journalier moyen de tombereaux
meahur"'ﬁ pour les teanspotts en service
1.000 en 1939.
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FEnviron 550 wagons fermés furenl réserves
aux transports de briquettes destinees aux ser-
vices de la Societe.

Des wagons fermés el des wagons plats Turent
¢galement substitués & des tombereaux pour des
marchandises telles que la paille, le foin, les
traverses, les objets en béton, les ressorts, les
blocs de frein, ete. e nombre de Lombereaux
ainsi remplacés atleignait & certains jours
jusqu’ia 340 unités, ce qui représentait un nouvel
appoint d’effectil de 1.500 tombereaux utilisa-
bles pour le charbon, le coke, les agglomeres, elc.

[En résumé, les mesures citées eurenl pour
offet de réserver au commerce, & I'industrie cl
a l'agriculture, un effectif supplémentaire d’envi-
ron 7.300 tombereaux. En dautres Llermes,
sans ces mesures, la Société aurait été reduite
4 fournir journellement environ 1.700 Lombe-
reaux de moins qu'elle n'en a transporte a
I'époque la plus aigué des forts transports. Le
chiffre de 1.700 résulte de la division de 7.500
tombereaux par une rotation movenne tlL‘ $:D
jours.

ROTATION.,

Nous appelons « durée de rotation » ou
« rotation » toul court, le temps qui s’écoule
entre le moment ot 'on commence a charger
un wagon et celui o, ce wagon étant décharge,
il esl mis a la disposition d’un nouvel expediteur
pour un autre chargement.

11 est clair que le rendement de Teffectil
wagons sera d’autant meilleur que la durée de

Ia rolation sera plus faible. 11 faut donc s’effor-
cer, par lous les moyens, de diminuer la rotation.

Que [it la Société pour atleindre ce bul?

Avanl de répondre 4 la question, remarguens
qu'un _wagon peul étre charge a destinalion
d'une station dela Société, mais qu’il peut aussi
étre chargé a destination d'un autre reseau.

Dans le premier cas — rolation entiére sur le
reseau de la Societe nous parlons de la

rolation en service intérieur. Dans le second cas,
la rotation se¢ compose de la rotation en service
intéricur el du séjour a I'¢tranger.

Pour U'ensemble des wagons la rolalion
movenne dérive du temps lotal de presence
de ces wagons sur notre réseau entre deux
chargements successifs el du temps Lotal passe
sur les réseaux étrangers. Iin divisant la somme
de tous ces temps par le nombre de wagons
fournis, on obtient la rolalion moyenne dun
wagon en lous services réunis.

Le diagramme fig. 3 montre Lallure respec-
Live de la rotation en service intérieur et de celle
en Lous services réunis.

FIG. 3
Rotation des tombereauxen 1939
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Constatons d’abord le manque de paralle-
lisme entre les deux courbes.

Alors que la courbe de la rolalion en Service
inléricur s'incurve a  parlir d’octobre  pour
alteindre son niveau le plus bas la premiere
semaine de novembre, celle de la rotation en
Lous services reunis prend une allure ascendante
A partir de Tin aoual el se ni intienl & un niveau
plus ¢élevé qu’en juillet-aout. Pourquoi? Parce
que, comme nous le verrons plus loin, le s¢jour
des wagons se¢ Lrouvanl sur diaulres reseaux
ful en sensible augmentalion.

Remarquons ensuite que la difference cntre
les deux courbes représente le temps passe par
les wagons sur les réseaux clrangers, réparti
entre tous les wagons fournis journellement sur
le reseau. Cette différence qui ne represente



quun demi jour jusqu'a fin aout, atteint plus
d'un jour en novembre.

Un des ¢éléments principaux de la rotation
est le temps pendant lequel les wagons se
lrouvent a la disposition des expéditeurs. Pour
reduire ce temps, laSociété décida de supprimer
les facilités accordées en temps d’abondance el
("appliquer strictement les frais de chomage:
les taux de ces frais furent méme doublés du
20 octobre au 2 décembre.

Au sujel de 'acheminemenl des wagons vides,
signalons que dans certaines gares secondaires,
1l ne passe, dans le sens des courants de wagons
vides, qu'un seul train par 24 heures. 1. heure
de passage ne peul se placer pour toutes les
stations de la ligne au moment le plus propice
de la journée, ¢’est-a-dire, dans la soirée a la fin
des operations de déchargement. La conséquence
eslque certains wagons, vides dans I'aprés-midi,
ne sonl enlevés que le lendemain. Pendant la
peériode des forts transports, les wagons se
lrouvant dans ce cas furent signalés systémati-
quement aux services inléressés qui prirent les
mesures nécessaires pour les faire arriver, dés
la premicre heure du lendemain, dans les sta-
lions de chargement.

l.es stations de concentration avaient comme
consigne d’organiser des trains a charge limitée
a4 40 ou méme 30 wagons — au lieu de 60 wagons

chaque fois qu’il v avait avantage a le faire.
Yar ailleurs, les wagons devaient avoir quitté
les gares de concentration avant 6 heures de
maniére a se lrouver en temps utile dans les
centres consommateurs de wagons vides.

LLes manquements a ces consignes apparais-
saient dans les relevés que les gares de con-
centration devaient introduire journellement
aupres de la Direction. Ces relevés indiquaient
d’heure en heure, les wagons dépaosés et enleveés
ainsi que le stock restant aprés chaque entrée
ou sortie.

LLes résultals obtenus prouvent que les dispo-
sitions prises ont été efficaces.

lkn fut-il de méme en ce qui concerne les
wagons ulilisés sur les réseaux. voisins?

l.e diagramme [fig. 1 montre ce que furenl
notre trafic avec les réseaux élrangers, ainsi
que le stock et le séjour des wagons sur ces
reseaux.

LLe temps de séjour augmenta dans des pro-
portions considérables : de 2,25 jours qu'il

¢tait en juillet-aout, il s'éleva & 5,20 jours en
octobre et oscilla par la suite autour de 4,5 jours.

“tait-ce normal? Oui et non.

l.e nouveau trafic international devait inévi-
tablement entrainer une augmentation du séjour
moyven a I'étranger.

FIG. 4

Tombereaux charges a destination
Y4%s de réseaux étrangers.

en 1939.
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Mais il n'en est pas moins vrai que les réseaux
destinataires étaient incapables, a certains
moments, d'absorber réguliérement tous les
wagons et qu'une partie de ceux-ci devaient
étre retenus en cours de route, d’oit augmenta-
Lion anormale de leur séjour.

lLa Société, surveillant le trafic avec chaque
reseau limitrophe, intervint auprés de ceux dont
le sejour parut dépasser la normale. Mais elle
ne put évidemment que se borner a faire appel
a leur bonne volonté.

l.a courbe du stock des wagons, se trouvanl
en permanence sur les réseaux étrangers, donne
une idée de I'effort qu’a di accomplir la Société
pour compenser 'exode de ses wagons et de la
rapidité de cet effort. De 4.000 tombereaux

s By i



qu’il était au début du deuxiéeme semestre
de 1939, le stock hors réseau monta a 12.000
en novembre. La différence, soit 8.000 wagons,
est a rapprocher du nombre de 7.500 tombe-
reaux récupérés cité plus haut.

FOURNITURES.
Aprés avoir exposeé leffort accompli, vovons
les résultats, c'est-a-dire les fournitures.

FIG.9

Nombre de wagons fournis pour le transport
des belteraves et des pulpes.

WAGONS 90948
90
80.
70.000 67324
60. 8649
= 2 7
42365 '4«' %
40.0 / /
é 32299 %
30, = /
20. ‘
10.000 !
)
> T Seg—_— —p—— ——
Belteraves Pulpes Total

Par fournitures, nous entendons les wagons

vides mis a la disposition des expéditeurs en
vue d’étre charges. '

-
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l.e diagramme fig. 5 montre l'importance
relative du nombre de wagons fournis pour des
transports de betteraves sucriéres et de pulpes
en 1938 et 1939.

l.es expeditions de betteraves en 1939 dépas-
sent celles de 1938 de 38 9.

D'autre part, les fournitures pour pulpes sonl
supérieures de 29 2, en 1939 par rapport & 1938.

l.e diagramme fig. 6 montre comment les
transports de betteraves et de pulpes se répar-
lissenl au cours de la campagne.

Constatons que les transports commenceérenl
plus tot et continuérent plus longlemps en 1939
comparativement a 1938. La fourniture pour
hetteraves s’éleva un jour a 1.984 wagons.

Si la courbe des fournitures de belteraves
esloirréguliére, par contre celle des fournitures
de pulpes présente une allure toujours égale.
C'est que le travail de la fabrication du sucre
est régulier landis que l'arrachage des belte-
raves est influencé par les intempéries. Les
fortes dépressions en fournitures de betteraves,
observées notamment les 19, 20 et 21 octobre,
correspondent a des jours de pluie abondante.
l.es pointes témoignent par ailleurs du désir
des expéditeurs de regagner le temps perdu.

Les pointes observées chaque semaine dans
la courbe des fournitures pour pulpes sont dues
4 laddition des fournitures du dimanche a
celles du samedi, les sucreries travaillanl sans
interruption durant toute la campagne.

Fig. &.
Fournitures journalidres de wagons pour transpocts de betteraves et pulpes.
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Quelques suspensions de Lransporls furent
décrétées d’accord avec les sucreries avant
leurs silos remplis.

e diagramme fig. 7 montre 'importance des
lombereaux fournis : pour combustibles, pour
betteraves et pulpes, et pour divers, ¢’est-a-dire
pour tous les autres transports. Il fait apparaitre
cgalement 'importance des fournitures totales.

