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SOCIETE NATIONALE
CHEMINS DE FER BELGES

Les Tarifs de Prise ou de Remise a 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
a 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 kgt moins. o ¢ i v v v @ w9 5§ s 9 ol 1.50
plus de 10 kg. a 20 kg. 2.10
» 20 kg. a 30 kg. 2.60
» 30 kg. a 40 kg. 3.20
» 40 kg. a 50 kg. 3.60
» 50 kg. a 60 kg 4.10
» 60 kg. a 70 kg. 4.50
» 70 kg. a 80 kg. 5.00
» 80 kg. a 90 kg. 5.30
» 90 kg. a 100 kg. 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 COMPLETES.

Par fraction indivisible 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 8 métres . . . . . . .. . .. .0 75.00
b) de plus de B métres. . . . . . .« s s « » 100.00

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

La oli un service permanent de camionnage n'est pas établi,
la 5. N. C. B. se charge néanmoins de la prise et de la remise
4 domicile des marchandises, 2 des conditions spéciales.

Renseignements dans toutes les gares et au Service Commer-
cialdelaS. 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 . . . . . . ... 0 0 3.00

Frais de livraison ou d'enlévement aux étages:

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

(Cette prestation est effectuée gratuitement si tous les colis
ne pasent 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 enlevées
en méme temps.

Pour les envois du tarif exprés, la taxe de prise a domicile est
réduite, dans les agglomérations d'Anvers et de Bruxelles, a
tr. 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
bruxelloise 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 colis sont enlevés ou portés a domicile.
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A CEUX QUI NE VEULENT PAS
COMPRENDRE

ANS attacher trop d'importance a l'achar-
S nement que mettent les marchands de

pétrole & wvouloir gque l'on confonde les
intéréts de la communauté nationale avec les
leurs, 1l n est pas‘inutile cependant de commen-
ter les reflexions que suscitent de leur part les
grands problémes économiques dans la grave
periode que nous traversons, car on trouve dans
ces reflexions la propagation dlidées fausses
que l'intérét général commande de réfuter.

Nous avons déja eu 'oceasion de caractériser
les raisons profondes qui justifient la politique
sutvie en matiére de taxation des carburants.

Aussi bien les mesures prises par la Belgique
que celles que prennent les gouvernements des
autres pays tendent a dépendre de moins en
moins de l'étranger dans cette ecrise mondiale
qui angoisse les plus optimistes.

L. automobile est frappee duarement paree
quelle consomme des carburants étrangers.
Cela ne signifie nullement la ruine de 'automo-
hile. l.e pavs s’adapte aux ecirconstances.

On s’est demandé en vain pourquoi les mar-
chands de pétrole veulent & tout prix rejeter

sur le Chemin de fer la responsabilite de ce qui
leur arrive.

La réponse est simple : les marchands de
petrole continuent leur campagne de dénigre-
ment a l'égard de la Société Nationale. Cette
campagne date de I'époque de la prospériteé
de 'automobile. Il ne faut pas s’étonner qu’elle
s‘accentue alors que les progrés de 'automobile
subissent une éclipse momentanée. Ecoutez les :

« Tout cela fait évidemment [affaire des
chemins de fer qui ont immédiatement profite
des entraves mises au trafic routier pour rele-
ver leurs tarifs. Alors que, d'aprés eux, 'aug-
mentation de leur trafic devait mathémati-

v quement réagir sur leur équilibre financier au

» point de permetlre certaines réductions, on
les voit relever immédiatement leurs tarifs

o speclaux applicables aux transports de mar-
chandises.

» KU les intentions sontl claires : on abaisse
- le baréme des deux premiéres classes représen-
tant les marchandises d'un prix ¢levé sur les-
quelles pourrait encore s’exercer la concur-
rence de l'auto malgré les prix de revienl
alourdis par les derniéres taxes: mais on aug-



» mente les tarifs applicables aux autres classes
» pour profiter de la disparition de la concur-
» rence des lransports par route .

Tout le monde sait cependant que des aug-
mentations successives de tarifs ont été réalisées
pendant la période de paix: la derniére date du
20 janvier 1939. Toul le monde sait que ces
augmentations de larifs ne tendent ni plus ni
moins qu'a équilibrer le budget de la Sociéte.

Ils reprennent l'argumentation du Chemin
de fer selon laquelle I'augmentation de trafic
devait permettre de rétablir I'équilibre finan-
cier, voire méme permettre certaines réductions
de tarifs.

IIs feignenl d’ignorer que le trafic actuel
n'est en rien comparable au tralic du temps
de paix el que si 'automobile a cédé quelques
transports au Chemin de fer, celui-ci en a perdu
tant d’autres et c¢’est toujours a I'équilibre
financier qu’il faut en revenir,

Il n'y a pas que les recettes qui inlerviennent
dans cet équilibre, il y a aussi les dépenses.
Rien que pour le charbon, les dépenses de la
Société Nationale seront en hausse de plus de
40 millions de francs sur celles de 1939,

Croit-on vraiment que la S.N.C.B. ne
désire pas ardemment réaliser 1'équilibre de
son budget tout en diminuant ses tarifs? Encore
ici ne satisfaisons-nous pas les marchands de
pétrole parce que nous supprimons les deux
premiéres classes.

Tout le monde sait d'ailleurs que grace a la
concurrence de lI'automobile, le trafic des deux
premiéres classes n'apporte plus au Chemin

de fer qu'une faible partie de ses recettes de
marchandises. Nesl-il pas équitable que  les
usagers qui ne peuvent pas se servir de 'auto-
mobile soient exemptés des charges élevees que
représentent ces larifs? Est-ce un acte repre-
hensible que d’adapter ses prix a ceux de la
concurrence?

It les marchands de pétrole continuent

« Il s’avére ainsi que l'automobile, comme
» nous n'‘avons cesse de le dire, servait le con-
» sommateur en contribuant & 'abaissement
» des prix de revient et du cout de la vie; en
» faisant a I'auto la situation impossible qui esl
» la sienne aujourd hui, on livre le consomma-
o Leur sans défense aux appétits du chemin de
v fer. 11 est bien plus facile évidemmentl de
» ranconner le client que de réduire les [Irais
» d'exploitation ».

N'ils s’étaient donné la peine de lire les résul-
tats financiers de la Société, ils auraient wvu,
pour ne citer que 'exemple de 1939, que, tandis
que les recettes avaient augmenté de
70 millions, soit 2,8 9, les dépenses avaicnl
diminué de 78 millions, soit 2,9 v

Mais a quoi bon discuter avec les marchands

“de pétrole? Demain comme aujourd’bui, ils

¢taleront la preuve de leur manque d’objectivite.
Ils trouveront demain comme aujourd hui que
la création d'une commission de coordination
des divers moyvens de transport, reclamee avec
nous par les principaux usagers de la route,
constitue un acte contraire 4 I'intérét du pavs,

ECHOS ET NOUVELLES

Une petite révolution

L.-\ suppression du controle a la sortie de nos

gares est maintenant chose faite. En pre-
paration depuis de longs mois, celte petile
révolution s’est accomplie sans beaucoup de
bruit. Le public a supporté patiemment le ren-
forcement du controle dans les trains, qui con-
stituait pour la Société Nationale une garantie

.

indispensable devant permettre un relichemenl
de controle par ailleurs. Notre but est atteint :
rendre les vovages par chemin de fer toujours
plus agréables. On ne verra plus les voyageurs
se presser nombreux a la sortie les jours de
grande affluence.




Jonction Nord-Midi

X5 Liravaux de la jonetion Nord-Midi conti-
nuenl avee activite.

L. Office National a adjugé, le 10 novembre
1939, les travaux de construction du 3w¢ fron-
con : parlic entre la rue de I'Orsendael et la
rue de Loxum. L'entreprise, au montant de
60.000.000, est confiée & MM. IFrancois el Fils
de Bruxelles.

De son coté, la Sociele Nationale a adjuge,
le 20 décembre 1939, les lravaux de construe-
tion d'une partic du nouveau batiment des
recettes de Bruxelles-Midi el de divers ouvrages
en o cetle gare. Lentreprise, au montant de
27.000.000, est conlice a la S.\. Sotrahv de
[Bruxelles.

-

2

Nouveau tarif spécial 100

EPUIS le 5 évrier courant, le tarif spécial
100 a léegérement modifi¢ son allure.

