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PAR M. RENIER.

MADAME, MESSIEURS,

Les circonstances exceptionnelles -dans lesquelles le tra-
vail pariementaire doit s’accomplir et 1'urgence que pré-
sente la discussion et les votes des budgets font que
votre commission n'a pu s'atlacher qu'aux conséquences
gu'entraine la crise des transports (ans notre pays et & la
recherche de remotdes.

Le Sénat a d'ailleurs examiné le budget dans ses autres
détails ei, en sa séance du 3 courant, I’a approuvé par
(12 voix contre 2.

Reprenant I'ordre ’idées énoncé ci-dessus et vu I'impor-
tance des problémes posés devant la Commission par rap-
port & nos moyens «le transports, leur position dans notre
doconomie et la situation de notre railway national surtout,
nous avons cru devoir, 4’initiative, rechercher tous les é&lé-
ments susceptibles de nous intéresser et, en nous inspirant,
dans certains cas, du rapport du Sénat, apporter des sug-
gestions que la Chambre appréciera.

8i, par la crise 6conomique qui sévit dans le monde et
dont noire pays souffre d’une fagon particulidre, notre ré-
alean ferré est atteint dans la méme proportion, il souffre
spar sureroit d’un autre et grand mal : la concurrence.
Avant ’examiner les conséquences de ceite concurrence
vt la position des autres moyens de $ransports, dont cer-

(1) La Commission était composée de MM. Hallet, prési‘denvt.,

Adam, Coussens, Delacollette, Dewonck, :Gefmhs,- Mayeur,
Van Heeke, Vouloir. — Bouilly, ¥romont, Gelders, Goffaux,
famar, Petit, Renier, Samyn, Swets.

=~ Driart, Marquer,

BEGROOTING
van het Ministerie van Verkeerswezen
voor het dienstjaar 1935,

: VERSLAG

' NAMENS DE COMMISSIE VOOR DE SPOORWEGEXN.

‘ POSTERIJEN, TELEGRAFEN EN SCHEEPYAART (1)
CITGEBRACHT DOOR DEN HEER RENSER.

MeEveouw, Muse HEEREY

Wegens de buitengewone omstandigheden waarin het
parlementair werk geschieden moet en de spoedeischende
behandeling en stemming van de begrootingen, is uw Com-
missie slechts kunnen stilstaan bij de gevolgen van de ver-
voercrisis in ons land en bij het opsperen van de gepasie
middelen daartegen.

Trouwens, de Senaat heeft de begrooting tot in bijzon-
derheden onderzocht, in zijn vergadering van 3 dezer en
heeft ze met 112 stemmen tegen 2 aangenomen.

In het hierhoven aangeduide verband en wegens de be-
langrijkheid van de vraagstukken welke de Commissie te
behandelen heeft, met hetrekking toi onze verkeersmiddelen
en de plaats welke deze in ’s lands bedrijfsleven innemen,
en vooral wegens den toestand van ons nationaal spoor-
wegnet, hebben wij gemeend, uit eigen beweging, al de
elementen op te sporen,welke uw helangstelling kunnen op-
wekken. In sommige gevallen, hehben wij ons hierbij laten
¢ leiden door het verslag van den Senaat en geven wij wen-
ken waarover de Kamer haar oordeel uitspreken kan.

Indien tengevolge van de werelderisis, waaronder ons
fand bijzonder te lijden beeft, ons spoorwegnet in dezelfde
mate getroffen wordt, 1ijdt het bovendien nog aan een
andere groote kwaal : de mededinging.

:  Vooraleer de gevolgen te onderzoeken van deze mede-
| dinging, alsmede den toestand van de andere verkeersmid-

t

! (1) De Commissie bestond uit de HH. Hallet, voorzitter.
Adam, Coussens, Delacollette, Dewonck, Gefiens, Mayeur,
Van Hecke, Vouloir. — Bouilly, Fromont, Gelders, Goffaux,

| Jamar, Petit, BRenier, Samyn, Smets. - Briget.. Mavaye!
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dut Ministére des Transports , van het Ministerie van Verkeerswezen
pour Vexercice 1935, J voor het dienstjaar 1935.