FIG. 7
Nombre journalier moyen de tombereaux

fournis pour les transports taxés au départ
des stations de la Société en 1939.
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Notons que les courbes ne représentent que
les wagons fournis au départ des stations de la
Société pour les transports payvants. Les expédi-
tions en service ne sont donc pas comprises,
pas plus que les transports effectués pour compte
de I'Armée.

Nous observons (ue, désla seconde quinzaine
du mois d’aout, les fournitures pour combus-
tibles se relévent considérabhlement.

.a courbe des fournitures pour les transports
divers est descendante dés le mois de septembre.
(ette constatation confirme ce que nous avons
dit au début de cet exposé, a savoir: que certaines
industries ralentissent leur activité dés le com-
mencement de 'automne.

Pour nous donner une idée de I'importance
du trafic de charbon en 1939 comparativement
a 1938, nous nous référons au diagramme fig. 8.

.
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Dans ce qui précéde, nous n'avons envisage
que les chargements de tombereaux au déparl
des stations de la Sociéte.

Fig. 8.

Nombre journalier moyen de tombereaiux
fournis pour les transpottsde combustibles.
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Mais 1l existe egalemenl une lourniture en
wagons belges sur les réseaux étrangers, Ceux-ci
peuvenl en effel utiliser au retour les wagons
qqui leur sont parvenus chargés; ils peuvent les
recharger a destination de la Société proprié-
laire ou pour au dela en transil.

Des wagons belges peuvenl aussi, dans les
mémes conditions, élre envovés vides a Llitre
('aide aux réseaux étrangers. Cellte aide, nous
I'avons pratiquée dans la mesure du possible
dans I'intérét méme de la collectivité belge.

Fig. 9
Nombre journalier moyen de tombereauy
chargés au refour par les réseaux élrangers
wAGONS en 1939.
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e diagramme fig. 9 montre 'importance de
lombereaux belges chargés sur les réseaux
etrangers. Constatons une augmentation de
100 wagons par jour, soit 50 9,, & partir de sep-
lembre comparativement aux mois précédents.
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Au cours de la période des forts transports de
1939, la Société n'a presque pas recu de reclama-
tions pour retard dans la fourniture du materiel.

Les cas trés rares ou des retards furenl con-
statés étaient la  conséquence de difficultes
résultant de l'irrégularité dans la restitution des
wagons par les réseaux etrangers.

Un fait qui mérite d’étre signaleé : alors que
dans le pass¢ la clientéle grossissait démesure-
ment ses demandes en période de crise, elle a
continué a ne demander en 1939 que les wagons
correspondants 2 ses besoins journaliers. Elle
a ainsi facilité grandement la tache du service
de la répartition et a permis a celui-ci de main-

tenir une distribution équitable des wagons
entre tous les clients.

En conclusion, on peul aflirmer que Lous les
wagons demandés ont été fournis dans les délais
prévus et que la période des forts transports
de 1939 s’est passée sans accroc.

Ce résultat fut atteint, griace, d'une parl, a
'activité réfléchie, consciente, loute entiere
dévouée aux intéréts de la nation, déployee par
la Société, d’autre part,a 'esprit de pondération
remarquable et a la collaboration effective de la
clientéle.

L..VER ELST.

ECHOS ET

NOUVELLES

BONNE ANNEE.

l E RAIL présente ses meilleurs voeux de
honheur et de prospérité a tous ses abonnés
el lecteurs.

A ceux qui sonl mobilisés, il souhaite un
prompt retour dans leur foyer.

Le contrdle des voyageurs.

DUH.-\N'I' la seconde quinzaine de décembre,
la Société Nationale a renforcé le controle
dans les trains. Le public informé de celle
mesure par la voie de la presse se préla de
honne grace au controle renforcé. lLa Société
Nationale 'en remercie.

Depuis le 15 janvier, la Société Nationale a
supprimé le controle des voyageurs a la
sortie des gares. Aux heures d'affluence, les
vovageurs apprécieront la facilité de sortic
des gares sans aucune formalite.

cods:

By

La contraction du trafic des voyageurs,

EPUIS le début de l'étal de guerre, le
trafic des voyageurs s’est contracté dans
une proportion inattendue. En sepltembre, les
recettes étaient inférieures de 33,5 millions sur
les prévisions. Octobre et novembre confirme-
rent des insuffisances de 21,5 el de 13 millions.
[.es réductions apportées au service des trains
ont permis de réduire les dépenses d’exploita-
tion d’'une dizaine de millions par mois a peine.
[.a Société Nationale observe attentivement
les fluctuations du trafic. Si aucun fait nouveau
n'y met obstacle, le nouvel indicateur, qui esl
en préparation pour entrer en vigueur au débul
d’avril, consacrera des améliorations sur le
service actuel.

Difficultés insoupgonnées,

PFl.\']}.-\Z\I'l' la nuit de Noél, plusieurs équipes

de cheminots furent appelées en service
pour réparer les lignes Léléphoniques détério-
rées en plusieurs régions du pays par de fortes
condensations de givre.



Ces condensations augmentant anormalement
le poids des fils conducteurs et leur prise au
vent, plusieurs dizaines de kilométres de lignes
se¢ sont rompues entrainant la chute des poteaux
de support.

Nos équipes restérenl au Lravail jour el nuil
pendant les féles de Noél pour assurer la sécu-
rite du traflic.

Certamnes mesures de prudence s'imposaient.
Quelques relards de trains furent inévitables.

--ﬂ
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Perspectives.

VIDEMMENT, I'élal de guerre acluel lausse

trop d’éléments du probléme pour aviser
cnoce moment a une solution stable de la ques-
tion des transports en Belgique. Mais il esl
grand temps de préparer les solutions qui
s'imposeronl avec une impérieuse urgence dés
que la paix sera rétablie. Il faul considérer
(que la deémobilisation des armées provoquera
la liquidation des parcs automobiles militaires.
[l en résultera une surabondance de matériel
jete sur le marché a vil prix el le métier de
lransporteur saveérera encore un  peu  plus
ruineux pour ceux qui ne veulenl pas courir
la simple aventure.

Cel avertissemenl a été donne par M. Albarda,
Ministre du Walerstaal, a la Chambre néer-
landaise.

[I' vaul egalement pour la Belgique.

e

ANS le couranl de 'année derniere, M. Rulol,

Directeur Général de la S. N. C. B., avail
exposeé aux délégués des groupements de per-
sonnel représentés a la Commission Paritaire,
la situation financiére de la Société el la néces-
sité impérieuse dans laquelle celle-ci se trouvail
de faire appel aux usagers, au personnel et 2
I'Etal pour qu’ils contribuent, dans une mesure

L]

raisonnable, A assainir cette situation.

[Les usagers apporteraient leur contribulion
par la revision de certains tarifs el par une réduc-
lion des facilités de communication.

LLe personnel devrait revoir certaines disposi-
Lions du Statut des pensions. La Société insiste-
rail d’autre .part auprés de I'Etat pour qu'il
supporte sa part des pensions correspondant a
des services rendus avanl [existence de la
Société,

Répondant a cel  appel, la Commission
Yaritaire Nationale vient de voler a I'unanimité
une serie de mesures qui allégeront comme suil
les charges de pensions de la Société
A.  Mesures adoptées a titre
definitit .. . . - - s o6 oo o« IR
B. Mesures subordonnées o la
participation de I'EEtat aux sacri-
fices demandés . . . . . . .[r.

16,6 millions

15,6 millions

Total fr. 32,2 millions
Voila un bel exemple de collaboration con-
structive de la part du personnel et des groupe-
ments représentés a la Commission Paritaire.
I."Etat, & son tour, fera-t-il son devoir 2
"'egard de la Société?

d

Renouvellement des abonnements au Rail
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OUR ne pas étre obligé d'interrompre 'envoi
des brochures, nous prions instamment nos
abonnes de faire le nécessaire en temps utile
¢n vue du renouvellement de leur abonnement.
Nous leur saurions gré de vouloir bien effec-
luer le versement de la somme de 10 francs
(Etranger 3 belgas), au compte chéques pos-
taux 233, avant la date d'expiration dudil
abonnement et de porter au bulletin de ver-
sement la mention

Abonnement Le Ruail

Renouvellement 1940 .




Quand les taxes sur les carburants sont en hausse...

son intention de majorer les droits d’en-

trée sur les carburants liquides, des voix
s'élévent de toutes parls pour dénoncer, dans
cette intention, l'aboulissement d'un sombre
complot tramé par le chemin de fer contre ses
concurrents de la route et de la voie d'eau.

DEPUIS que le Gouvernemenl a manifeste

C’est faire bon marché de 'autorité du Gou-
vernement que de supposer que celui-ci se fail
'exécuteur des bas desseins prétés gratuile-
ment au chemin de ler.

<n outre, le nouvel impol sur le gasoll repre-
sente pour le Chemin de fer une dépense annuelle
suppléementaire de 3 millions. Le Chemin de fer
manierait-il si maladroitemenl un couteau a
double tranchant?

sk
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Ceci permel de mesurer une nouvelle fois
combien, malgrée quatre mois de guerre a nos
rontiéres, les Belges persistenl a [aire passer
lous les problémes sous le gabaril de leurs inté-
réts particuliers, de leurs commodités et de
leur parti pris. ’

Assurement, la pluparl de nos compalrioles
accueilleront par de larges signes approbateurs
les plaidoyers en faveur d'une politique écono-
mique et financiére de guerre qui permette de
lrouver les ressources neécessaires au financement
des mesures de mobilisation dont dépend la
securité du payvs.

Dans le domaine cconomique, il faul reduire
les importations, augmenter les exportations el
mettre a la disposition du trésor le solde positif
de notre balance commerciale.