Nos lecteurs connaissenl ce laril spécifique-
ment belge. Les expéditeurs et les destinataires
qui s’engagent a confier au chemin de fer celles
de leurs marchandises rangées dans les classes
a prix relativement élevés, bénéficient de taxes
reduites pour le transport de leurs marchandises
rangcées dans les aulres classes.

Actuellement, les prix de toules les classes
sonl majorées lorsque expéditeur ou le desti-
nalaire ne s'engagenl pas a confier au chemin
de fer toutes leurs marchandises rangées dans
les 6 premiéres classes. Autrefois, 'engagement
ne portait que sur les marchandises des 5 pre-
mieres classes.

Pourquoi cette réforme? La Société Nationale
a constate que des expéditeurs qui n’avaient
pas souscril l'engagement el qui ne produi-
salenl pas des produits rangés dans les classes
6 a 8, recouraient au chemin de fer pour les
transports a effectuer dans les relations a faible
lrafic que Fautomobile ne dessert pas ou qu’elle
desserl & des prix trés élevés. Les expéditeurs
qui se Lrouvaient dans ce cas étaient done aussi
bien traités que ceux qui avaienl souscrit un
engagement. C'était la une situation anormale
a laquelle le nouveau tarif mit fin.

’as plus que l'ancien, le nouveau tarif spécial
100 n’est dirigée contre le transport par eau.
Pour qu’il ne puisse exister aucun doute i cel
cgard, la Société a écarté de I'engagement de
fidelite celles des marchandises de la 6¢ classe
qui, dans certains cas, sont confiées o la batel-
lerie.

Pouvons-nous espérer que celle-ci finira par
reconnailre que nous ne sommes pas son ennemi
comme elle se plait & le proclamer? Nous avons
la conviction que nous nous soucions de ses in-
téréls bien plus que cerlains qui se prélendent
ses defenseurs.

@-;t@
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Fusion des trois premiéres classes

A tarification belge des marchandises com-
portait, avant la guerre, quatre classes. Ce
nombre a été porté successivement a 6, 8 et 9.
Dorénavant, la tarification ne comportera
plus que 7 classes. Les trois premiéres ont été
fusionnées et les prix de cette classe unique
sont ceux de la 3¢ classe ancienne.

[l peut paraitre étrange que le chemin de fer
consenle ce sacrifice au moment ou, par suite
des événements, la concurrence de la route est
moins vive. C'est dans l'intérét du public que
la Société Nationale a agi de la sorte.

Beaucoup de commercants et d'industriels
onl ete dessaisis de leurs camions. Le chemin
de fer a voulu mettre ses services a leur disposi-
tion en abaissant ses prix les plus élevés au
niveau du prix de revient du transport par la
roulte.

Il est & prévoir, au surplus, que cetle mesure
rendra plus aisée une coordination des transports
par rail et par route.

%_——

Le carnet de voyages touristique

LE carnet de vovages touristique, créé en 1939
dans le but de promouvoir I'entrée des tou-
ristes étrangers en Belgique, a connu le succeés.
Au total 14.100 carnets ont été vendus dont
12.840 par l'intermédiaire de notre Société ou
de ses agences O 1'étranger.

M. <N



Ci-apres la vente pour les pavs limitrophes :
p )a

Pays-Bas 1.630
France 3.543
Angleterre 1.926
Alleiagne . .. » « » & w oo 735
Grand-Duche de Luxembourg. 763

On sait que la Sociéeté Nationale a accorde
nne reduction de 35 9, sur le prix des billets
pris par les titulaires du carnel. Elle peut se
réjouir d’avoir, par cette concession et par la
part qu’elle a prise dans la diffusion et la vente
du carnet, contribué au succes de cette initiative.

°
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Explication

£ Comité National pour la Deéfense de la

Navigation intérieure n'a pas gouté l'article
publié dans « Le Rail » du 15 janvier sous le titre
« Quand les taxes sur les carburants sont en
hausse... ». Il nous adresse une lettre de protes-
lations assez violente mettant en cause des
tiers.

Pour eviler Loul malentendu, nous entendons
simplement préciser que nous éprouvons de
I'indignation de la facon tendancieuse dont le
dit Comité persiste a présenter systématique-
ment et faussement la coordination préconisée
par le Chemin de fer comme un moyen sournois
de restituer au Chemin de fer son ancien mono-
pole de fail.

~ Cela est faux. Déja les transporteurs routiers

ceux qui font du transport — se sont apercus
de l'objectivité et de la sincérité des theses
défendues par le Chemin de fer.

Nul doute que les bateliers ceux qui fonlt
du transport se rendraient a la méme évi-
dence si entre eux et le Chemin de fer il n’y avail
I'écran de fumée eémis par ceux qui, sans étre
bateliers transporteurs, font profession de par-
ler au nom de ceux-ci et qui confondent les
intéréts des baleliers avec les intéréts diamétra-

lement opposes de tous les tenants et aboutis-
sants de la navigation intérieure.

La bataille des wagons continue...

UN précédent « Rail » a expose les péripéties

de la bataille des wagons que la Sociéte
Nationale a livrée et gagnée pendant la periode
exceptionnelle de forts transports d’octobre et
de novembre 1939. La lutte continue.

Fin décembre a commenceé une période de
fortes gelées et de chutes de neige qui, pendant
un mois, ont pratiquement immobilise les aulres
modes de transport. Tout le poids des transports
nécessaires au ravitaillement et a I'activité eco-

nomique du pays ainsi qu'a la défense du pays

qui traversa I'alerte du 13-14 janvier, pesa sur
le Chemin de fer. Dans son prochain numero,
« Le Rail » racontera les péripéties de ce nouvel
épisode de la bataille des wagons.

Enfin, dés le débul des hostilités, la Societe
Nationale prévoyant I'évolution de nolre éco-
nomie el son besoin croissanl en moyens de
transport spécifiquement nationaux, décida la
transformation de 3.700 wagons fermés en
wagons tombereaux.

Il s’agissait de wagons fournis au lendemain
de I'autre guerre au titre de réparations. Leur
caisse était en mauvais état et aurait exige des
frais de réparation élevés, tandis que leur
chassis était encore de bonne qualité.

[ approvisionnement des matiéres nécessaires
a ce travail prit le plus de temps.

Actuellement, la transformation de ces wagons
est en cours a I’Atelier Central du Chemin de
fer 4 Cuesmes. Les méthodes d’organisation de
la production permettent la sortie des ateliers
de 12 wagons par jour. Le colt de ces transtor-
mations est de 5.700 francs par wagon. Un
wagon neuf de méme tonnage couterait actuel-
lement 30.000 francs.

s Y




Les Anciennes Compagnies de Chemin de fer,

1. — LA SOCIETE DU CHEMIN

par Lionel WIENER

DE FER DE LIEGE A MAESTRICHT

etait, somme toute, le prolongement natu-

rel, jusqu'aux Pays-Bas, des lignes fran-
caises el belges de la Compagnie du Nord
(fig. 24). Une convention belgo-néerlandaise en
fixa les modalités en 1856 et une concession
provisoire, accordée la méme année (1), fut
rendue définitive en 1858 (2). Une compagnie
speciale, dans laquelle les capitaux francais
avaient largement souscrit, fut constituée en
1860 avec siége a Bruxelles et domicile aux
Pays-Bas (3). La ligne de 30 km., dont 7 sur
Lerritoire néerlandais (4), fut construite a forfait
par MM. Rotchild fréres el consorts et ouverte
au trafic le 10 novembre 1861.

Ll:] Chemin de fer de Liége a Maestricht

Lors du rachal, elle n’était desservie que par
une douzaine de locomotives de deux types :
locomotives mixtes « Mammouth » a 3 essieux
couplés, construites aux Ateliers Cockerill et de
St-Léonard de 1861 a 1867 (fig. 29) el quelques
locomotives-tender dont nous avons donné les
dimensions dans les deux derniéres colonnes du
tableau de la page 13 (N° du 15 décembre 1939).

Apres avolr constalé le succeés obtenu par les
framways a vapeur de Liége a Seraing, le direc-
leur du Liége-Maestricht, M. Clermont, intro-

(1) Conv. du 17 juillet 1856, A. R. du 3 sept.

(2) Concession définitive a MM. B. Suermondt
et Cie, A. R, du 18 oct. 1858 pour la partie belge
et du 4 oct. pour la partie néerlandaise.