RAPPORT
FAIT AU NOM DE LA COMMISSION DES CHEMINS
DE FER, POSTES, TELEGRAPHES ET NAVIGATION (1)

VERSLAG
NAMENS DE COMMISSIE VOOR DE SPQORWEGEN.
POSTERIJEN, TELEGRAFEN EN SCHEEPVAART (1)

PAR M. RENIER. . UITGEBRACHT DOOR DEN HEER RENIER.
!
MADAME, MESSIEURS, Meviouw, MIINE HEEREN
Les eirconstances exceptionnelles dans lesquelles le tra- Wegens de buitengewone omstandigheden waarin bel

vail parlementaire doit s’accomplir et 'urgence que pré- | parlementair werk geschieden moet en de spoedeischende
sente Ja discussion et les votes des budgets font que | hehandeling en stemming van de begrootingen, is uw Com-
volre commission w'a pu s'attacher qu’anx conséquences | missie slechis kunnen stilstaan bij de gevolgen van de ver-
(u’entraine la crise des transports dlans notre pays et & Ja | voercrisis in ons land en bij het opsporen van de gepaste
recherche <le remeédes. middelen daartegen.

Le Sénat a d’ailleurs examiné le budgel dans ses autres Trouwens, de Senaat heeft de begrooling tot in bijzon-
détails e, en sa séance du 3 courant, I’a approuvé par | derheden onderzocht, in zijn vergadering van 3 dezer en
112 voix contre 2. heeft ze met 112 stemmen tegen 2 aangenomen.

Reprenant I’ordre d’idées €noncé ci-dessus et vu I'impor- In het hierboven aangeduide verband en wegens de be-
tance ‘des probldmes posés devant Ja' Commission par rap- | langrijkheid van de vraagstukken welke de Commissie ¢
port & nos moyens de transports, leur position dans notre | behandelen heeft, met betrekl\mg tot onze verkeersmiddelen
économie et la situation de notre railway national surtout, | en de plaats welke deze in ’s lands bedrijfsleven inmemen,
nous avons cru devoir, 4’initiative, rechercher tous les é1é- | en vooral wegens den toestand van ons nationaal spoor-
ments susceptibles de nous intéresser et, en nous inspirant, wegnet, hebben wij gemeend, uit eigen heweging, al de
dans certains cas, du rapport du Sénat, apporter des sug- | elementen op te sporen,welke uw belangstelling kunnen op-
gestions que la Chambre appréciera. wekken. In sommige gevallen, hebben wij ons hierbij laten
leiden door het verslag van den Senaat en geven wij wen-
ken waarover de Kamer haar cordeel uitspreken kan.

8i, par la crise économicque qui sévit dans le monde et Indien tengevolge van de wereldcrisis, waaronder ons
dont notre pays souffre d’une fagon parliculitre, notre ré- | land bijzonder te lijden heeft, ons spoorwegnet in dezelfde
#’eau ferré est atteint dans la méme proportion, il souffre | mate getroffen wordt, '}ijdt het bovendien nog aan een
Har surcroit d’un autre et grand mal : la concurrence. andere groote kwaal : de mededinging.

" Avant d’examiner les conséquences de celte concurrence Vooraleer de gevolgen te anderzoeken van deze mede-
et la position des autres moyens de’ ‘fmﬁsports, dont cer- | dinging, alsmede den foestand van de andere verkeersmid-

(1) La Commission était composée de MM, Hallet, président, (1) De Commissie bestond uit de HH. Hallet, voorzitter,
Adam, Coussens, Delacollette, Dewonck, -Gefiens;- Mayeur, Adam, (oussens, Delacollette, Dewonclk, Gefiens, Mayeur.
Van Hecke, Vouloir. - Bouilly, ¥romont, Gelders, Goffaux, | Van Hecke, Vouloit. — Boyilly, Fromont, Gelders, Goffaux,
Jamar, DPetit, Renier, Samyn, Bmets. = Briari, Marques, | Jamar, Petit, Renier, Samyn, Smets. — Briart, Marquet,
Piereo, ~- Leuridan, Pierco. — Leuridan,
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tains ne souffrent pas moins, nous nous attacherons i
la situation de la Socitté Nationale des Chemins de fer.
La lecture des bilans des derniers exercices de cette Sociéte
fait apparailre une situation qui ne manque pas d’étre in-
quiélante.