Dans le domaine linancier, 1l faut réduire les
besoins personnels et augmenter d'autant la
marge disponible pour le receveur des contribu-
tions, c’est-a-dire, le Llrésor.

Mais des qu'il s'agit d'appliquer ces principes,
la lutte sourde commence. L'esprit public
descend dare dare du plan national au plan
particulier el chacun de chercher hativemenl
les arguments spécieux ou saugrenus qui lui
permettent de démontrer que les choses ironl
mieux si les principes ne lui sont pas appliques.

T {1

[l n'est peul-élre aucun aulre domaine cn
Belgique que le domaine des Lransports, ou,
dés le début des hostilités, les lignes direclrices
d’une politique nationale de guerre se soient
affirmées avec plus d'évidence el de clarte.

Tributaire de I'étranger pour Loul le mateériel
et le carburant du transport automobile, la
Belgique se suffit a elle-méme pour le matériel
et le combustible de ses chemins de fer. Son
reseau de 10.000 Km. de voies ferrées atteinl
toutes les localités de quelque importance cl
le Chemin de fer a,dés le mois d’'octobre, étendu
son organisaltion de prise el de remise & domicile
sur tout le pays.

N'est-il, dés lors, pas évidenl el clair que le
Chemin de fer, par la force des choses, doit étre
la cheville de notre économie de guerre? Nil
lallait nous en convaincre, cueillons dans un
factum publié par les adversaires du chemin
de fer, entre la mobilisation de 1938 et celle
de 1939, les éléments d'une aulre politique de
guerre
« I.e Chemin de ler appartient au passe. 1l
faul tracer des autostrades a la place des
voies ferrées. Le camion automobile a déetrone
le vieux train poussil, prisonnier de ses rails.
e pays se ruine & maintenir en vie un réseau
ferré, ete... »
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[l suffit d’évoquer cetle hypothése pour qu’elle
sombre aussitot dans le ridicule.

[L'évidence des choses a beau conférer au
Chemin de fer une primauté dans notre écono-
mie de guerre; les adversaires du Chemin de fer
ne parviennent pas a s'élever au-dessus de leurs
préoccupations mesquines et prétent au Chemin
de fer des intentions de maquignon. Selon eux,
le Chemin de fer veut abuser du regain d'intérél
que lui conférent les événements pour étrangler
ses concurrents.

Constatons simplemenl que si les situations
élaient renversées, c’est-a-dire, si c’étail le
Chemin de fer qui avait vu ses movens d’action
diminués en raison de la guerre, ceux qui onl
toujours a la bouche le mot « étrangler » n'au-
raient pas manqué d’exploiter la situation pour
réaliser les prophéties annoncées dans leurs
documents de propagande.



Le Chemin de fer, au contraire, continue 4
pretendre, aussi bien pour le temps present que
pour le temps de paix, qu'une coordination des
moyens de transporls est indispensable.

L puisque les arguments tirés de la nécessite
nationale de conserver en Belgique un réseau
lerré actif el bien outillé sont suspects aux veux
de nos adversaires, nous irons chercher nos
arguments chez eux, et notamment, dans la
grande miseére qui depuis des mois [rappe nos
bateliers.

Dans un article de I'Echo de la Bourse du
22 novembre, que nous avons déja cité dans un
précédenl numero du Rail, il est établi que le
relevemenl des laxes sur le gasoil représente,
pour chaque batelier, une dépense supplémen-
taire de 900 francs par mois.

It 'Echo de la Bourse d’ajouter : « Pour bien
» se rendre compte de ce que signifie ces
» 900 franes pour un modeste batelier, il faul
» connaitre la situation de nolre navigation
» intérieure. Celle situation se résume en une
» courte phrase : elle est lamentable. Les motifs :
» le trafic a considérablement diminué et le
» batelier, pour « gliner » de quoi gagner sa vie,
» doil accepler des transports a un fret de
b omisere.

» S'imagine-l-on bien, dans ces conditions,
v la signification de 900 francs par mois dans
» le budget actuel d'un batelier? Pour beau-
» coup d’entre eux, ils représentent plus que leur
» gain mensuel. Pour les aulres, ¢’est une dépense
» qui ne leur permettra méme plus de vivre
» avee un semblanl de décence. »

[."Echo de la Bourse érige donc en principe
que toul accroissemenl des [rais généraux ou
des depenses d'exploitation du batelier doil
venir en déduction du gain que celui-ci réalise.

(e principe nous parail essentiellement faux.

Toutl industriel, tout commercant, fait varier
son prix de venle avec son prix de revient,
Lorsque celui-ci augmente, celui-la suil une
courbe paralléle. Seul le batelier ferait exception
a la régle.

Mais ot conduil le principe avancé par I'Echo
de la Bourse? Toul simplement a la morl par
manition de tous les bateliers de Belgique.

Notons que cette morl certaine n'a pas pour
cause exclusive I'augmentation du prix du gasoil.
Elle surviendra tout aussi infailliblement lorsque
le prix du pain, des pommes de terre, des véte-
ments et autres objets de premiére nécessite

indispensables & la vie du batelier, de sa famille
et de son aide, marquera une tendance a la,
hausse et dépassera le montant du gain du bate-
lier.

Cetle situation est malheureusementl aussi
vraie que stupide. |

On proclame, d'une part, que les bateliers, les
Lransporteurs routiers et méme les chemins de
ler — pour ces derniers les événements s'en
sont chargés sont indispensables a la vie
cconomique du pays. D’autre part, ces transpor-
teurs sont mis dans l'impossibilité de wvivre.
On ne concoit pas un régime économique basé
sur le postulat qui condamne a la ruine des
lransporteurs déclarés par ailleurs indispensa-
bles.

Nous vivons cependant sous l'empire de ce
paradoxe.

Il est évidemmenl simple dexpliquer cette
situation par l'argument « du Chemin de fer
¢trangleur de ses concurrents ». Malheureuse-
ment, l'argument tombe a faux dans le cas
present.

<n lespace de quelques semaines, les frets
onl baissé de 50 %, dans les principales relations
[luviales. Et cependant, le Chemin de fer n'a
reduit aucun de ses tarifs, Ceux-ci sont actuelle-
menl au moins le triple de ceux de la batellerie
dans la plupart des relations communes au
chemin de fer el a la voie d’eau. iy

Nos bateliers peinenl pour un salaire de famine
ou choment le long des quais deéserts. Ceux qui
laisaienl profession de défendre les intéréts de
la batellerie prétendaient naguére encore que
le bateher avait fail sa propre coordination et
n'avail pas besoin de cette coordination perfide
que lui offrait le Chemin de fer.

Mais alors, pourquoi, en celte période de
Lransports abondants, avee une marge de 1 a 3
au moins sur les prix de transport du Chemin
de fer, le batelier chome-t-il et connait-il la
misere immerilee?

Trop dintéréts de Liers, qui ne sonl pas des
lransporteurs, se sont ancrés sur l'existence du
balelier et ont finalement supplanté les intéréts
spécifiqguement  professionnels du transporteur
par eau.

Ce n'esl faire injure & personne que de con-
slater apres un siécle d'évolution de l'exploita-
lion des voies ferrées, que le Chemin de fer
ne serait pas, dans le monde entier, le formi-
dable oultil qu’il est encore aujourd’hui, si, pour



déterminer ses conditions d’existence el d’exploi-
tation, il avail subi la voix prépondérante el
forcément intéressée d’intermeédiaires commis-
sionnaires ou de pourvoyeurs de toules especes.

l.a psychologie du batelier est actuellement
telle qu’il considére, comme un apanage de sa
liberte, le droit de discuter perpétuellement ses
conditions d’existence avec ceux qui font
meétier de ravaler son gain. Le batelier décou-
vrira-t-il un jour que ce n'est pas aliéner sa
liberté — au contraire, que c’est mieux l'exercer

— que de s'enlendre avec les aulres Lranspor-
Leurs pour fixer lui-méme la rémunération de
son travail dans la limite de ce que peul sup-
porter l'intérél général du pays?

L.e batelier paie par la misére ou le chomage
I'tllusion de liberté au nom de laquelle des
plaideurs mercenaires, qui font profession de le
défendre, l'engagent a repousser l'idée d'une
coordination des transports.

.. B.

Le Droit de Transporter
par R. Henning

L. est souvenl queslion du « Droil de Trans-
port », mais 1l n'est pas a notre connaissance
quon fasse jamais allusion au « Droit de

Transporter ». L. opinion publique est convain-
cue que ce droil n'a pas besoin délre étudié,
parce qu’il est intimement lié & cette part de
liberté que possede tout individu lorsqu’il nail
dans une société démocralique.

Ce serail donc un droil qu'on acquierl en
naissant.

Kt parce que ce principe est admis sans dis-
cussion, des erreurs flagrantes, déguisées en
axiomes, sonl accueillies a la table de la veériteé,
alors qu'elles devraient étre reléguées dans les
oubliettes ot se meurent les sophismes.

LLe commercantl est libre, dit-on, pourquoi le
transporteur, dont la loi a fait un commercant,
ne le serait-1l pas?

‘n réputanl « acle de commerce » Lloule enlre-
prise de commission de transporl par terre ou
par eau, le législateur a agi sagemenl. Mais il
nest pas tombe dans l'erreur, quon constale
journellement, de confondre le caraclére juri-
dique de I'activité de celui qui vend et de celui
qui transporte.

Si donc le vendeur el DM'acheteur disposent
d'une liberté presque illimitée, il ne faul pas
nécessairement que le lransporteur dispose de
la méme aisance.

[.a confusion qui se produil a ce sujel pro-
vient, pour une grande part, du souci de vul-
garisation de ceux qui ¢étudient le contrat de

—

lransporl sous un aspecl commercial. Pour
éviter que leur raisonnement ne demeure trop
abstrait, ils cherchent & le concrétiser et aflir-
menl que le transporteur pend du transporl.