(3) Acte du 31 mars et A. R, du 17 avril 1860,

(4) Il y a 3,8 km. de la frontiére & Visé.

o)
e

Fig. 30. — Locomotive pour trains-tramways construite en 1884
pour le Chemin de fer de Liége 4 Maestricht

duisit sur son chemin de fer, & partir du 25 sept.
1884, des « trains tramways » que le Nord imita
I'année suivante et I'ltat, peu aprés. C’étaient
de petits trains d’une couple de voitures remor-
ques par de petits bijoux de locomotives-tender
a 3 essieux (9) (fig. 30). Pour les rendre attrayan-
Les, elles avaient été peintes en blanc avec filets
marron. Elles pouvaient marcher a4 45 km. &
["heure.

Ces trains s’arrétaienl non seulement aux
stations et aux haltes mais encore aux passages
a niveau ou 'on avait ménagé des quais d’em-
barquement, soil en moyenne a chaque kilo-
metre. Les voyageurs pouvaient emporter des

(9) En woici les dimensions principales
Cylindres imm. 270 = 400,
Surface de grille m.e. 0.697,

Surface de chauffe m.c. 35.600.
Chaudiére, timbre atm. 9.

soutes a eau m.c. 2.000,

soutes a4 charbon kil. 500,
Poids en service L. 17.8.
Poids a wvide L. 14.0.
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bagages 4 main s’ils les placaient eux-mémes
dans le petit compartiment fourgon. Les billets
se délivraient dans les voitures comme dans les
tramways et on les récolait avant la descente.

Ce petit chemin de fer n’était pourtant pas
susceptible de développements. Il fut rachete
le ler janvier 1889 et la partie néerlandaise,
exploitée par les S. S.

IV. — LA COMPAGNIE DU CHEMIN DE FER DE HASSELT A MAESEYCK

£ chemin de fer de 10.567 m. n'aurail
C présenté de lintérét que s’il avail ete

donné suite au projet primitif de I'étendre
jusqu’aux Pays-Bas afin de rejoindre la ligne
de Venlo-Maestricht. Ceci aurait implique la
construction d’'un pont sur la Meuse, mais
les affaires du chemin de fer ne furent jamais
assez prospeéres pour v osonger.

Chose assez exceptionnelle, il ful exploite,
depuis son ouverture au trafic en 1874 jusqu’en
1879, par la « Banque générale pour favoriser

I’Agriculture et les Travaux Publics » qui en
céda la concession (1) 4 une Compagnie de
chemins de fer qu’elle créa a ce moment (2).
e parc de locomotives ne comprenait que des
locomotives-tender. (fig. 31).

[I fut racheté par I'Etal le 29 juin 1912
seulement.

(1) Convention du 4 mai et A. K. du 3 juin 1870,
(2) Acte du 15 aott 1879,

V. — SOCIETE DES CHEMINS DE FER DE TOURNAI A JURBISE
ET DE LANDEN A HASSELT

Ce bizarre accouplement de lignes disparates
provient, d'une part, de ce que I'Etat désirail
relier Hasselt au restant du réseau, d'autre
part, de ce que les societes a capitaux anglais
acceptaient avec une légéreté inconcevable les
clauses les plus dures des cahiers des charges.

En 1845, W. Mackensie et C° obtenait la
concession du chemin de fer de 48 km. de
Tournai & Jurbise, de celui de Landen a Has-
selt (1) etd’un prolongement facultatif jusqu’ala
limite de la province. La méme année, il trans-
férait ses droits a une société (2) qui obtenait,

4 titre de subvention gratuite, les 10.220 m.
de la section de Landen a Saint-Trond qu avail
construite I'Etat au prix de 1.336.535 francs
et qui était en exploitation depuis le 6 octo-
bre 1893. Il ne restait ainsi & construire que
18 km. de Saint-Trond a Hasselt; ceux-ci
furent ouverts au trafic en 1847, en méme
temps que la ligne de Tournai a Jurbise. L’exploi-
tation du réseau de 76 km. était assurée par
I'Etat movennant retenue de 50 p. c. des
recettes brutes. lLorsqu’il concéda, en 1853,
a la Société d'Aix-la-Chapelle a Maestricht, le

chemin de fer de Maestricht a

Hasselt, il v joignit (3), aprés

accord de la Compagnie de

S e
---------------------

\

Tournai-Jurbise, ['exploitation

du chemin de fer de Landen-

Hasselt, qui était séparé de

la ligne principale de la Com-

‘ pagnie, alors qu’il faisait suiteau

x chemin de fer que la Compagnie

—. == o ———— e —

(1) Conv. du 17 ma 1845, A. R,

AT (320

du 19 mai.

i< #( %v.ir ,

Fig. 31,— Locomotive 0-6-0-T de la Cie du Chemin de fer de Hasselt a Maeseyck

il

” (2) Acte du 2 juillet, A. R. du
21 juillet 1845.

(3) Conv. du 3 mai 1853, A. R.
du 10 septembre.




d’Aix-la-Chapelle ouvrait & Il'exploitation le
1eT octobre 1856.

Le 1°er aont 1867, cette derniére cédait au
Grand Central Belge l'exploitation de son
réseau v compris la ligne de Landen-Hasselt.

Alors que I'exploitation de la ligne Tournai-
Jurbise était assurée par I'Etat depuis son
achevement en 1847, celle de la ligne de Landen-
Hasselt ne lui fut transmise qu’aprés rachat du
. C. B., en 1897.

L’organisation commerciale de la

Société Nationale des Chemins de fer belges,
par L. Antoine

U'X Llermes de la loi du 25 juillet 1926 el

des staluts pris en exeécution de celle-ci,

la Sociéte Nationale des Chemins de fer
belges esl un organisme autonome chargé d ex-
ploiter le réseau des chemins de fer de 'llal
selon des meéthodes mmdustrielles et toul en
sauvegardanl les intéréls de I'économie nalio-
nale.

Depuis le momentl ae la eréation de la Sociele
nouvelle, le budget annuel de celle-ci a varié
entre 2 1/4 milliards et 3 1/2 milliards.

l.a parlie active de ce budgel est pour ainsi
dire obtenue en totalité par la vente du Lrans-
port; le tableau ci-dessous indique comment
au cours des différents exercices ont varié les
unités de traliec et les recettes acquises.

cxploitées, chaque kilometre  représente  en
moyenne en  productivité un  mouvement de
plus d'un million de vovageurs el de plus d'un
million de lonnes de marchandises par an.

Peu de réseaux peuventl se prévaloir d'un tel
rapporl d’utilisation !

<n dehors de I'importance du trafic, il faut
considérer la variété des éléments qui le con-
stituent : le chemin de fer transporte les vova-
veurs de toute condition sociale, les marchan-
dises de toule nature, dans la multitude des
relations que comporte son réseau. Selon le
désir des clients, 11 offre des conditions de céle-
rite multiples justifiant des prix de transporl
différents.

~ombre Nombre ~ombre Nombre Heceltes
e de de tonnes de [Recelles EIosses Receltes
vovageurs vovagoeurs Brrosses T/km. vovageurs |marchandises Lotales
e k1. marchandises e en millions en en millions
milliers en millions en milliers millions millions
|
1927 219.124 0, 781 76 .63 7.86Y 74,3 1.814.5 2.889.0
14028 235075 0,270 81,401 7.808 738,06 1.899,5 3.064.,9
14924 2453 . 800 .365 88.313 8. 386 S41.7 2, 220,7 3.046,7
1930 242 916 (5. 021 9. 097 7.133 950, 1 2.122,3 3.028.5
1931 222 212 2.810 (4. 525 (3.027% S44,0 1.835.5 3.090,7
1932 190,873 D+ 107 32.095 | . 534 729.5 1.392.6 2.452,0)
1933 185.192 5,058 20,157 . 440 7340 1.276,8 2.329.9
1434 176,79 1.873 ab L 203 1.483 OGN 1.260,3 2.215,2
1935 185.128 0,388 H8 . 667 1.721 7382 1.191.2 2.213,06
1936 189.5315 2.635 Hd . 951 D 331 7381 1.310,2 2.287,1
1937 202, 440 6,148 73.079 b, 2310 8209 1.624,9 2.638,8
1938 194.814 2.965 B2, 097 2. 113 824,1 1.473.,5 2.042.41

L.es chiffres accusés d’année a année sonl
importants : soulignons notamment que la lon-
guecur du réseau ¢tant de 4.800 km. de lignes

On concoit des lors aisément les diflicultés
que peul comporter I'élaboration du « prix cou-
rant » du chemin de fer c¢'est-A-dire de ses tarifs.