L'examen, depuis sa fondation, du tablean Statistique et
comparatif des exercices financiers que nous reproduisons
page 3 le démontre en suffisance.

derniers mois du présent exercice, les pertes sont, charges
financiéres comprises, de 35 miilions pour janvier et de
45 millions pour février.

A cette cadence de perles, méme en tenant compte de

I'accroissement de voyageurs el (e touristes détrangers
escomptés grice & I’Exposition de Bruxelles, le total des
pertes envisagées pour 'exercice en cours, dépassera celles
des exercices précédenis.

Une cerlaine reprise d’activité industrielle et commer- |

ciale ne suffirait méme pas & redresser la situation.

Si, par surcroit, on constate — le tableau ci-dessous en
fait foi — que le fonds de réserves de Ja Société Nationale
des Chemins de fer qui, en 1931, était de 404 millions, est

aujourd’hut complétement épuisé, il n'est pas exagéré de |

dire gue pareille situation fait apparaitre un avenir som-
bre dans un temps plus ou moins rapproché.

Il importe, en conséquence, d’en analyser, quelque peu,
les causes et d4’en rechercher les remddes.

La crise économique apparait incontestablement comme
étant la cause principale.

Mais il est d’autres facteurs, moins importants en appa-
rence, qui ont cependant leur influence sur les résultals
d’exploitation de nos chemins de fer.

Le déficit du trafic voyageurs est, annuellement, d’en-
viron 500 millions.

Or, ce déficit est dii, en une sérieuse partie, & ce que
79 p. c. de l'ensemble des voyageurs sont transportés a
prix réduits et que toutes les mesures de réorganisation
qu’on pourrait prendre ou prévoir ne sauraient pallier
cette insuffisance.

Pour que la Chambre puisse se faire une idée exacte des
réductions auxquelles la S. N. est astreinte, soit par des
obligations. qui lui sont imposées, soit par mesure de pré-
servation pour faire face a la concurrence, depuis le début
de Ja crise notamment, nous donnons ci-aprés le pourcen-
tage des réductions et des catégories de voyageurs aux-
guels-elles sont consenties.

Dans les 79 p. ¢. des voyageurs transportés & prix ré-
duit les abonnés de loutes catégories (ouvriers, ordinaires,
scolaires et heldomadaires) interviennent pour 63 p. c.

Les 19 p. ¢. restant sont représentés par les catégories
de personnes désignées ci-apres lesquelles bénéficient d’une
réduction de :

A. 75 p. c.: les militaires et ex-militaires belges invalides
de la guerre pensionnés comme tels ainsi que les ex-mili-
taires francais ct canadiens invalides de la guerre habi-
tant en Belginue; '

‘delen, waarvan. sommige evenzeer getroffen zijn, zullen

wij den toestand onderzoeken van de Nationale Maatschap-
pij der Spoorwegen. Uit de lezing van de balansen van de
laatste jaren van deze Maatschappu, blijkt dat de toestand
allesbehalve geruststellend is.

Het onderzoek van de statistische en vergelijkende tabel
van de financieele dienstjaren, welke wij blz. 3 overnemen,

toont zulks zeer duidelijk.
Si nous ajoutons & ce tableau les résultats connus des !

Indien wij aan «eze tabel de-uitslagen toevoegen van de

-laatste maanden van dit dienstjaar, bedragen de verliezen.

met inbegrip van de financieele lasten, 35 .millicen voor
Janupari en 45 mllhoen yoor Februari.

Indien de verliezen in dezelfds mate toenemen, zal het
totaalcijfer van de verliezen voor het loopend dienstjaar,
zelfs warineer men "-rékening houdt met de vermeerdering
van het reizigers- en vreemdelingenverkeer tijdens ds
Tentoonstelling van Brussel, dit van de vorige dienstjaren
overschrijden.