A celle expression impropre sonl dues la
plupart des ¢quivoques dans lesquelles se per-
dent les poléntiques relatives a la coordination
des Lransporls.

C'esl un truisme, mais nous somimes conlraints
de Iécrire : Le vendeur el 'acheteur sont lies
par un conlrat de vente; le Llransporleur el
I'expéditeur sonl juridiqguemenl unis par un
contral de louage d’ ouvrage el d'industrie. 11 n'v
a done, en droil, aucune similitude entre ces
deux activités essentiellement différentes. e
vendeur livre une chose movennant paiemenl,
le transporteur loue ses services.

Celte distinction fondamentale élanl [faile,
nous eviterons de comparer le transporteur au
vendeur el nous nous bornerons a étudier
lactivite de ceux qui se disputent le marché
des transports.

l<n 1934, la Chambre de Commerce Inlerna-
Lionale a procédé a une vaste enquéte sur 'orga-
nisation des (ransports dans les différents pavs
du monde. De cetle enquéte s’est dégage un
principe donl aucune exception n’altére la
puissance

Par leur nature meme, les Lransporls onl Loujours
¢lé consideérés comme une forme de Naclivité indus-
Irielle qui ne devail pas ¢tre completement livreée @
elle-méme, Malgré Ueffritement de Pancienne économie



a monopole fermé, les gouvernements maintinrent un
certain contrdole sur les moyens de lransporl. Clesl
le développement des transporls qui leur a permis
d'organiser les grands territoires dans les confins
desquels la vie économique el politique des nations
a pris naissance. Lorsque les nouveaux moyvens de
transport ont apparu, ils n‘onl connu cux aussi,
qu'une courte période de libre expansion. La surveil-
lance ou le contrdle gouvernemental, sous une forme
plus ou moins mitigée ne tarda pas a s'exercer (1),

Au xvrinre siecle, les services de Lransporls
constituaient de veéritables monopoles régle-
mentés par I'EEtat. A cette eépoque, les gouver-
nements ne craignaient pas de compromeltlre
leur popularite en appelant monopole un mono-
pole.

Une loi du 19 Irimaire an 7 (Y% decembre 1798)
allirmail paisiblement le monopole du  Lrans-
port des personnes au seul profit des maitres de
posle.

L’article 2 de celle loi meérile d'élre repro-
duit.

Nul aulre que les maitres de poste munis d’une com-
mission spéciale ne pourra établir de relais particu-
liers, relayer ou conduire a titre de louage des voya-
geurs d'un relai & un autre, & peine d'élre conlrainl
de payer, par forme d'indemnité, le prix de la course,
au profit des maitres de poste el des postillons qui
auronl ¢Leé frustrés (2).

Que nous sommes loin de cetle conceplion !
Ceux qui la combattent s'imaginent-ils que nos
afeux eétaienl moins clairvovanls que nous, gue
leurs idées au sujel de 'intérél général élaient
moins stres que les notres? Ce serail pour le
moins téméraire, car les plus claires notions de
nolre droit sonl celles que les siecles passes
nous onl legucees.

Des nations onl voulu se degager de ces
cnseignements. L'expérience qu elles onl tenlee
a sombreé dans la ruine.

Aux Etats-Unis d"Amérique, les chemins de
fer onl, a lorigine, ¢té construils el exploites
sous la seule égide de la liberté, U'lKtal se bornanl
a concéder le terrain sur lequel les voies devaienl
étre ¢lablies. Comme il Tallait s’y altendre, des
voies ferrées ne lurenl conslruiles que pour
relier entre cux des centres importantls, mails
entre ces centres, de multiples compagnies ¢la-
blirenl des voies. Ne vovons-nous pas le méme
phénomene se reproduire mulalis mulandis

dans les pavs d'FKurope?

(1) Cf. La Roule el lr Rail duns quarante pays par
I'. WoHL el A, ALBrTRECCIA, . 286,
(2) Pas. 1798/1799, p. 89,

Pour avoir dédaigne les lecons du passe, les
Compagnies americaines durent se livrer des
lutles sans merci, abaissant leurs prix largement
au-dessous du prix de revienl. Aboulissement
logique @ Ce svstéme de liberté poussé jusqua
la licence provoqua une crise financiere a ce
poinl grave que vers 1890 un tiers des lignes
americaines elaienl en étal de faillite (1).

[l fallut alors que I'Etal inlervinlt el que,
par U'Inlerstale Commerce Act, il réglemental
I"activité des transporteurs par chemin de fer.

Si dans notre aveuglemenl volontaire nous
voulons ignorer le passé, pouvons-nous fermer
aussi les veux sur une situation idenlique qui
s¢ presente de nos jours? Nous avons vu,
dans un pavs voisin, deux exploitants d’autobus
concurrents baisser leurs prix a un rythme
accelére, jusqu'au jour ou 'un d'eux linit par
transporter gratuitement les vovageurs. Ne
voulant étre de reste, lautre enlrepreneur
s'engageail & paver une certaine somme & ceux
qui acceplaient d’user de ses services. Le duel
sombra dans le ridicule, car ce Turenl les
emplovés de enlrepreneur concurrenl qui se
presentérent pour bénélicier de Maubaine.

Nous vivons en Belgique sous le regime d'une
liberté relative, celle eréée par la loi du 21 mars
1932 el 'arrété roval du 5 mars 1936. Nous
disons « liberte relative » parce que le gouverne-
menl n'a pas usé complétement des pouvolrs
que ces lois lui concédent.

Celte  legislation,  bien  limide  cependant,
provoqua néanmoins des prolestations bruyantes
de la parl de ceux qui, dans leur naive ignorance,
voienl dans la libert¢ une source de revenus
personnels ¢l de bien-élre pour la collectivite.

Mais sail-on que la liberté compléte, donl
hénéliciaient les transporteurs de choses avant
1936, était de date Irés récenle el n'avail
¢té oblenue que par une palinodie législative?
\oiel

L.a loi du 25 aoul 1891 a ¢le altligée dun
arlicle additionnel ainst rédige

sonl abrogeés
A —
20 T"arrelé roval du 24 novembre 1829, porlanl
reglement sur le service des movens publies de Lrans-
porlts par lerre.

(1) CI. Les Transporls commerciany, par Ch, Canor,
p. 74.
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Celt arrété de 1829, du a Guillaume, roi des
Pays-Bas, entendait soumettre tous les moyens
de transport a une stricte surveillance dans
I'intérét du bon ordre et de la Sarel¢ publique.
Dans ce but, l'article premier de 'arrété slipu-
lait que « nul ne pourra établir des voitures,
» ou continuer demplover des voitures deja
» etablies, a 'effet de transporter d'un endroil
» vers un aulre... des vovageurs ou des mar-
» chandises... qu’aprés que le proprietaire ou
» entrepreneur... aura obtenu une concession... ».

Avanl la loi du 25 aout 1891, les transporls
par route étaient donc réglementeés cn Belgique.
[La libert¢ que la loi de 1891 leur donnait [il
long feu, car dés 1892 le Gouvernemenl jugea
indispensable d’en revenir au régime de  la
reglementalion.

[.a loi du 21 juillet 1893 subordonna l'exploi-
Ltation des transporls par terre & une autorisation
délivrée, selon le cas, par les conseils commu-
naux, les dépulations permanentes ou le gou-
vernement.

Mais cette loi de 1893 présenlail ce caraclére
étrange qu’elle ne sanctionnail pas les Llrans-
gressions dont elle aurait pu ¢étre 'objel. Si la
loi sans les ceuvres est une foi morte, une loi
sans sanclion est une loi sans vie.

Le 21 novembre 1923, le Gouvernemenl
voulut mettre fin a cette situation burlesque.
1 déposa un projel de loi dont expose des
motifs débute ainsi

« La loi du 14 juillet 1893,... esl. par suile de
» I"abrogation de I'arrété royal du 24 novembre 1829,
o dépourvue de sanclion pénale...

Il v a la une lacune conlraire aux inlentions

v des auteurs mémes de la loi précitée... »n

Nous voulons bien le eroire, car il ne peul
cutrer dans Uespril d'aucun législateur de voter
une loi et de la vouer en méme temps a la steri-
lité. Le pouvoir législatil ne fail pas de Iarl
pour larl.

Le 10 avril 1921, la Commission chargee
d’étudier le projet gouvernemental, déclarail
solennellement : « Tout le monde reconnaitra
» qu'il faul supprimer obligation ou la sanc-
» tionner. C'est l'objel essentiel du- projel de
» loi : il ne fail que sanctionner une prescription
v légale préexistante ».

Nous allons done rentrer dans ordre el meltre
fin & notre brouille avee le bon sens. Helas non!

) g

e 22 mai, se produit un revirement donl nous
ne devinons pas les causes.

Voici ce qu'on peul lire dans le rapporl
complémentaire de la Commission :

o .Plusieurs membres de la Haule Assembleée
o onl exprimé le sentiment qu’il serait préférable de

procéder & une revision générale de la loi de 1893,

v ...La modification essentielle consiste en ce que
o lout service de transport de marchandises sur roule,
o quel que soit le wéhicule emplové, pourra étre
s organisé sans autorisation... ».

[.a liberté qui, dans tous les pays, avail abouli
a la faillite des entreprises el a l'appauvrisse-
menl de la collectivité se Lrouvall ainsi lrans-
formée en phare de la prospérité. Nous avons
ccarté Lous les enseignements que l'expeérience
d'aulrul nous avail legues.

On vil naitre bientot 'incohérence suivie du
desordre trainant apres soi 'anarchie.