S e



Il n'entre pas dans nos intentions de nous
étendre au cours de cet exposé sur la technique
des tarifs.

Nous donnerons cependant & nos lecteurs
quelques indications sommaires sur le systéme
tarifaire des chemins de fer belges.

Le tarif général que paient les voyageurs est
un tarif «proportionnel», c¢’est-a-dire que le prix
du voyage est obtenu en multipliant le prix
de base fixé par kilométre par le nombre de
kilométres que comporte le parcours.

Le tarif général appliqué aux transports de
marchandises est par contre un tarif «dégressif»,
¢’est-a-dire que le prix de base prévu par kilo-
meétre diminue avec la distance.

Sur les prix du tarif général qui comporte
pour les voyageurs 3 classes et pour les mar-
chandises 7 classes (ainsi qu’un certain nombre
de tarifs visant les expéditions de marchandises
par colis), de nombreuses reductions sont con-
cédées sous forme de tarifs spéciaux.

Les tarifs doivent constamment subir des
adaptations, commandées par les nécessités
financiéres de la Société ou par des fluctuations
de I'économie générale,

Si les conditions économiques sont defavo-
rables, il est indispensable que le chemin de fer
se préoccupe d’établir si des abaissements d’al-
lure générale ou des réductions spéciales de
tarifs ne doivent pas ¢tre momentanement con-
senties pour aider I'industrie ou le commerce.

Si la situation s'améliore ou si la prospérite
renait, les concessions faites par le chemin de
fer dans des temps difficiles doivent étre atté-
nuées ou supprimees.

LLa mise au point des tarifs est commandée
é¢galement par l'action de la concurrence.

A sa naissance, la Société Nationale s’esl
trouvée aux prises avec une concurrence mas-
sive du camion assurant le transport des mar-
chandises.

Elle a di également compter depuis lors avec
une accentuation de la concurrence de la batel-
terie due a la mise en action d'un vaste pro-
gramme d’'amélioration des voies d’eau.

R

A défaut d’'une solution de coordination qui
doit encore étre trouvée par les pouvoirs publics,
la Société Nationale manquerait & ses devoirs
primordiaux si elle ne prenait les mesures con-
servatoires nécessaires pour garder le trafic que
lui disputent ses concurrents.

Comme nous l'avons rappelé au début de
notre article, la Société Nationale constitue un
organisme autonome qui doit assurer I’équilibre
de son budget. Or, toute perte de trafic a pour
le chemin de fer des conséquences particuliere-
ment défavorables.

L’expérience a montré ~que les deépenses
d’exploitation qui varient en raison directe du
trafic est de 'ordre de 35 9, seulement des
dépenses totales. Toute perte de trafic subie
par la Société a donc pour conséquence de
détruire le parallélisme entre la courbe des
recettes et celle des dépenses et dés lors d’agir
défavorablement sur la possibilité d’équilibrer
le budget.

Le Chemin de fer doit se préoccuper, non seule-
ment de répondre a la concurrence des autres
moyens de transport a U'intérieur des pays, mais
encore de neutraliser la concurrence que les
voies étrangéres peuvent lui faire dans le domaine
du trafic de transit et notamment en ce qui
concerne le trafic de transit maritime.

Les ports belges ont obtenu de toul temps
une part importante du trafic maritime des pays
voisins, ainsi que de I'Italie et de I'Europe Cen-
trale et méme du Proche-Orjent.

Les changements politiques nés de la guerre
1914/1918 ont amené cependant de plus en plus
nos grands voisins a pratiquer une politique
destinée a favoriser leurs ports nationaux.

La Société Nationale dans ce difficile combat
n'a cessé de pratiquer une politique de grande
vigilance et de défense appropriee.

(Cest a4 cette mission, que nous venons de
décrire 4 grands traits, que doit répondre I'orga-
nisation commerciale de la Société dont nous
donnons le schéma ci-dessous et au sujet de
laquelle nous fournirons quelques commentaires.
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e Conseil d’Administration est aidé dans sa
tache par un Comité¢ Permanent charge de
préparer les questions a lui soumettre. Ces deux
organes participent dans la mesure la plus
importante a la vie commerciale de la Sociéte.
Aux lermes de larticle 16 de la loi du 23 juil-
let 1926, c'est en effet le Conseil d’Administra-
tion qui « régle les tarifs ». Aucun taril ne peul
légalement étre mis en vigueur, étre modific
ou étre supprimé sans son approbation.

[."étude des questions commerciales est con-
fice au Service commercial de 'Exploitation.
[Les travaux de ce service sonl répartis entre les
différents bureaux en tenant comptle de la
nature géographique des Lralics.

Une longue expérience a montre que celte
répartition est celle qui offre le maximum
d'avantages.

En dehors de sa propre documentalion, cha-
que bureau dispose, pour I'examen des questions

D C 1930 bis
| STATION :

Nom E: la firme

I f | : 2 3

I
\|_ T T [ ] Ree ] Tt | oo

e ——————e i

PRODUITS

Tun. ' Rec.m T{Iﬂ. -|_Re-:. Tm-'.. | Rec.

'! |

Janvier

| Février
' Mars |
Avil | |

' Mai |
|

' Juin :
Juillet | |

| Aotit | ‘

| Septembre |

- Octobre

| MNovembre

|
| Décembre ' ; |

Total

S | -

de portée générale, de la documentlation econo-
mique générale du service des Finances, de la
documentation plus spécialisée du bureau 13-7,
des statistiques produites d’une maniere per-
manente ou sur demande par le service de la
comptabilite.

l.es problémes de concurrence sonl mis au
point avec la collaboration des representants
commerciaux. De méme, les problemes de Lou-
risme régionaux sont étudiés avec le concours
des bureaux de tourisme de province.

Aux représentanls commerciaux incombe une
des taches les plus lourdes de lorganisation
commerciale : la surveillances du tralic et les
-apporls suivis avec la clientéle.

e trafic de tout client de l'intérieur du pays
fait 'objet d’une fiche, dont nous reproduisons
ci-dessous la contexture. Elle est dressee el
tenue A jour par la gare ou réside lintéressc.




STATION DE
NOM DE LA FIRME:

Raccordée au chemin de fer (1) — Raccordée a la voie d'eau (1) — Rac-
cordée au vicinal (1).

Genre d’activite :

Nature des marchandises recues: (Movens de transport employés
pour chacune d'elle) :

Nature des marchandises expédiées : (Moyens de transport employés
pour chacune d’elle) :

La firme posséde-t-elle :

a) des automobiles?

b) des chalands?

¢) des wagons de particuliers?
Trafics saisonniers :

a) Nature des marchandises :

b) Epoque des transports :

(1) biffer la mention inutile.

L.es fluctuations de tralic constatees de mois
en mois par les gares sont signalées a 'attention
des représentants commerciaux avec lindica-
tion des causes réelles ou présumeées.

Cette méthode présente le trés grand avantage
de faire participer le personnel dirigeant des
gares a la vie commerciale de la Société.

Une particularité qui meérite enlin  d'étre
signalée est 'activité particuliére du bureau 13-7
chargé de surveiller le rendement des tarifs
speciaux. Ce serait faire ceuvre de mauvais
commercant de ne pas suivre de prés les effets
des mesures spéciales de tarifs prises pour
réepondre a des objectifs bien déterminés. A
noter que la Societé Nationale dispense a sa
clientéle, en faveur des transports de marchan-
dises, le bénélice de plus de 400 tarifs spéciaux.
l.e rendement de ceux-ci présente done un
intérét considérable.

*
= *

I.'organisation d’ensemble décrite ci-dessus
a toujours témoigné jusqu’ici d'une extréme
sensibilité et d’une trés grande souplesse.

Nous pensons que les clients qui sont amenes
a traiter avec elle se plaisent a constater I'ai-
sance de contact qu’elle dispense.

Mais quelle que soit la valeur de cette orga-
nisation, nous pensons aussi que celle-ci serail
ceuvre morte si tout le personnel de la Societé
n'étail pénétrée de I'esprit commercial.

Le Conseil d’Administration et la Direction
de la Société n'ont cessé de développer leurs
efforts dans cette voie el ¢'esl grice a cela que
les services offerts au public n'ont cessé d’étre
ameéliorés et poussés a un degre de perfection-
nement qui bien souvent sert d’exemple.
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Erratum : il faut lire « Sluiskil » au lieu de « Sluiskens ».