Een gewisse opleving van nijverhetd en handel zou zeifs
niet volstaan om den toestand te verbeteren.

Wanneer men, bovendien, ziet — zooals ujt boven-
staande tabel blijkt — dat het reservefonds van de Natio-
nale Maatschappij der Spoorwegen, hetwelk in 1934, 404
millioen bedroeg, thans volkomen opgebruikt is, mag men,
zonder overdrijving,- zeggen dat men wel een sombere
toekomst tegemoet gaat.

Bijgevolg, is het van belang de oorzaken hiervan na te
gaan en de middelen daartegen op te sporen.

De economische crisis is, ongetwijfeld, de hoofdoorzaak.

Er zijn echter andelfe, in schijn minder belangrijke fac-

toren welke hun invioed deen gelden op de bedrijfsuit-

- komsten onzer spoorwegen.

Het tekort op het reizigersverkeer bedraagt, jaarlijks,
ongeveer 500 millicen’

Welnu,- dit tekort is, grootendeels, hieraan te wijten dat
79 t. h. van al de reizigers vervaerd worden tegen ver-
minderde prijzen en dat de  herinrichtingsmaatregelen

- welke men zou kunnen nemen of voorzien, dit tekort niet

kunnen aanvullen. Opdat de Kamer zich een juiste voor-
stelling kunne maken.van de ml\mmpmgen waartoe de
Nationale’ \Iaatschappu, hetzij tengevolge wvan de ver-

plichtingen welke haar opgelegd worden, lietzij uit zelf-

hehoud om het hoofd te bieden aan de mededmgmg, sedert
het begin van de crisis is moeten _over gaan, geven wij hier-
onder het percent van de pn]s:vermmdermgen en van de
%ategorleén reizigefs waaraan zij. tqegestaan worden.

Onder de 79 t. h., reizigers welke vervoerd worden tegen
verminderden pms, Komen'de abonnenten van alle catego
rieén (werkl: edep-, gewatie school-‘en weekabonnementen)
in aanmerkmg voor 83 t. h,

De Gierige 19 t. h. bzhooren tot de hiernavolgende cate-

gorieén van personen welke een prijsvermindering genieten
van :

A —~T75¢% h.
— (e mllltmren en Belgische oudsriijders die ooglogs-

.invalide én gepensionneerd zijn, alsmede de Fransche en
_Canadeesche strijders oorlogsinvaliden die in Belgié woon-

achtig zijn;
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Les journalisies professionnels;

Les correspondants des grands journaux quolidiens ou
des grandes agences d’information.

B. 50 p. ¢. : les enfants dgés de 4 & 10 ans;

Les officiers en activité de service;

Les sous-officiers et hommes de troupe, voyageant iso-
}ément & la faveur d’un congé;

Les infirmitres et swurs hospitalidres attachées & ar-
mée;

Les_militaires européens des troupes e la colonie;

Les médecins agréés de la Société Nationale des Chemins
de fer belges qui élaient agréés avant le 1* aoil 1914 et
qu1 réunissent des conditions déterminées;

Les civils invalides de la guerre ayant au moins 25 p. ¢.
d’invalidité;

Les membres des familles nombreuscs comprenant au
minimum & erifanfs non mariés de moins de 21 ans;

Les aveugles dont la cécité est établie et qui ont besoin,
pour vivre, du preduit de leur travail;

Les éleves d’établissements d’instruclion en voyage sco-
laire 4 la condition qu’il soil pris au moins 10 billels;

Les boys-scouts, les girl-guides et girl-reserves se dé-
placant en groupe et & la condition qu’il soit pris an moins
10 billets;

Les émigrants qui réunissent des condilions déterminées;

Les indigents rapatriés.

C. 35 p. c. : les membres de sociétés notoirement con-
nues se déplagant en groupe de 12 personnes au moins;

Les -éleves se rendant en vacances ou en revenant, sur
-production-d’ une attestation déliveée par I'établissement
d’instruction;

Les congressistes.

D. 25 p.c.:
politaines;

les officiers de réserve des troupes métro-

Les officiers de réserve des troupes de la eolonie;
‘Les officiers pensionnés par limile d’dge ou avant cette
limite, par suite de maladie ou d’infirmité.