CCest de ce complex qu'est né l'arrété royal
du 5 mars 1936 qui régit aujourd hui le transporl
des choses par véhicules automobiles.

Nomn, le droit de transporter ne s'acquiert pas
en naissant.

Ne lrouvez-vous pas, ami lecleur, que de
cette trop bréve revue se dégage une lecon de
modestie el de prudence?

Des élres aussi intelligents, aussi clairvoyants,
aussi instruits que nous, ont etudié, ont reflechi,
onl agi avanl (que nous fussions nés. Leurs
actes onl enchainé les acles qui avaienl ete
fails avanl eux el ainsi s'est prolongée jusqu’a
nous la chaine de la civilisation. La rompre
sous prétexte qu'elle ne constitue plus qu’un
archaisme perdu dans un monde plus jeune,
mieux ¢clairé, plus dégagé de la tradition,
ferait courir a la Société le risque de s’enliser
dans 'imcoheérence.

l.e reégne du « precedenl » esl decevanl
il etouffe les eénergies, il freine les élans vers le
mieux. Le régne de lNopportunisme n'est guére
plus heureux : il éparpille les activités, il détruil
aujourd hui ce quil edifiait hier.

l.e progres, celul que le lemps couvre de sa
protection, exige que toule innovation trouve
dans le passé des raisons qui la justifient.

Celui qui voudrail scruter I'avenir sans 'aide
des lumieres que le passé lui a léguées ne ferail
rien de durable.

[In ordre nouveau ne s’improvise pas.



Le chantier de créosotage de Wondelgem (Gand)

par E. Doutrelingne

des condiltions assez importantes du poinl

de vue de ses qualités bolaniques (essen-
ces) el physiques, qui d’ailleurs en sont fonction
(résistance a la flexion, élasticité, compression,
choe). lL.a durabilité de ce materiau joue un
lrés grand role el ¢’est pour en angmenter celtle
durée, jusqu’a la quadrupler, que 'on procéde
a 'imprégnation des bois.

L.‘L Lraverse en bois de la voie ferrée requierl

LL'expérience a démontré qu une lraverse en
bois de chéne, non imprégnée, dure environ
11 ans dans la voie, landis quimprégneée, elle
cure 20 ans en voie principale et de 20 & 25 ans
en voie accessoire.

[.es traverses arrivenl par wagon au chantier
de Wondelgem au nombre d’environ 600.000 par
an; eclles viennenl, pour une grande parlie,
de France, Pologne el Yougoslavie (chéne),
pour un quarl, du pays (chéne et hétre) el,
pour une pelite quantité, des pays coloniaux
(azobeé). Elles sonl déchargées en preésence dun
personnel spécialisé, qui les frie par essence el
par dimension.

Afin de fixer les idées, voyons dabord ce
qu'est le bois. Le bois est un vegelal qui se
compose de cellules qui se grou-
pent de facon a former, dans les
orandes lignes, les vaisseaux,
les fibres, les ravons medul-
laires, le parenchyme. Les fibres
sont un élement de résistance.
[Les vaisseaux servenl a alimen-
ler Parbre par la- monlee de la
seve, Les dimensionsel la dispo-
sition des  vaisseaux sonl des
¢lements  diidentification  des
essences. Les ravons medullaires
sonl les cellules a proloplasme
croissanl verlicalement ¢t dans
le sens ravonnanl el qui, dans
les  essences  chéne el hélre,
acquierent de grandes dimen-
sions el permettent de differen-
cier certaines essences au Ilriage,
notamment, dans Faboul de I
traverse qui est une  coupe

transversale de 'arbre. Ces ravons se decelent
suivant des lignes brillantes partant du centre.

Les cellules de parenchyme se groupenl autour
des vaisseaux en formant une gaine. Elles sonl
composées de matiéres alimentaires, telles que
'amidon, le tannin, le tvllose. Ces éléments sonl
de moindre résistance, mais onl une importance
du point de vue du eréosotage, car ils pénelrent
dans les vaisseaux qui sonl, dans certains cas,
rendus impénétrables a 'imprégnation par des
poussees de tyllose des cellules de parenchyme.

Ceci étant acquis, on peul se livrer a des
expériences meécaniques au chantier au moyen
de dynamomeétres spéciaux, notamment l'arra-
chement des tirefonds a Dextrahometre, le
renversement des tirefonds au déclimetre, 'arra-
chement des spires du bois au torsiometre.

.es dimensions minima des Lraverses sonlt,
pour les demi-rondes, 11 < 28 cm., el pour les
traverses ¢quarries, les dimensions qui s’inscri-
venl dans le demi-cercle 141 28 cm., avec
minimum de 13 em. de hauteur. Les bois doivent
étre sains et provenir d'arbres vivants, abaltus
hors seve, de il droil, sans roulures, fentes,

Traverses placées en piles ouvertes



noeuds vicieux, sans ¢chauffement, pourriture,
piqures, ete...

LLes Lraverses ayvanl done été examinées au
dechargement suivanl les direclives ci-dessus,
sonl classees en 1¢ ¢l 2¢ calégories, lraverses
a reparer el rebuts. Ce classemenl se [ail par
le fournisseur. Les traverses sonl mises c¢n piles
mortes el compleées sous la surveillance de
'agenl prépos¢ aux réceplions. Deux fois par
mois, les traverses sonl présentées en réceplion.,
llles sont ensuite empilées en piles ouvertes,
c'esl-a-dire en rangs croisés, non jointivement,
de facon & permetlre la circulation d'air el a
oblenir le séchage sans échauffement.

[l a éte établi que, pour obtenir un bhon créoso-
lage, 1l ne peul rester que 30 °, d’eau dans les
traverses. Pour alleindre ce degre de siceile,
Fexpérience a démontré qu'il faul au chéne un
sejour de six mois en piles ouvertes, au hétre
un an.

Les Llraverses élanl séchées apreés la période
indiquee, doivenl alors étre sabolées el forées.
On désempile les piles ouverles el on améne les
lraverses au sabolage au moven de pelils
wagonnels, appeles « diploryvs ». Au cours du
deésempilage, on ¢earle les Lraverses qui s’ave-

Transbordeur
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rent trop lendues, afin de les boulonner. Au
cours de la réparation des traverses donl nous
avons parle lors du triage el pendant le séjour
en piles ouvertes, des « esses » sont placées
dans les fentes peu importanles qui se sonl
produites & 'aboul des traverses dans le sens
ravonnanl. 1.7 « esse » est un morceau de fer dont
la section est triangulaire et dont le nom indique
la Torme. Celle «
marteau, dans Faboul de la traverse au droil
des fentes el maintient celles-ci fermées. Les
tentes qui se produisenl & nouveau ou qui
samplifient malgré emploi d° « esses », sonl
boulonnées. l.e boulonnage consiste a [aire un
Lrou de 11 mm. de diamétre-a environ 10 em. de
aboul des Lraverses el perpendiculairement

esse o oesl chassee de Toree, au

leur axe longitudinal, au moven d'une foreuse
clectrique portative. Un boulon de 12 mm. de
diametre et de 280 a 300 mm. de longueur
de tige esl place dans le trou et I'éerou du boulon
est serre. Pour mener & bien cette opération
dans le cas de traverses trop fendues, on emploie
le serre-joinl qui sert & maintenir fermeées les
levrees de la Tente pendant le serrage de I'éerou.
Toules les traverses en hélre sonl boulonnées
aux deux bouls avanl Fempilage, a cause de la
propension du bois de hétre a la fenle.

Comme le chantier de Wondelgem a une
arande surface el sétend sur une longueur de
[.500 metres, un transhordeur a niveau coupe
Lransversalement loutes les voies du chantier
qui mleéressenl les traverses blanches, ceci pour
diminuer le chemin dameneée aux saboleuses.
Trois  saboleuses-forcuses  aulomaliques  sonl
clablies pres de atelier de eréosolage el du lieu
de chargement, de lacon que la traverse amenée
par le transbordeur soil immeédiatement sabotée
ct foree, puis créosolée et enfin chargée sur
WaZ O,

l.e sabolage consiste en la formalion d'une
cnlaille, soil plane, soil inclinée au 1,20, sur
laquelle vienl se poser le palin du rail. Ce sabo-
lage esl elfeclue, soil avece scies el couleaux
horizontaux, soil avee couleaux verticaux for-
mant  Loupie. Un  dispositif de  déplacement
(chaine sans [in avee laquels d’enlrainement)
amene les traverses du sabolage au forage, qui
comprend le Torage de 1, 6 ou 8 Llrous verticaux
ou au 1720, dans lesquels viendront se placer,
an moment de la pose de la voie, les tirefonds
de hxation du patin du rail. Ce forage esl
commande  par moteur électrique distinel el



peul, dans certaines

automatiquement,

anlomatique permel d'amener les traverses sur

S s LT

Machine automatique pour le sabotage et le forage des traverses

_ . du bois, par opposition au procedeé « a cellules
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une voie de pelit ¢eartemenl el qui sonl Lires

machines,
U'n dispositil  d’évacualtion
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dans les evlindres de eréosotage avee leur plein

chargemenl. La charge d'un cvlindre se com-

pose, en general, de
rame, introduils par traclion au
moven dun cabestan ¢lectrique.

Un mot dexplication au sujel
du creosotage.

[.e eréosolage consiste  dans
I'injection de la créosole dans
les traverses en bois, afin de les
proleger
(attaque des agenls extérieurs)
el d'augmenter leur existence,
comme il a ét¢e dit plus haut.

conlre lil |]Ull|']‘“l||'l.‘

huile
lourde provenanl de la distilla-
lion du goudron de houille: on
ne doil la confondre
la creosote pure, employee en
medecine, qui est un produil de
la distillation du bois. La dis-
tillation fractionnée du goudron
de houille donne, suilvant les
températures d’ébullition, les
distillats suivants

l.a c¢reosole est o une

pas avee

hutl wagonnels formanl

Laline):

a) les huiles legeres (benzol, benzine):
h) les huiles movennes (benzine lourde, naph-

¢) les huiles lourdes (huile de
creosole, anlhracene).