Fig. 32. — Carte des Chemins de fer concédés de Belgique.
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ORTHOGRAPHE

Dans de nombreux cas, 'orthographe des noms
de localités, telle qu’elle figurait dans les titres
des Sociétés de chemins de fer concédeés, diffe-
rait de 1'orthographe actuelle. Comme il n’était
pas possible d’employer une orthographe diffe-
rente suivant que les noms des localités se
trouvaient dans les titres ou dans le texte, nous
avons eté contraint de conserver l'orthographe
officielle de I'époque.

LEGENDE
[ A — Toutes les lignes des Compagnies dont lI'ex-

ploitation fut reprise par la Société anonyme d’Exploita-
tion, ont été groupées sous la rubrique A.

I G — Toutes les lignes qui, en dehors des préce-
dentes, ont été affermées par la Société générale d’Exploi-
tation, figurent sous la rubrique G.

I H — Compagnies dont les baux furenl repris par
la Société des Bassins houillers du Hainaut,

2 — Méme Société — Lignes des Flandres affer-
mees.

3 — Meéme Société — Concessions et lignes affer-
mées dans le Hainaut.

4 — Société anonyme d’Exploitation : Groupe séparé
dans le Limbourg et la Province de Namur,

REMARQUES — Les lignes du réseau des Flandres
sont figurées en traits larges, pleins ou creux. Celles
d’entre elles qui ont repris leur indépendance, sont
en traits pleins épais.

LLes autres Compagnies du nord des Flandres qui
restérent indépendantes des groupes ci-dessus, sont
désignées par un trait fort, doublé d’un trait mince
continu, brisé ou interrompu par un point.

5 -— Chemins de fer concédés construits par des
Compagnies el dont l'exploitation fut assurée par

les Chemins de fer de I'Etat. L.es diverses Compagnies
sont désignées par les initiales ci-apres :

B.G. Braine-le-Comte a Gand.

B.L.C. Bruxelles-Lille-Calais.

D.W. Dendre et Waes.

H.C. Hesbaye-Condroz.

M.M. Mons-Manage.

P.H. Plateaux de Herve.

S.E. Saint Ghislain-Erbisceul (Repris apres quelques
mois d’exploitation par la Compagnie).

T.J. Tournai-Jurbise et Landen-Hasselt (Cette der-
niére fut partiellement exploitée par I'Etat,
puis rattachée au Grand Central Belge).

W. Jonction Belgo-Prussienne (Welkenraedt).
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Le chantier de créosotage de Wondelgem (Gand)
(SUITE)
par E. Doutrelingne (1)

Ce dernier systéme a ¢lé abandonne, parce
gqu'il a éteé constaté qu'au boul de quelque temps
une grande partie de la créosole injeclée s’écou-
lait dans le ballast. l.e procedé Ruping permel
d’imprégner les traverses avec un minimum de
créosote el, par suite, avee un maximum d’éco-
nomie.

Ce procédé comprend une série d'opérations
que nous indiquerons sommairement.

1. Introduction dans les autoclaves des
wagonnets chargés de bois et fermeture des
portes;

2. Production d’une pression de 3 1/2 Atm.
en vase clos, au moyen d’air chaud:

3. Amenée de la créosote el pression sur
celle-ci poussée jusqu’a 14 1/2 Atm., la créosote
étant chauffée a 80° pour le chéne et a 90° pour
le hétre:

4. Maintien de la pression de 14 1/2 Atm.
pendant un certain temps;

5. Production du wvide, introduction d’air,

ouverture des cylindres.

L’action que cette opeération produit sur le
bois peul se résumer comme suil

%

TR

Fig.C.

FIGA. FiG.B. |

Pression de 3 1,2 Atm. Les cellules se rem-
plissent d’air comprimeé a 3 1/2 Atm. (hig. A).

Injection de créosote et pression de 14 1/2
Atm. La créosote s'introduit dans les cellules,
I'air est réduit au volume a par suite de 'aug-
mentation de la pression (fig. B).

Dilatation de D'air el refoulement de la creo-
sote contre les parois (hg. C).

LLes appareils qui servenl a ces opérations
sonl d’abord deux autoclaves de 23 m. de long
sur 2 m. de diamétre qui forment les vases clos
cités plus haut et dans lesquels s’opére le véri-
table créosotage. Les autres appareils, qui sonl

(1) Dans « Le Rail » du 15 janvier, page 16, 6¢ et
7¢ lignes, il v a « par le fournisseur ». 11 faul « par
fournisseur »,
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NOUS avons pousse jusque vers
15 Alm. alin de pénétrer late-
ralement et de tous cotés dans
le hois parfail.

Pour le hétre (bois homo-
gene), on emplote le double Ru-
ping, ¢ esl-a-dire Nopération reé-
pelée. Ce bois doil élre imprégnd
lotalement, & exception des
parties de coeur rouge ou la
creosolte ne peul pas entrer par
sutte de 'occlusion absolue des
vaisseaux  par  des  matieres
nertes dont la formation esl
trop longue & expliquer ici. Le
orand deéfaut que présentait le
hétre avant 'emploi du systéme
Ruping résidait en ce que ce

Ui lolii b st e bois était superficiellement créo-

soté el 'examen oculaire dans la voie, apres

donc de preparation, sonl : un cylindre de quelques années, ne pouvail déceler une pour-

chaufle situ¢ au-dessus des autoclaves, un cvlin- riture intérieure. Dans le hétre sont forés des

dre de manceuvre situ¢ au-dessous du sol, les lrous de diffusion afin de laciliter M'aceeés de la
cylindres de jauge installés dans la salle des créosote.

machines avee les compresseurs el les pompes : ; :
Pour le créosolage des polaux en sapin

(/ m. 50 & 12 m.) emplovés par la Sociéle,
ainsi que pour le traitement du bois d’azobe,
on emploie le Ruping simple.

L]

a vide, mus par des moteurs électriques dis-
Lincts, le tableau ot sonl concenlrées les vannes,
le collecteur de vapeur distribuant la vapeur
dans les serpentins de chauffe donl tous les
cvliindres sonl munis. La salle des machines A Ia sortie des autoclaves se Lrouve 'instal-
comprend encore des barométro-
graphes, indiquant les lempéra-
lures el les pressions exercées
sur les autoclaves et placés sous
la surveillance immédiate de I'a-
gent chargé de diriger le créoso-
tage. Celte salle des machines
est ventilée par un systéme de
conditionnement d’air. A 1'étage
se trouventl les réservoirs a air
comprime. La salle des chaudiéres
comprend deux chaudiéres a va-
peur de 150 m2 de surface de
chauffe, servant a alimenter le
collecteur de vapeur cité plus
haut.

LLe Ruping décrit dans les
traites et employé généralement
comporte une pression de 8 Atm.
sur la créosote. En Belgique, Bacs a créosote avec wagon-citerne en vidange




Installation de tirefonnage

lation de tirefonnage. Le tirefonnage est l'opé-
ration qui consiste a fixer electro-meécanique-
ment des selles métalliques sur les traverses en
bois au moyen de tirefonds. Ces selles d'appui
sont emplovées, le plus souvent, dans les voies
en courbe pour servir darmature de renfor-
cement afin d’éviter I'écartement des rails par
les effets de lacet de la locomotive.

LLe chargement automatique des traverses
dans les wagons est fait au moyen d’une chaine
sans fin, a taquets, mue par un moteur électri-
que. Les traverses non éxpédiées sont empilées
en piles mortes.

[.e chantier comprend encore une scierie,
comprenant une scie a ruban, une scie circulaire
et deux afftiteuses. Les grumes receptionnées en
forét sont amenées par wagon 4 Wondelgem et
servent au débitage de piéces spéciales de di-
mensions non courantes dans le commerce (les
piéces en dépot, achetées dans le commerce, ont
une longueur variant de 1 m. 35 a 5 m., une
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largeur de 0 m. 30 et une épais-
seur de 0 m. 15).

Pour I'examen de la putres-
cibilité des bois, le chantier
dispose d'un pourrissoir. Le
pourrissoir enterré, dont la par-
tie supérieure est a fleur de sol,
est composé de compartiments
en béton pourvus de serpentins
de chauffe. Les échantillons de
bois a observer sont placés dans
les compartiments, tapissés au
préalable de matiéres putresci-
bles (fumier, terreau). Ce lit de
matiéres est chauffé et périodi-
quement arrosé, afin d’activer
la putréfaction des pieéces en
observation. Les constatations
périodiques qul s’échelonnent
sur plusieurs années sont consignées dans un re-
gistre special. Elles permettent de tirer des
conclusions quant a la conservation des diverses
essences.