Au vu de ¢es reductions on peut se demander quelle se-

rait- lentrepnse 1mport'mte qui, consentant les mémes
avantaﬂes dans les circonstances actuelles, arriverait &
boucler son budget.
* Pour ce qui concerne le trafic des marchandises on con-
state, d’autre part, que. indépendamment des centaines
de tarifs spéciaux consentis en faveur de nomhreuses in-
dustries pour le transport de leurs produits, destinés A
I'exportation notamment, Pobligation dans laquelle s’est
trouvée la Société Nationale des Chemins de fer de réduire
d’une facon générale ses tarifs marchandises e 10 p. c.,
a amené une réduction de recettes de Pordre de 120 mil-
lions de francs par an.

— de beroepsdagbladschrijvers;
— de berichtgevers van de groote dagbladen of de groote
persagentschappen.

B. — 50t h.: ..

— de kinderen van 4 tot 10 jaar;

— de officieren in actieven dienst;

— de onderofficieren en manschappen die afzonderlijk
reizen met een verlofpas;

— de ziekenverpleegsters en ziekenzusters die aan het
leger gehecht zijn;

— de Europeesche militairen van het koloniaal leger;

— de dokters van de XNationale Maaischappij der
Belgische Spoorwegen, die véér 1 Augustus 1914
toegeiaten werden en aan de vereischte voorwaarden
voldoen;

— de burgers oorlogsinvaliden met ten minste 25 t. h.
invaliditeit ; '

— de leden van de groote gezinnen met ten minste 4 on-
gehuwde kinderen onder de 21 jaar;

~— de blinden wier blindheid vastgesteld werd en die
met werken den kost moeten verdienen;

— de leerlingen van de onderwijsinrichtingen die op
schoolreis zijn, mits ten minste 10 hiljetien genomen wer-
den;

-— de boy-scouts, de girl-guides en girl-reserves, die in
groep reizen, mits ten minste 40 biljetten genomen worden;

— de landverhuizers die voldoen aan de vereischte voor-
waarden ;
~— de gerapatriesrde behoeftigen;

C.—35t h.:

-— de leden van bekende maatschappijen die in groep
van {en minsle 12 personen reizen; -

— de leerlingen die met verlof gaan of utt verlof terug-
keeren, mits overlegging van een bewijs van de onderwijs-
inrichting;

— de congresgangers.

D, —25¢ h. :

— de reserve-officieren van het leger van het moeder-
land;

— de reserve-officieren van het koloniaal .leger;

— de gepensionneerde officieren die den leefmdsgrens
bereikf hebben of v66r dezen leefti stgrens gepensxonneerd
werden wegens ziekte of. gebrekkelijkeid.

Wanneer men: die prijsverminderingen nagaat, mag men
zich afvragén, welke Belangrijke oriderneniing, door in de
huidige omstandigheden, dezelfde voordéelen te verleenen,
hare begrooting in evenwicht zou kuvnen houden.

Wat het goederenverkeer beteeft, stelt men, anderzijds,
vast, dat, afgezien van de hondsrden bijzondere tarieven
welke aan talrijke nijverheden werden toegestsian voor het
vervoer van hunne produclen, inzonderheid voor den uit-
voer bestemd, de verplichling waartoe de Nationale Maat-
schappij der Belgische Spoorwegen zich.gedwongen vond
om op de goederentarieven eene algemeene vermindering
van 10 t. h. toe te passen, een vermindering van ontvang-
sten voor gevolg heeft gehad van ongeveer 120 millioen
frank ’s jaars.
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Cette mesure a été prise en vue de provoquer une recru-
descence du trafic marchandises; mais, depuis son apph-
cation, les données connues semblent établir que c¢’est le
coniraire qui se produit.

Un autre facieur qui influence défavorablement 1’insuf-
fisance des receltes par rapport aux dépenses, est ’acerois-
sement continuel des charges de pensions que P'Etal, lors
de la création de la Société Nationale des Chemins de fer,
a porté au compte de celle-ci, aucun fonds de pension ne
ini ayant ét6 remis.