[."huile lourde que nous em-
doil certaines
(qui  sonl

AVOILT
qualites determinées
dans le laboratoire du chantier
par la distillation ractionnée el

plovons

par examen de ses distillats.

|.a creosole arrive au  chan-
Lier des wagons-cilernes,
(Ui dans
hacs metalliques, placeésen partie
hac

ilans

sonl  vidangeés des
au-dessons du sol, dans un
en béton, par gravilation el
chaulle,

[.e  procede de  ercosolage
cplove a Gand est le procéde
Ruping, ou procedeé « a cellules
vides ». Ce procede esl appelé
ainsi parce qu’il réalise le badi-
seonnage mlereur des vaisseaux

pleines », dans lequel on fail entrer la eréosole
an refus dans les vaisseaux.

(a suiore)

Rame de wagonnets de créosotage roulant depuis les machines a saboter
jusqu'aux cylindres de créosotage



Abris €conomiques a

A

Voyageurs

tion des installations el du matériel donl

lexploitation lui a ¢té confiée, la Société
Nationale des Chemins de fer Belges porta,
1l v a quelques années déji, son attention sur
la question des abris aux points d’arrél.

PH[TI{HFI\'A?{'I' sa politigue de modernisa-

Fig. 1 — Abri type Blanmont, Cousteumont, Hamipré, Verlaine.

Naguere, seuls quelques points d'arrét (en
general, haltes ou  dépendances  deéclassées)
elaient pourvus d’abris; encore ceux-ci étaient-
ils, dans la plupart des cas, constitues de vieilles
caisses de véhicules de piteux aspect. Le plus
souvent, les vovageurs se trouvaient, en atten-
dant 'heure d’arrivée de leur Lrain, exposes
A Loules les intempeéries.

Quelques tentatives isolées avaienl ete faites
pour combler celte lacune. C'est ainsi que 'on
érigea une seérie de constructions dont la forme,
les dimensions, le choix des matériaux, étaient

mont, Hamipré et Verlaine (hig. 1) et de Hol-
stade (Mg, 2).

LLa Sociéte Nationale decida récemment de
doter systématiquement et progressivement les
trois a quatre cents points d’arrét du résean
d'abris d'un tvpe uniforme et d’une réalisation

Fig. 2 — Abri Hofstade
CConomque.

[."¢érection d'une premiere Lranche de cenl
abris, a répartir sur tout le réseau de facon a
satisfaire aux nécessités les plus justifiées, ful
decidée pour 1938.

On ¢tudia une serie de projels, qui variaienl
surtout par le choix des maltériaux : briques,
bois, fibro-ciment, béton armé ou combinaison
de ces matériaux. Il s’agissait, en [espéce,
de concilier deux points de vue opposés : un
aspect salisfaisant et un coltt minimum.

Finalement, le choix se fixa sur une construc-

Type 1
laissés a l'initiative des services locaux d’exe-
cution. Comme réalisations de cette espéce,
nous citerons les cas de Blanmont, Cousteu-

—— | Jpe—

Type 2
tion démontable, en éléments de béton arme,

concue en cing grandeurs différentes, suivant le
nombre de vovageurs qu'elle était destinée i
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abriter. Voici les caracteristiques de ces cing

Lvpes :

Type 1 : dim. 5m2d < 1md0, p* 30 vovageurs:
Type 2: 8m75 < 1md0, pr 50

Type 3: » 12m25x 1md0, p* 75 g
Type 4: v 15m75 % 1md0, pr 100 g
Tvpe 5 19m25 < 1md0, pr plus de 100 voy.

Type 3 Type

La largeur uniforme de 1 m. 50 a ete choisie
afin de pouvoir réserver une distance de 2 m. 50
entre I'abri et la bordure du quai, et ce pour
raison de securite.

Sans entrer dans des délails de construcltion,
il suffit de faire remarquer que les panneaux
el les chassis constituant les parois sonl engages
dans des rainures menagees dans les montants,
qque les parois sont fixées longitudinalement par
deux tirants en fer placés au bain de mortier
dans des encoches réservees dans la  partie
supérieure des montants el des panneaux, el
transversalement par les dalles de couverture.

Ces dernieéres sont placées jointive-

30 Groupe de Gand : 12 abris:
1o Groupe de Hasselt @ 1 abris:
2¢ Groupe de Liege : 12 abris:
60 Groupe de Mons : 10 abris;
7° Groupe de Namur : 17 abris.
[.a deépense fourniture et montage
clevée a4 environ 3.250 franes ce qui represente

-

5 esl

Type 5

pour les seuls Irais de montage el de paracheéve-
menl - comprenant la vitrerie, I'asphaltage et le
parement
par abri. \ noler, qu'en certaines circonstances,
il a fallu, pour respecter la distance de 2m. 50
entre la bordure du quai et l'entrée de l'abri,
soit entamer le talus, soit construire des murs
de souténement ou des piliers.

Tant il est vrai que ¢’est par la construction
en série que Pon peul apporter les solutions les

une movenne de 1.650 Ir. seulement

plus économiques aux problémes qui se posenl
aux grandes exploitations.
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ment, le joint étant rempli de mortier
de ciment ou d'un mastic d asphalte.
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[<n raison de la grande dispersion

L

.l e

des points d’arrét & doter d’abris, on

décida de confier la fabrication des
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{
pieces détachées a l'industrie privee,
la Societe limitant son travail au - s
montage des abris. L —T
& ' . : . . . — A0 - t e |
Une adjudication publique eut lieu w6 — —. e—T RO | — ;

le 7 septembre 1938 pour la fourni-
ture des piéces constitutives de la
premiére serie de cent abris et le
travail fut adjugé pour 153.190,25 fr.
LLes cent abris furent répartis de
la maniére suivante :
10 Groupe d'Anvers : 34 abris:
20 Groupe de Charleroi : 11 abris:

o
0
B
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| ], i R
3 3 - L)
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Plan de I'abri économique type 1



Ceux qui ont bien mérité du Rail

LEGEIN F.-(.-V,

M. Lieceix, 19.-C,-V.,, estl enlrée au Service du
Chemin de fer en 1903, aprés de brillantes élu-
des diingeénieur. Ksprit pénétrant, méthodique
cl précis, il s’est applique
a I'étude du Tonelionne-
ment et de la construc-
Lion des locomolives.

I[I & publie de nom-
breux arlticles dans des
Bevues diverses el no-
lamment dans le Bulle-
tin du Congres interna-
Lional des Chemins de

e,

Ses memotres sur la circeulation en courbe et
sur 'échappement des locomolives onl  ¢éle
rl-lnurqlll'%

La derniere ¢lude I'a conduil a concevoir el
a realiser 'application de la « double cheminée »
pour ameliorer le tirage des locomolives.

l.e principe de la double cheminee a eteé appli-
qué avec succes deés 1925 aux anciennes loco-
motives Pacific Lype 10 el, ultérienrement, aux
locomotives Lypes 1 el 12,

l.es chemins de fer francais onl cgalement
adopte.

Chargé en dernier lieu de la direction du
service des accidents, M. Legein a montré el
son impartialité el sa connaissance avertie des
reglements.

Soucieux jusqu au scrupule d'établir la veérite,
Il n'a jamais rien négligé pour faire revivre
les Tails dans leur rigoureuse exaclitude.

Que de collegues 'onl mis a contribution !
Patient, autant que modeste, il s’est monlré
Loujours prét a faire profiter les aulres de sa
science aussi profonde qu’étendue.

Ses amis ont souvenl pensé qu'il eut [ail

une brillante carriére dans le monde univer-
sitaire,

SERWY; Ci=d,

M. SeErwy, C.=J., est enlré a ' Administralion
le Tem avril 1891 en qualité de piocheur & Namur.
Transféré comme agrée a Saint-Gérard et &
Bruxelles (Allée-Verle),
puis comme auxiliaire
au Controle des Recel-
tes, il fut nommeé ensuite
surveillant de travaux a
(rand, en juillet 1909. II
occupa les mémes fonce-
Lions successivemenl
Bruges, La Pinte, de
nouveau o Bruges el
[inalement & Bruxelles, ou il termine actuelle-
menl sa carriere comme surveillant prineipal.

M. Serwy, qui est ancien combalttanl, esl
Litulaire de la Médaille de la Victoire et de la
Medaille Commeémorative de la Campagne 1911-
1918, II est, en outre, porteur de la Croix Civi-
que de 2¢ classe el de la Meédaille Commemora-
live du Centenaire.

MASSART, L.

M. Massanryr, L., est entrée a L Admimistration
en déecembre 1890 comme porteur de télégram-
mes a Arlon. EKn 1895, il Tut utilisé comme T
agree a Bettingen, puis
a Arlon; il devint ensuite
annolateur, chargeur el
chef-chargeur. Nomme
agree a  Libramont en
novembre 1920, il a par-
couru toute sa carriére
d'emplové a celte sla-
Lion.

M. Massart esl décore
de la Croix Civique de 2¢ elasse el de la Meédaille
Commeémorative du Centenaire.

CHAMPENOIS, A.-J.

M. CuampeENols, A.-J., esl entré au service de
I"Administration en juillet 1893 en qualité de
commis auxiliaire & Gruponl. Il ful nommé



commis e¢n juin 1898,
puis, en janvier de l'an-
neée  suivante, passa a
Jemelle. I<n 1901, 1l ful
Lransféré a  Marloie
comme sous-chef de sta-
Lion,

I<nlr¢ dans le cadre

des chels de stalion en

seplembre 1906, 11 gera
successivemenl les stalions de Lavaux el Hamoir
(1¢ classe), Gruponl el Lamorleau (3¢ classe),
Sterpenich (2¢ classe) el Arlon (17¢ classe).