Ci-dessous quelques chiffres qui donnent une
idée de I'importance des manutentions effec-
tuées a Wondelgem.

Réceptions. 1936 1937 1938
Traverses Piéces 480.801 999.214 796.994
Piéces de bois m3 5.093 14.822 15.429
Créosolages.

Traverses chéne Pieces 497.822 741.389 &837.038
Traverses hétre Piéces 63.588 18.945 31.976
Traverses azobé Piéces 108 — e
Piéces en chéne m.a3 5.026 10.361 14.703
Piéces en hétre ma3 749 233 501
Piéces en azobé ma3 976 450 —
Pose de selles d’appui 204.836 276.902 191.461
Expédilions.

Traverses Pieéces 751.437 766.013 742.262
Pi¢ces de bois mJ 11.134 11.146 9.451
o
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LE TRANSPORT DE LA MAREE

par G. WOUTERS.

ENDANT de longues années, la pécherie

belge connut une crise aigue. La vente de

poisson de mer diminua d’année en année;
le nombre de bateaux de péche immobilisés
dans nos ports de péche augmenta sans cesse
el I'industrie de la pécherie périclita.

Cette crise eut deux causes essentielles : la
forte concurrence étrangére et Iinsuffisance
notoire de la consommation de poisson frais
par la population belge,

Dans le bul de sauver cette industrie émi-
nemment nationale, ["Administration de la
Marine prit linitiative d’'un mouvement de
propagande intense en faveur des produits de
la mer.

Une commission, créée acette fin, organisa des
conférences publiques dans les écoles el gar-
nisons, des « Semaines du poisson », des repré-
sentations cinématographiques. Les journaux
publiérent des articles suscitant 'intérét du
public pour la pécherie belge.

La Sociéete Nationale des Chemins de fer
prit, a ses [rais, une part active 4 ce mouvement :
prospectus divers, afliches illustrées, dépliants,
reclames dans les quotidiens, films de propa-
vande,

Au debul, des listes donnand
les noms des nombreux mar-
chands de lacote furent envovées
a tous ceux qui en flirent la
demande.

[l n'est pas Léméraire d aflir-
mer que la Societé Nationale peul
revendiquer une bonne part du
succes quicouronna cette propa-
pagande.

Les chiffres ci-aprés nous mo:i-
trent combien grand ful co
Sucees.

Nous prendrons comme poinls
de comparaison les années 1933
et 1938, La premiére n’esl pas
exceptionnellemenl  mauvaise,
puisque le tralic de la dite année
est supeérieur a celui des trois
annees preécedentes,

Poids total de la marée vendue dans les min-
ques des divers ports de péche belges (Ostende,
Zeebrugge, Heist, Blankenberge et Nieuport) :

En 1933
En 1938

27.133.000 kg.
39.135.000 kg.

o

En plus 12.000.000 kg.

soit une augmentation de 15 9,.
L.e produit total de ces ventes a éteé
en 1933 de . .fr. 75.845.000

en 1938 de .

e

123.379.000

e e —

en plus en 1938 fr.  17.534.000
solt une angmentation de 63 9.

[l peut étre intéressant d’ajouler que sans
les  Lroubles nternationaux, les chiffres de
1939 auraient largement dépassé ceux de 1938
la  diminution en 1939 natteint que 3 4 3.5 ¢

L) *
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Plus de la moitié 24 Y du poids  Lotal
de la marée vendue dans les diverses minques

Déchargement des bateaux



de la cote a été confiece au Chemin de fer
pour le transport tant a lintérieur du payvs
qu’a I'étranger.

Au total 21.068 tonnes, dont 10.518 tonnes
en trafic intérieur et 5.620 tonnes pour 'expor-
lation,

[.a politique tarifaire adoptée par la Societe
Nationale a toujours tendu vers ce but: fournir
I'industrie de la péche le maximum de faciliteés
de transport dont elle a besoin pour se déve-
lopper et ne lui réclamer que des rémunéra-
Lions moderees,

Cesl ainsi que pour des acheminements spe-
ciaux, presque aussi lavorables que ceux prévus
pour le taril expres, ce sont les prix de la grande
vilesse qui sonlt appliques.

[l en est de méme pour les expéditions impor-
lantes du taril de la petite vitesse, qui jouissent
des deélais de la grande vitesse.

Au surplus, la glace et les réservoirs a glace
sont transporteés gratuitement & concurrence
de 20 9, du poids tolal de I'expedition: les réci-
pients vides el la glace restante sonl renvoves
gratuitement en pelite vilesse.

r. -
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Vente a la minque
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Une caractéristique du trafic de poisson [rais
est qu’il est principalement saisonnier : intense
d’octobre jusqu’en mai et faible demai a4 octo-
hre.

[l v a aussi des jours de forl trafic, d autres
de moindre activité. Ainsi, le mercredi sellec-
Lluent principalement les envols importants el
movens destinés au commerce de poisson
'intérieur du pays et ceux pour exportation.
l.e jeudi est le jour de l'expédition des colis
postaux « poisson Irais » qui doivenl ¢étre hivres
directement au consommalteur le vendredi avanl
midi.

Dans le bul de garder au poisson loule s
fraicheur, les expéditions ne sont remises au
Lransporl que peu de temps avanl le déparl
des trains, soil principalement entre 16 el
1/ heures.

Qualre trains specialement allecleés au Lrans-
port de la marée partenl d Ostende-Minque,
respectivement a 17 h., 17 h. 20, 17 h. 30 el
18 heures.

[.'acheminement des expéditions au départ
des autres ports de péche est réglé de Lelle sorte
que ces envois rejoignent les trains susdils qui
vont dans les différentes directions du pavs el
vers 'etranger.

121  wagons isothermes sonl spécialement
affectés  au  transport de la
marée. Le wagon isotherme a
21 melres carrés de surface de
plancher: la temperature y
esl  maintenue a environ 2°
orace a sa construction spe-
ciale : parois et plafond doubles
separés par un revétement de
licge de 7 centimétres; double
plancher calfatré : portes doubles
avec  revétement caoutchoute
fermant complétement les imter-
stices el donnant une etan-
chéite compléte.

276 wagons blancs de grande
vitesse completent ce pare de
matériel.

l.e plan d’acheminement spe-
cial du transport de la marée
sarantit 'arrivee a la station des-



il

[.e probléme de la distribution
des petilts colis de marée n'avail
pas encore recu une solution
pralique.

LLa distance séparant le porl
de  péche  du  consommalteur
clant généralement fort grande,
la principale difficulté était de
livrer le poisson au domicile du
consommateur dans un délai
ausst  courl que possible, de
lacon que le transport sur une
grande distance n’altérat pas la
raicheur de la marchandise.

(. elail particulierement le cas
pour le consommaleur habitant
loin d'un centre important ou
dans une localité non desservie
par le grand chemin de fer.

Triage et chargement des colis poisson frais

tinataire avant 8 heures du matin, de toute LLe « Colis poisson frais » a apporté la solution
expedition du tarif de grande vitesse remise au au probléme de la fourniture directement au
transport la veille avant 17 heures. Les expédi- domicile du consommateur, dans tout le pavs,
lions « petite vitesse » v arrivent au plus tard des petites commandes de « poisson frais »
12 heures. expédiées des ports de péche.
Un exemple permettra de suivre une expé-
dition poisson frais « grande vitesse » d'Ostende Oulre la Lolérance de poids de 20 ©, pour la
Minque a Eupen. glace, la Soci¢té Nationale a consenti pour le
Cel envol recoit la marque de lotissement « Colis poisson Irais » une réduction de taril
« 30 D » qui signifie : & charger au train GV 4 de 1 franc.

dans le wagon littéra IV 2 emplacement
marque 1),

Ce train part d'Ostende-Min-
que a 17 h. 20, arrive a Schaer-
beek a4 23 h. 16 ou le wagon
entre dans la composition du
train GV 2, départ a 1 h, 25.
Arrivé & Herbesthal a 6 h. 22,
l'envol est remis au Lrain de
vovageursn®4852, départ 7 h. 22,
arrivee a Fupen & 7 h. 30.

Une heureuse innovation
Pactif de la Société Nationale o
ete  D'instauration du « Colis
postal poisson frais» auquel nous
avons fait allusion plus haut.