Or, le montant des pensions va, d’année en année, en
augmentant, A 'heure actuelle il est de 1’ordre de 400 mil-
lions annuellement. Cetle proportion deviendra plus forte
ericore {du fait que le nombre de pensionnés augmente ce-
pendant que l'effectif des agents en activité diminue.

D’aprés un caleul approximatif la {uote-part que la
Soeiété - Nationale supporte des pensions correspondantes
aux années de servicé accomplies pour compte de I’Etat
par les agents du chemin de fer, déjd admis ou & admettre
& J'avenir & la refraite, serait de I'ordre de 180 millions
annuellement.

-Serait-il. équitable de réclamer, en favéur de la Société
Nationale, des dédommagements, en tout ou partie, des
charges -incombant & I’Etat ou qu’elle supporte pour
compte ‘de I'Etat ?

*En- toute logitue on devrait pouvoir répondre affirmati-
vement. Mais il est des circonstances qui sont plus fortes
que la logique elle-méme; ¢’est, pour I’Etat, le moyen de
payer

" Nous craignons cependant, le déficit menacant de deve-
nir chronique, que la question ne doive étre envisagée dans
un avenir plus ou moins rapproché, & moins fue 4’autres
mesures ne soient prises én temps utile. '

Mais quelles mesures ?

1 faixdt’éﬁt,-'eﬁ premier lied, examiner les moyens pris
ou'envisigés par la Société Nationale des Chemins de fer,
elle-méme, pour supputer ce qu’on peut en escompter.

A cette demande la Société Nationale a énuméré les di-
verses mesures qu’elle a, prises pour améliorer son trafic
« voyageurs ».- Ce sont: Ja mise en service- de « trains
légers » vulgairement appelés « trottinettes »; d’automo-
trices ét vapeur ou & essence; la création de Services d’au-
tobus; de trains- pmmenade Vde trains-surprises, de trains-
radio. Enfin, Ja' Société affirme que le meilleur moyen de
regagner du-trafic est de proeurer-aux voyageurs le maxi-
mum: de conforl et de séeurité ajoutant que, pour cela, elle
devrait pouvoir mettre des voitures métalliques sur toutes
ses lignes de-facon & supprimer le danger que présentent
les voitures en bois & trois essieux.

‘Cherchant, d’autre part, & -comprimer ses dépenses, la
Société pratique une politique. tendant & « supprimer » ou
A « vicinaliser » un nombre assez considérable de lignes
secondaires dont ’exploitation est, dit-on, déficitaire.

- La rationalisation du travail dans les ateliers est pous-
sée au-« summun » des possibilités et les compressions de

Die maatrege] werd genomen om eene vermeerdering van
het goederenverkeer te bekomen; doch, sedert de toepassing
er van, zou men uit de gekende gegevens eerder afleiden
dat hel legenovergestelde zich heeft voorgedaan.

Een andere factor, die een ongunstigen invioad vitoefent
op de ontvangsten met betrekking tot de uitgaven, is de
eestadlige aangroei van de pensioenlasten, welke door den
Staat, bij de oprichling van de Nationale Maatschappij der
Belgische Spoorweven op rekening dezer laatste werden
gebrachi, alhoewel haar geen enkel pensioenfonds werd
overgemaakt. ,

Nochtans, vermeerdert het bedrag der pensioenen van
jaar ot jaar. Thans bedraagt het jaarlijks 400 millicen.
Die verhouding zal nog toenemen, doordat het getal gepen-
sionneerden aangroeit, terwijl de getalsterkte van de in
(henst zijnde beambten afneemt.

" Yolgens eene benaderende berekening, zou het aandeel
te dragen door de Nationale Maatschappij,in de pensioenen,
overeenstemmende met de dienstjaren doorgebracht voor
relening van den Staat, door de spoorwegbeamhten, die
nu rzeds, of in de toekomst, een pensioen ontvangen, onge-
veer 180 millioen ’s jaars bedragen.