Fn 1929, 1l Tul nommeé inspecteur a Walcourl:
Lransfere par la suile en la méme qualite a
Lullre, 1l v lermine sa carriere.

M. Champenois est Litulaire de plusieurs dis-
tinclions  honorifiques ¢l notamment  de  la
Croix de 'Orpdre de I,r.":||}u.-|:{ el de la Groix

['.i‘..'icllit' e 1re classce.

MARCQ, J.-B.-F.

M. Manco, J.-1B3.<14, est entré au Chemin de
[er en janvier 1892 en qualite de porteur de
Leleorammes & Docherie (Bierraux). Aprés avoir
ete uliliseé comme anno-
Lateur successivemenl o
Marchienne, Monceau el
Docherie (Bierraux), il
lul  nomme  agree en
juillet 1900 a4 Berzee. 1
fut  promu lacteur de
stalion a Charleroi-Sud
en aoul 1906, puis chel-
[acleur a Couilllet-Mon-

Depuis lors, 1l esl resle

Lignies en omar 1921,
allache o celle dernicre slalion.

M. Mareq est Dtulaire de la Croix Civique
de 2¢ classe el de 1o Medaille Commomorabive
du Cenlenaire,

THEMONT, E.-C.

M, Toevoxr, .-G, est enlre a I AXdministra-
Lion en juillet 1895 en qualite d'aide forgeron
a lenghien. FKn septembre 1896, 11 passa en la

meme  qualite  a Ath,
puis, en mat 1905, de-

{ vinl piocheur a Lcuze.
| Depuis aont 1937, il esl

Fielre.

" aoraisseur a celte station
ou 1l lermine sa car-

M. Themonl esl por-

e leur de la Medaille Civi-

(que de 2¢ ¢lasse el de

la Medatlle Commemorative du Centenalre.

LAWAREE, A.

M. Lawaree, \., est enlré au Chemin de Fer
en o qualite d’apprenti-chaulfeur en septembre
1890, Aprés avorr fonclionne comme manoeuvre,
nelloveur de locomoli-
ves, serre-lrems el chaul-
feur, notammentl o Ta-
mines, Berzee, Baulers,
Bruxelles-Midi el Wal-
courl, il ful nommeda ma-
chiniste & Bruxelles-Midi
en juillet 1908, Le 2l de-
cembre 1909, 31 Tl
lransfere en  la meéme
qualite & Walcourt ot il termine actuellement

Sil Carriere.

M. Lawarce est porteur de la Médaille Civigue
de 110 elasse el de o Médaille Commémoralive
du Cenlenanre.

TIETE, S.

M. Triere, S., est entré au Chemin de Ifer en
novembre 1895 en qualité de manceuvre a I Ate-
licr Central de Malines.
Par la suite, il v [lul
ulilisé comme ajustleur
el comme  poinleur.
Nomme agree en decem-
bhre 1913, il resta attache
en celtte quahte a I\ Le-
lier Central jusqua ce
jour.

M. Tiele est Litulaire

cde la Croix Civigue de 2¢ classe el de la Médaille

Commemorative du Cenlenaire.,




WILLEMS, H.-L.

M. Wintems, H.-L., est entré a I’Administra-
Lion le 25 juillet 1896 en qualité de manceuvre
a I'Alelier Central de Malines. Il v devint ajus-
teur en 1901 el chel-
ajusteuren octobre 1913,
lxn  décembre 1913, il
brigadier
homme de mélier A
I'Atelier  Central de
Gentbrugge. Revenu en
fevrier 1920 en cette der-
niere qualité a I'Atelier
Central de Malines, il
na plus cessé d'apparlenir & ce service.

ful nomme

M. Willems est titulaire de la Croix Civique
de 2¢ classe el de la Médaille Commémoraltive
du Centenaire, I est égalemenl porteur de la
Decoration Industrielle de 2¢ classe.

MOREAU, I+,

M. Moreau, 19, est entre au Chemin de Fer
cnolevreier 1897 en qualite de commis a 'essai
a4 Rhode-Ste-Genése. Peu aprés, il passa a
Bruxelles-Midi, puis, en
seplembre 1906, a Bru-
xelles-Fontrepot. En no-
vembre 1912, 1l fut desi-
gne pour la Direction de
I"Exploitation  (Service
13) ou 1l obtint ultérieu-
remenl  le  grade de
sous-chel de bureau. I£n
decembre 1938, il [ul
Lranstere au Service 14 on il lermine actuelle-
menl sa carriere.

M. Moreau a oblenu la Croix Civique  de
1ve classe el la Médaille Commémorative du
Cenlenaire.

STARCKX, J.-IF.-J.

M. Srarckx, J.-F.-J., est entré au Chemin de
FFer en qualité de garde a Malines en mars 1897.

Fin décembre 1910, il fut nommé chef-garde
el en juin 1934, il fut promu au grade de chef-
carde-controleur,

M. Starckx est titulaire de la Croix Civique
de 2¢ classe, de la Médaille Commémorative
du Centenaire et ¢galement de la Médaille de
¢ classe du Comilté National.

JALLAY, L.-A.

M. Javeay, L.-AL, est entré a ' Administration
en avril 1897 en qualité de commis auxiliaire
a essal a Poix-St-Hubert. Par la suite, il passa
successivemenl a  Flo-
renville, Grupont, Herve
¢l de nouveau a Gru-
ponl. En juin 1903, il
fut nomme commis el,
le 16 juillet 1904, charge
du serviee des intérims
au groupe d’Arlon.

e 22 aoit 1910, il
lul deésigne pour la sta-
Lion d"Arlon ot il ful chargé des fonctions de
commis-chet a partir d’avril 1912, 11 obtint
clfectivement ce grade a la date du 31-12-1917.
in décembre 1924, il ful nommeé chef de bureau
a Arlon: de la, il passa en aout 1928 & Athus,
ou 1l Lermine sa carriére.

M. Jallay est porteur, au titre d’ancien com-
battanl, de décorations militaires; il est, en
outre, titulaire de plusieurs autres distinctions
et notamment de la Croix de Chevalier de I'Ordre
de la Couronne, de la Croix Civique de 17¢ classe
¢l de la Médaille Commeémorative du Centenaire.

e
c I

Ces bons collaborateurs du chemin de fer
quitteront le service actif le 1er février 1940,

Nous leur souhaitons une longue el agréable
retraile.




DOCUMENTATION ECONOMIQUE
DECEMBRE 1939

LES TRANSPORTS EN BELGIQUE

Chemins de fer belges. [Le trafic des vova-
geurs civils enregistre en novembre une diminu-
tion de 23 %, environ sur le mois correspondant
de l'an dernier. Dans le secteur des petites
marchandises, qui avail marqué une régression
assez sensible au cours des mois précédents,
la situnation s’améliore: en novembre, le trafic
a atteint son niveau de l'an dernier. Pour les
grosses marchandises qui subissenl essentielle-
ment linfluence des bonnes dispositions des
industries de bases, l'activité enregistrée les
mois précédents se maintient.

LLa comparaison du trafic et des recelles du
mois de novembre des années 1938 el 1939
s'établit comme suil :

li‘:ﬂ\'EME+ NOVEMB. | DIFFE-

‘ 1938 1939 RENCE
1 |
Voyageurs—Kkilometres . | 474.8 435,2 8,49,
(millions)
Tonnes grosses march. 5940 —  6320,— - 6,49,
(1.000)
Tonnes petites marchan-
dises . . . . . . . 101, — 88— — 12,99,
(1.000) | |
Recettes du trafic, 210,65 | 215,7 |4 259
(millions) | .
| |

Pour les 11 premiers mois, les résultats
financiers de la S. N. C. B. se présentent comme
suit :

EN MILLIONS DE FRS 1938 1939 DIF-

FERENCE
e e—— et

Recettes du traflc . . | 2.337,6 | 2.396,1 | - 58.5
Dépenses (charges finan-
cléres comprises) . .

2.530,9 | 2.464,~ —66.9

Résultals financiers . — 193.3 - 67.9 |4 125.4

(1) Y compris les transports militaires

Quantl au trafie, les résultals pour la méme
periode accusent

: : : _ DIF-
EN MILLIERS D [‘Z"'-.'I'I‘H:‘-‘s! 14038 1 4334 )
j FERENCE
A. Voyageurs-kilom. | 5.681.7 5.293.4 6.8 9%,
B. Tonnes-kilométres . | (1)
1
(Grosses marchandises | 4.673.—| 5.061.—|} 8.39
Petites marchandises 101 . — 02, — 8.9%
ENSEMBLE . 1,774.—| 5.153.—|+ 7.9 9
(1)
(1) Chiffres provisoires.
o
# #

[.e Conseill d’Administration de la S. N. C. B.
a propos¢ au gouvernemenl daugmenter les
Larifs dans les conditions suivantes

Vioyageurs

@) suppression des billets Week-lnd.

b) reléevement du prix des abonnemenls
ouvriers,

Marchandises

a) Majoration de 50 cenl. par tonne des Laxes
des classes générales de la Petite Vitesse et de
certains tarifs spéciaux.

b) Majoration de 15 Y, des laxes applicables
aux clients non fideles.

[Le Ministre des Transporls a approuveé ces
propositions, saul en ce qui concerne 'augmen-
tation des abonnements ouvriers et la majora-
tion de 15 9, des tarifs appliqués aux clients
non fidéles, cette derniére étant réservée jus-
quau moment ou le Comité Consultatif des
Tarifs aura donné son avis.