Chargement dans les trains G. V,



Alors que la taxe du colis postal ordinaire
est de 5 francs jusqu’a 3 kg. et de 6 francs pour
le colis de plus de 3 a 5 kg., celle du colis pois-
son frais n’est que de 4 franes jusqu’a 3 kg. 750
(glace comprise) et de D francs jusqu’a 6 kg. 200.
La réduction ainsi consentie est donc en realite
de 35 9.

Un acheminement spécial et rapide a éte
¢tabli pour ce colis afin d’atteindre le but pour-
suivi

expédié le soir a la cote, livré au consom-
mateur le lendemain & temps pour le repas de
midi.

Un exemple :

Colis postal poisson frais d’Ostende a Mar-
telange

e colis recoit une marque spéciale de lotis-
sement : 36.36 D (signification : région d’Arlon,
wagon littéra LL 65: train GV 1, colis a faire
suivre par vicinal).

A R o sl

Départ a4 17 h. 20, arrivée a Bruxelles (Nord)
a 22 h. 43; le wagon LL 65 esl mis dans la
composition du GV 32, départ a 0 h. 54. Arrivé
a Arlon a 5 h. 39, le colis est remis au premier
tram vicinal pour Martelange ou il est a la
disposition du destinataire a 9 h. 30.

lLa propagande intense, organisée par la
Société Nationale pour laire connailre ce nou-
veau régime au public, a eu le succés consideé-
rable qu’attestent les chiffres ci-apres

en 1932 avant l'instauration du « colis pois-
son frais », le nombre de petits colis, de moins
de 5 kg. était d’environ. 15.000

en 1933 (1¥¢ année) . . . . . . 106.000
en 19338 299 913

Cet expos¢ nous montre que les initiatives
prises par la Société Nationale dans ce domaine
onl eu une influence des plus heureuses sur le
développement de la pécherie maritime belge.

Cabine de signalisation de Bruxelles-Nord.
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Une cellule sanitaire du chemin de fer

quelque part en Belgique
par A. QUOILIN

DIFIEE pour assurer aux
agents du chemin de fer
blessés ou gazes les premiers

soins avant leur transfert dans un
hopital, la cellulesanitaire présente
en plan la distribution figurée au
schéma ci-apres.

lentréee se faal en .\, dans un
avant-sas permettant, par le sas B.
"acces des installations médicales Une cellule sanitaire du chemin de fer

PLAN SCHEMATfQUE DE LA CFLLULE et par le sas C, celur de locaux de service du

chemin de fer.
L/ \ [La salle des machines fait suite a ces derniers.

La sortie des deux séries de locaux a lieu
par le sas unique D et I'arriére-sas L.

[La cellule se presente sous l'aspect d'un rec-
S . tangle de 26 métres de long sur 12 métres
UPE TRANSVERSALE de large, divisé en 17 compartiments.

[La construction est en béton armeé de dimen-
sions suffisantes pour résister au bombardement

L

co

Gl ordinaire. Le toit et le radier débordent sur les
= e parements des murs exterieurs de facon a
A”EEHS‘ [5)35 H,,,,.J,-..mJ eviter le choc direct contre les parois.
[La hauteur libre intérieure est de 2 m. 50.
1 = & l.e plafond laisse apparentes les plaques en
= s |:| am-acier placées dans le but de soustraire les
Alte o A 9 occupants aux chutes possibles des parcelles de
repos Alae % héton qui pourraient se détacher sous I'action
g de 1'éclatement des bombes tombant sur la
= E E:} H construction. ; .
e [ aspect de ces plaques simule assez bien un
lambrissage qui donne belle apparence au pla-
soin B fond.
$ LLe pavement est monolithique avec revete-
| B iiavgel F mt;_t;t1:1?tir-pn_us-:fsiértfm-;: i & |
|J£ S- 3 es rayons sur consoles regnenl sur tout |
a & pourtour des murs de chacun des locaux.
— = Les portes extérieures anti-souffle et anti-gaz
Infirmerie —] [| sont en acier de 40 millimétres d’épaisseur.
Deshabillage 5(5’5 Les portes intérieures, ¢galement en acier,
= [ sont simplement anti-gaz.
Iy e La division en compartiments elanches pre-
Chirurgie B (ve <A sente cette garantie qu une partie de la cellule
Jas | JAvant sas peut étre détruite ou avoir son étanchéite
e dbomme étanche compromise, sans dommage pour les occupants
de la partie non sinistrée.

IO, | o



Lavage et douches

Pes installations sanitaires. raccordées aux

egouls avec interposition de siphons coupe-air
a grandes bhaulteurs d'eau, sont placées aux

endroits les plus propices.

Du sas du service médical, on passe dans le
local de déshabillage qui débouche dans la salle
des douches 4 Dusage des agenls atleints
par I'vperite. Les douches sont alimentées o

I'eau [roide el a 'eau chaude.
Vient ensuile le local de rehabillage dans lequel
agent, qui vienl de passer 4 la douche el donl

Salle de soins

e O

les vetements contamines ont ete enleves, esl
doté d’habits nouveaux.

Dans la salle d'attente se tiennent les intéres-
ses en atlendant de passer dans infirmerie ou
la salle d’opération.

[.a salle des machines renlerme les installa-
Lions d éclairage et de conditionnement d air.

[ éclairage electrique esl assure par un groupe
convertisseur rolatif gqum transforme le courant
alternatif & 220 volls du réseau en  couranl
continu a 110 volls,

I'n cas de panne de couranl alternatif, un
groupe electrogene a4 moleur o essence se sub-
stitue immeédiatement au réseaun défaillant,

Oulre éclarage, ces deux groupes assurenl
le Tonctionnement des molears du conditionne-
ment doair, de la pompe de secours, le chauffage
de eau des douches et la desserte des appareils
medicaux.

e conditionnement d’air réalise 'aération des
locaux en « circuit ouvert » : 'air estl puisé i
'extérieur et expulsé hors de la cellule apres
AVOIT Servl.

L aspiration de air se fail par un ventilateur
raccorde a deux prises: lune, la prise dawr
haule, debouche & environ 1 metre an-dessus
du toit de la cellule, N'autre, la prise d’air hasse,
aspire @ 1 metre au-dessus du sol.

[LLes orifices extérieurs de ces prises d'air sonl
conditionneés de facon a emipécher introduc-
tion de Peau de pluie.

['n jeu de registres permel d utili-
ser I'une ou autre de ces prises d air,
de passer directement par le ventila-
Leur an moven d un
de diriger air aspire dans le filtre
anti-gaz.

. oair aspire, eventuellement filtre,
est distribue dans les compartiments
de la cellule au moven de conduites
en tole galvanisee, munies de bouches

de sorties calibrées selon la  capacite

hv pass », ou

des locaux.

[Lair usé est évacué par daulres
conduites c¢galement en tole galva-
nisee.

Ces dernieres conduiles debouchent
a I'extérieur: leurs orifices de sorties
sont équipees de clapets robustes,
anti-souffle, se fermant automatique-
ment encas de besoin. Ces clapets onl



pour but de soustrairea | eftel
de souflle les clapets inle-
rieurs, en aluminium, montes
A 'entrée des tuvaux d'éva-
cuationetl destines d empéecher
loule  renlrée  intempestive
de air extérienr. Ces derniers
clapets sont regles pour entre-
lenir une  surpression  inte-
rieure dans la cellule de 10
millimeétres  eau, rendant
impossible toute infiltration
de gaz par des fissures even-
tuelles.

[U'ne inslallation spéciale de
reprise dan par venhilateur
lonctionne pour Pévacualion
rapide de air de la salle de
déshabillage el du local des

douches, pour lesquels les ris-

ques de pollution de Pair par
vpérités sont 4 craindre.

[Les sas, eux aussi, sont soumis & des balavages
d’air puissants provoqués de la salle des machi-
nes par simple manceuvre de registres ad hoc,

¢ passage des

En temps normal, les W. (. sonl venlilés

par de petites cheminées dont Porifice inférieur

peut étre obstrué de intérieur an moyven de
houchons a wvis.

Dans certains comparliments pour lesquels
"aération ne peual étre suspendue la salle
d’opéralion, par exemple — pour obvier
a une mise hors de service accidentelle
du conditionnement d air, des appareils
regenerateurs diair, fonclionnanl en evele
lermé, onl ¢le installés comme appa-
reils de secours.

|"alimentation en ecau esb assurce par
un raccordement au résean « eau potable.

¢ citerne de Lrois métres cubes de
capacité, Loujours tenue remplie, doil v
suppléer en cas de bris des conduites
d'alimentation du réseau et un puils a
¢té foneé pour I'éventualité ou les deux
sources qui précédent viendraient dman-
quer.