Ware het redelijk, ten gunste van de Nationale Maat-

schappij, eene geheele of gedeeltelijke vergelding te vragen
wegens de lasten die door den Stant verschuldigd zijn en
die zij te dragen heeft voor rekening van den Staat ?
- Logisch zov men bevestigend moeten kunnen antwoor-
den, doch er zijn omstandigheden die sterker zijn dan
de logica zelf; namelijk voor den Staat, de mogelijkheid
om te betalen.

Wij vreezen echter, daar het tekort dreigt chronisch te
worden, dat in een nabije of verre toekomst, het vraagstuk
zal moelen- onderzocht worden; ten ware andere maat-
regelen op tijd en stond getroffen worden..

Doch welke maatregelen ?

Vooreerst - zouden de maairegelen moeten onderzocht
worden, die door de Nalionale Spoorwegmaatschappu zelf
werden getroffen- of in 't vooruitzicht gesteld, ten einde
na te gaan wat er van kan verwacht worden.

Op dit verzoek, heeft de Nationale Maatschappij ge-
antwoord met de onderscheidene maatregelen op te som-
men, die zij getroffen heeft om het « reizigers »-verkeer
te verbeteren. Dit zijn : het in dienst stellen van « lichie
treinen », -door het volk « troitinetien- » geheeten; van
stoom- of henzmemotorwaoens het invoeren van autohus-
dlensten van uitstap-treinen; van verrassmgs-txemen, van
radio-treinen. Tenslotfe, beweert de Maatschappij dat de
beste manier om het verkeer te doen toenemen er in bestaat
aan de reizigers het maximum ‘comfort en. veiligheid te ver-
zel\eren en zij voegt er aan toe, dat zij daarvoor metalen
rijtuigen op al de lijnen zou moeten kunnen in. dienst stel-
len, ten einde het gevaar te vermijden, dat de- houten rij-
tuigen op 3 assen opleveren.

Ten einde .anderzijds haar uitgaven in te krimpen,
tracht de Maatschappij een nogal belangrijk aantal onder-
geschikte lijnen, wier bedrijfneming, zegt men, verlies laat,
« af te schaffen » of te « vicinaliseeren ».

De rationalisatie van den arbeid in de werkhuizen is
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personnel dans {ous les domaines, sont poursuivies ,]I]S—
qu’aux dernidres extrémités.

A ce sujet nous pensons qu’il est intéressant de souli-
gner que,-en 1924, Peffectif du personnel des chemins de
fer de-1'Elai était de 430,484 agents; en 1927, lors de la
création de la Société Nationdle des Chemins de fer, ce
nombre était réduit & 103,067 agents; qu’enfin au 4 jan-
vier ‘1935, Peffectil a 6té ramené & 77,798 agevts, soit
52,386 agents en moins qu’en 1924 et 25, 969 en moins
qu'en 4927,

Au sujet des mesures prises par la Société Nationale des
Chemins de fer pour raniiner $on trafic « voyageurs », nous

n’entendons nullement minimiser l6s efforts qu’elle a dé--

ployés. Mais nous partageons Popinion donnée par le rap-
‘porteur du projet au Sénat, & savoir qu’il y a lieu de rester
sceptique quant & Pefficacitd des mesures prises.

-Ces mesures sont, en effet, trop fragmentaires pour ap-
porter une amélioration notahle & la sitiiation. Les événé-
ments sont -3 ailleurs venus démontrer par leurs résultats
‘qize Pon restait toujours trés loin du but & atteindre.

Quant & la -« suppression » ou & la « vicinalisation » de
lignes sécondaites autant gque pourr les compressions de
personnel, nous ne pouvens que nous faire 1’écho des
plaintes nombreuses, tant du public que du personne] inté-
ressé, -nous signalées par des membres de 1a Commission.

‘Des questions posées A -la Commission et des réponses

faites. 4 la suite de ce rapport, Ia Chamhre appréciera si |

’établissement dun programme ¢’ensemble en concor-
dance avec une politique plus auddcievse de transnorts
par rail ne serait pas de nature & escompter de meilleurs
résultats pour 1’avenir.

re-
L

Nous avons dit-ue avant de reconrir & une intervention
gventielle de I’Ftat novr-combler, -en tont ou partie, le
dé&ficit‘du chemin-de-fer, il v aurait lien d’envisager toutes
les mesures suscentibles d’v narer.