Les nouvelles mesures tarifaires entreront en
vigueur le 1¢f janvier 1940. Les recettes supplé-
mentaires qui en résulteront sont évaluées a
36 millions.

£ ¥

LLa revue 1'Essor, bulletin de la Feédération
Nationale des Chambres de Commerce el
d"Industrie de Belgique, a consacré son numéro

_—



doctobre a la Coordination des Transporls en
Belgique, en publhiant le pomnl de vue sur cetle
(question des repreésentants des Lransporteurs,
ainsi que celle de M. le Prolesseur De Leener.

Tous s’accordent pour reconnailre la situation
difficile dans laquelle se débat U'industrie des
transports, mais 1ls differenl d avis quant aux
movens de résoudre la question. Ils sont cepen-
danl unanimes a demander aux pouvoirs
publics d'intervenir pour mettre fin a Favilisse-
ment des taxes qui est la cause mitiale du désor-
dre qui régne dans ce secteur de [Nactivite
cconomique du pavs.

*
S #

Roule. En matiére de services publics
d’autobus, la situation au point de vue du mateé-
riel est normale, mais le trafic esl en sensible
régression, toul comme au  chemin de  fer
d ailleurs. Dans le secleur des aulocars, con
dehors de quelques servicesen circuil vers les can-
lonnements, inactivite complete. En transporls
publics de marchandises,on enregistre unc cer-
taine reprise malgrée l'augmentation de 15 a
20 9, des tarifs.

Le Parlemenl aura a examiner sous peu
un projet de loi tendant & imposer aux services
publiecs d’autocars une redevance [forfaitaire
pour l'utilisation des routes, en lieu el place
de la redevance de o5 centimes au kil.-voiture
acltuellementl en vigueur.

- Dans une lettre adressée a M. le Premier
Ministre, le Syndical de D'Autocamion des
Flandres se plainl de I'imsufhisance du conlrole
exerceé par les agents du Ministére des Transports
sur les agissements des fransporteurs irréguliers.
II affirme qu'en réalite, la moitie des redevan-
ces immposees a cette fin aux exploitants est
détournée de son alfectation légale. L.a situation
est d’autant plus grave, ajoute-t-il, que tous
les autres fonctionnaires assermentés aux fins
de constater les infractions a I'arrété-loi du
o mars 1936, refusent de donner suite aux deman-
des de poursuites qui leur sont adressées.

I‘n terminant, le Syndicat de I’Autocamion
des Flandres insiste vivement peur que la
Commission de Coordination, dont la constitu-
tion a éte decidée, soit reunie sans retard,

— Au 31 décembre 1939, la sifuation des
services d autobus, d’ autocars et d aufocamions,

organises sous licence, se presentatl  commie
sull. :

A. Aulobus.

Nombre denlreprises . . . . . . . |87
LLongueur des lignes (en km.) . 0. 086
Iffectil des véhicules . . . . . . . 1.503

B. Aulocars.

Nombre d'entreprises . . L. L L. 661

ffectil des vehicules (v compris 651
utilisés  cégalement a  des services
GANLOPUS) = & v ok B R Do

T
e |
= m
o

C. NAulocamions.

Entreprises belges 6.7
<ntreprises ¢trangeres . . . . . L . 203
[<ffectil des vehicules 10, 800

Balellerie. e Lrafic inférieur qui déja en
novembre avail marqué une séricuse améliora-
Lion sur les mois précédents, a conlinu¢ de laire
preuve de bonnes dispositions en  décembre.
Au port de Bruxelles, par exemple, le trafic
fluvial enregistre une augmentation de 15 2
200 9, sur la période correspondante de an der-
nier. Les [rets se sonl heureusement ressentis
de cette reprise et, en progression de 20 a 30 ©
sur ceux de novembre, ils onl relrouveé un niveau
normal en décembre (licge-Anvers 11 [r. 50
en novembre et 15 franes en décembre: Anvers-
Charleroir 12 francs el 15 [rancs). Certains
bateliers, malheureusement, continuenl & pra-
tiquer des frels insuffisants et le XX¢ Siecle
du 11 decembre signale a ce propos, que des
bateaux acceptenl de faire le vovage Anvers-
LLiege au taux dérisoire de 8 [r. 50 la tonne
pour les minerais de fer,

lin trafic hollando-belge ¢l [ranco-belge, la
situation s’est sensiblement améliorée au cours
du mois de décembre el les Irets pratiqués sont
en géneral raisonnables (1 fl. 40 de Li¢ge a
Rotterdam et environ 75 francs francais Liége-
Paris Monnaie).

En trafic belgo-rhénan, qui en periode normale,
constitue le principal aliment de notre activite
hateliere, la situation reste précaire a raison,
d'abord de la suppression de tout trafic a des-
tination de Bale, ensuite des restrictions conti-
nuelles apportées dans le trafic des charbons
et des cokes allemands vers la Belgique,



SOCIETE NATIONALE

DES

CHEMINS DE FER BELGES

Caractéristiques et conditions d’utilisation

CONTAINERS

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

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

CARACTERISTIQUES des Containers actuellement en service :

CATEGORIE A. CATEGORIE B. CATEGORIE C.
(1 21,2 m?) (1,2 2 2 m?) (2a 5 m?
—_—— = e — I = e——— — — - - — p—— = ——- - - =,
: : | A claire : ; ; : Parois | Claire
A parois pleines ol A parois pleines A claire-voie pleines e

Types | Type 14 | Type 12 Yypes Type 10 lypes Type 4 | Type 13 | Type 7 | Type 11

3,3aet 9 ‘ 5 et 5a 2 et 2a
Tous | ! Tous Tous Tous Meubles Tous
Spécialisation transp. | Toles Bétail transp. transp. transp. Bétail Bétail neufs transp.
Longueur utile ;
intérieure EE 143 m. | 203 m. | 1.28m. | 1,43 m. | 1.65m. | 143 m. | 0.71 m. | 0.94 m. | 2.25 m. | 1.89 m.
Largeur utile |25
intérieure E | 0.83 m. - 1.05m. | 0.78 m. | 0.98 m. | 1.05m. | 0.98 m. | 0.98 m. | 1.02 m. | 1.40 m. | 1.10 m.
Hauteur utile |® 2 |
intérieure 0.96m. | 0.55m. | 0.51 m. | 116 m. | 1.15m. | .16 m. | 0.55 m. | 0.51 m. | 1.60 m. | 1.42 m.
Mombre de
compartiments 1 1 2 3 1 3 4 4 1 1
Capacité totale 1,18 m* | 1,18 m* | 1,02 m* | 1,68 m* | 2,00 m* | 1,68 m* | 1,68 m® | 2,00 m? | 500 m?* | 3,00 m?
| 280 kg. 270 kg.
Tare approximative 280 kg. 385 kg. 275 kg. et 330 kg. et 330 kg. 395 kg. 500 kg. 380 kg.
| 340 kg. 320 kg.
| 1220 kg. 1230 kg.
Charge approxima- 1220 kg. | 1115 kg. | 1225 kg. et 1170 kg. et 1170 kg. | 1105 kg. | 1000 kg. | 1120 kg.
tive 1160 kg. 1180 kg.
PRIX DE TRANSPORT. TAXE D'UTILISATION POUR LE PARCOURS A CHARGE
La taxe est établie d'apreés e poids net de la marchan-

; ;i : S 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 cal‘légcrie F; TAXE PAR CONTAINER
(de 1 a2 1,2 m’). PARCOURS EN KM.
200 kg. » de la catégorie B. A e 1 —
(plus de 1,2 m? 3 1,7 m?) CHARGE Cat;g:::-ne Catéﬂgnrm Cﬂ.tl:ig{)rle
250 kg. » de la catégorie .B ' ' :
(plus de 1,7 m? a 2 m?d) usqu'a 30 k 55¢ 3¢ i
v . usgqu a M. & &« &« & . r. r. s
375 kg. » de la catégorie 3C~' ot S 4 p a
(plus de 2 m? a 5 mj) De 514 70 km. . . . 6 9 12
PRISE ET REMIS ] De 714 90 km. . . 8 12 16
BE oL GOEGILE " . De 91 a 110 km. . 10 15 20
La taxe est calculée sur les mémes bases; la prise De 111 4 130 km. 12 18 24
et la remise a domicile des containers vides sont gra- De 131 & 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 a Bruxelles (tél. : 12.30.50).
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SOCIETE NATIONALE DES CHEMINS DE FER BELGES [l

INDUSTRIELS,
COMMERCANTS,
AGRICULTEURS.

Hiver comme été,

chaque jour,

le chemin de fer seul

accepte tous vos transports,

pour toutes destinations.
Ses Agences Commerciales étudieront pour vous

des acheminements rapides,

des prix de transport économiques.

Ecrivez ou téléphonezaux Agences commerciales:

d’ANVERS. Meir, 24, | de HASSELT 38, Marché-aux-Avoines,
tél.: 30.260 et 30.268. tel.: 26J.

de BRUXELLES, 47, rue de I'Ecuyer, de LIEGE, |19a, boulev. de la Sauveniére,
tél.:11.95.50 et 12.13.50. tél.: 270.30.

de CHARLEROI, quai de la Gare, de MONS, p]ace 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,

tel.; 172,65. | Ou a toute station du réseau.

Le Chemin de fer est votre outil fidele.

SOCIETE NATIONALE DES CHEMINS DE FER BELGES

Editeur responsable : L. BOMAMNS

[ BREUER Soec. An. Ad. gér. .. Brever
17, rue de Louvain, Bruxelles.

113, ch® d'Ixelles, BruxeLLes, — Tél, 48 2] 3
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