['n jeu de vannes permel de realiser
Loules les combinaisons necessaires.

[Leaun de la eiterne el eau du puils
sont envovees dans les conduites de
distribution intérieures par une pompe
automatique ¢lectrique doublée d une

il T '-l"r s NG SR, T T
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Salle de chirurgie
pompe a4 main a uliliser si le couranl vienl
manguer.

Comme on le voit par la description qui pre-
cede, toutes les précautions possibles ont  éte
prises pour assurer de facon effective le secours
aux blesseés, quelles que soienl les circonstan-
ces, Ce n'est vraiment qu'en cas de destruction
lotale de la  cellule que son fonctionnement,
loul au moins partiel, ne pourrait élre assure.

[.a Societé Nationale a_fail tout son devoir:
le personnel peut avoir conliance.

.--- e
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Salle des machines
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BIBLIOGRAPHIE

M. U. Lamavrci, Directeur Geéneéral Adjoint
de la S. N. C, B., a bien voulu faire don a la
bibliothéque de la Société des deux fascicules
du cours d'Exploitation des Chemins de Fer
qu’'il professe & I'Université de Louvain el qui
ont trait a la signalisation.

[Lauleur v expose les principes de notre
signalisation et passe en revue les divers modes
d’exploitation des lignes.

A signaler les intéressants chapitres concer-
nant le block-svstem par appareils enclenches,

la signalisation lumineuse de jour et de nuil,
la répétition des signaux sur les locomolives
et le block automatique.

l.e texte est abondamment illustre de ligures
dont la clarté est remarquable et qui facilitent
grandement la lecture des exposés techniques.

[.es deux fascicules, d'une lecture agréable
¢l d'une rédaction soignée, sonl susceptibles de
rendre de grands services non seulement aux
¢léves de I'Enseignement supérieur, mais encore
a nombre de techniciens du rail.

Ceux qui ont bien meérité du Rail

MAHY, A. H. J.

M. Many, A. H. J., est entré au chemin de fer
en 1894 en qualité de commis. Au cours de sa carriere,
il fonctionna notamment
a4 Tournal comme SsS0uUs-
chef de station, a Statte
comme contrdleur et =a
Namur comme inspecteur
du mouvement. En 1924,
il fut placé comme direc-
teur de service a la téte
du groupe de I"Exploita-
tion &4 Namur. Lors de la
création de la Société en
1926, il fut confirmé¢ dans
ce poste avee le grade

d’inspecteur principal.

M. Mahy est titulaire de plusicurs distinctions
honorifiques et notamment de la Croix d'Officier de
I'"Ordre de Léopold.

D'HAEZELEER, A. (.

M. D'HaezeELEER, A. G., a été repris en 1898 de
la Compagnie du Grand Central Belge ou il étail
entré en 1891 en qualité
de commissionnaire. Il fut
nommé agréé en 1913, puis
commis en 1918, Aprés
avoir fonctionné a la remisc
de Lodelinsart et a celle
de Charleroi, il futtrans
féré au bureau du groupe
M de Charleroi ‘en 1925,
auquel il est resté attache
jusqu’a ce jour.

M. D’Haezeleer est titu
laire de la Croix Civigue de 2¢ classe et de la Médaille
Civigue 1914-1918,

B Y

TEUGELS; V. E. M.

M. TeuvgeLs, V. E. M., est enlré a 'administration
en mai 1893 en qualité de commis & Anvers-Est.
De 1895 & 1922, il a été
attaché i I’Agence commer
ciale de Londres. Rentré :
la Direction de I'Exploita
tion, il fut détaché, en 1928,
au Congrés des Chemins de
fer, ot il termine sa car
riere avec le grade de chel
dle bureau principal,

M. Teugels est titulaire
de  plusieurs distinctions
honorifiques et notamment

de la Croix de Chevalier de 'Ordre de Léopold.

RASPOET, .J.

M. Hasrorer, J., est entré en service conime nel
toveur de voitures en juil
let 1896 a Bruxelles-Nord.
[in 1906, il passa comme
lampiste a  Denderleenw.
Il termine actuellement sa
carriere a1 cette résidence
en qualité  d’appareilleur-
gazier,

M. HRaspoel est Litu
laire de la Médaille Civi-
(que de 2°¢ classe.

(Ces bons collaborateurs du chemin de fer
quitteront le service actif le 1°" mars 1940.

Nous leur souhaitons une longue et agréable
retraite.
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LE CONTAINER constitue une caisse d’emballa
sous emballage réduit, de toute
LE CONTAINER re

Caractéristiques et

e —

e —

conditions
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CONTAINERS

ge idéale d'une capacité de 13 5 m?
espéce de marchandises, tant en Belgique qu’a I"étranger.
goit son chargement dans le magasin de I'expéditeur, y est en

e —

d’'utilisation

e

qui permet le transport,

levé 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.
(1a 1,2 mY (1,232 2 m" (2a5mY
n e e e i
. ; A claire . ; ) , Parois Claire
A parois pleines bl A parois pleines A claire-voie pleines voie
TYPES | Type 14 | Type 12 | TP | 1oo0 10 | Types Type 4 | Type 13| Type 7 | Type 11
3,3aec9 | VP YP Set 52 | 'YP 2et2a | VP YP YP ’P
Tous Tous Tous Tous Meubles Tous
Spécialisation transp. Toles Bétail transp. transp. transp. Bétail Bétail neufs transp.
Longueur utile _ |
intérieure  1SE | 143 m. | 203 m. | 1.28m. | 143 m. | 1.65m. | 143 m. | 0.71 m. | 0.94 m. 2.25 m. | 1.89 m.
Largeur utile |25 '
intérieure [ £ 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 |® 8
intérieure 0.96 m. | 0.55m. | .51 m. | 116 m. | .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 1,18m* | 1,18m* | 1,02 m* | 1,68 m® | 2.00 m? 1,68m* | 1,68m* | 2,00 m® | 5,00 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.

La taxe est établie d’aprés le poids net de la marchan-
dise chargée dans le container avec application des
minima ci-apreés :

150 kg. par container de la catégorie A

(de 1 a

1,2 m3).

TAXE D'UTILISATION POUR LE PARCOURS A CHARGE

Cette taxe varie selon la catégorie du container et la distance
parcourue.

PARCOURS EN KM,

TAXE PAR CONTAINER

200 kg. » de la catégorie B. A — == s
(plus de 1,2 m? 3 1,7 m?) CHARGE Catig-::r:e Categgnne Eal:e&gc:rte
250 kg. » de la catégorie .B ' ' '
(Plus de 1,7 m3 & 2 m?) "
375 kg. » de la catégorie C. JD”iqugllg kg"d fE v if"* :fr' ;fr’
(plus de 2 m? 3 5 m?) De 514 70 km. . . . 6 9 12
PRISE ET REMISE A DOMICILE. De 71a 90 km. . . 8 12 16
X , De 914 110 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).




SOCIETE NATIONALE DES CHEMINS DE FER BELGES

INDUSTRIELS,
COMMERCANTS,
AGRICULTEURS.

Hiver comme été,

chaque jour,

le chemin de fer seul

accepte tous vos transports,

pour toutes destinations.
Ses Agences Commerciales étudieront pour vous

des acheminements rapides,

des prix de transport économiques.

Ecrivez ou téléphonezaux Agences commerciales:

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

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

de CHARLEROI, quai de la Gare, de MONS, place de b Care;
tél.: 144.56. tél. : ‘4301

de COURTRAI, |2arue Saint-Georges, de NAMUR, 50, rue Godefroid,
tel.: 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

- s

Editeur responsable : L. BOMANS Imp. BREUER Soc. An. — Ad. gér. L. Brevex
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PREMIERE ANNEE

NOTATIONS

Ain d apporter de Puniformité dans Ia pre-
sentation, nous adopterons  les appellations

stiivanles

I. « Voitures de chemin de fer » pour les

vehieules o vovageurs.

2. « Wagons » pour les vehicules a marchan-

chises.

S. ¢ Ierry=boals » pour les bacs porte-trains,
cette  derniere appellation n’étanl pas entrée
dans le domame courant.

|. « Containers » el non « hfts » ou « cadres »
(quon a taché dintroduire.

2.« Empatement » suivanl Northographe uli-
lisee en France.

6. « Locomotive » & vapeur el non « moleur »
ou « remorqueur » qu on emplovail autrefois
cn - Belgique mais pas en France.
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