-"A cet effet. 11 nous reste 1'é1ément le pivs éterminant &
gxamirier : ¢’est-1a concurrence entre les différents movens
de transnorts et le mal-qui en résulte pour chacun : rail,
éaﬁ ot ronte.

Il oS’ fauit-bien reconnaitre. au rioint ol nous en som-
mes rrue npﬂe mncnrrence crée une véritable anarchxe
dameé nng- movpnq de tmnqnmts

¢ chemin de fer se niaint avec raison de ce mue. nour
Ja trananart des « vovagenrs ». il Snpnorte des charges par
réduchnnq e tarifs one ses mnvurrpnfq ne sunnortent nas.
M maing dans Tes mdmes neenortions. T1 se nlaint aussi,
novr e teansnort des « marchandises » du fait gue ses
mmmhtonrq ne sant noint tenns ecomme Tni & transporter
fout_ce mui se nrésente et & puhlier des tarifs.

Comme rembde. le chemin de fer réclame P’ézalité de
fraitement,
T4 hatellorie de son’ edté erie mishre. Des échos et des
plaintes aqni nous parviennent il semhle hien au’elle sue-
combe. en grande partie. sous le poids de ses charges hy-

i

Session de 1934-1935.
zo0ver mogelijk doorgedreven en de beperking van het
personeel wordt op alle gebied tot het uitersle vervolgd.

Wij denken dat het hier niet zonder belang is te onder-
lijnen dat, in 1924, het Rijksspoorwegpersoneel nit 130,184
beambten bestond; in 41927, bij de oprichting van de Na-
tionale Spoorwegmaatschappij, was dit aantal terugge-
bracht op 103,067 heamblen; op 1 Januari 1935, eindelijk,
was het effectief herleid tot 77,798 beambien, of 52,386
beambten minder dan in 1924 en 25,269 minder dan in
1927. . .

Wat de maatregelen hetrefi, die de Nationale Spoor-
wegmaatschappij getroffen heeft om het « reizigers »-
verleer te doen toenemen, wij willen haar pogingen hoe-
genaamq niet verkleinen. Doch wij deelen de meening
van den verslaggever van hel ontwerp in den Semaat : dat
men.sceptisch. moet blijven hetreffende de doelmatigheid
der. getrpffen maitregelen.

Deze maatregelen zijn inderdaad te fragmentarisch om
een merkelijke verbetering in den toestand te kunven bren:
gen. De gehevrtenissen hebben overigens door hun uit-

slagen bewezen dat men nog steeds ver bleef van het te
hr*rml\on doel.

. Wat hetreft de « qfﬁchafﬁng » of « vicinalisatie » van
ondbrgeschﬂ\te lijnen, evenals de inkrimpingen van perso-
neel. wij kunnen slechts de talrijke klachten weergeven.
zoowel vanwege het publiek als vanwege het betrokken per-
soneel, waarop ons wend gewezen door leden der Commis-
sie.

Uit in de Commissie gestelde vragen en de antwoorden
die on het einde van dit verslag worden gegeven. kin de
Kamer oordeelen of een volledig programma, in aanslui-
ting met een meer gedurfde politick van vervoer per spoor.
geen hetere uitslagen zou opleveren in de toekomst.

.

Wii zeaden dat, alvorens te besluiten tot een gebeurlijke
tnsschenkomst van den Staat om het teliort van den spoor-
wee geheel of ten deele aan te vullen, ‘al-dJé maatregelen
moesten overwogen worden die hierin konden verhelven.

Hiervoor, moeten wij noe het meest heslissend element
~tderzocken : de mededinging tusschen de verschillende
“ervoermiddelen en het kwaad dat er voor ieder nit voort-
lkomt. : snoor, water én weg: ' .

Wii moeten wel erkennen, nu wii zoover ziin, dat-dese
medadinzing een werklijke “anarchie scliept- in onze ver-
wnermiddelen. A ,

De snoorwee klaagt er terecht over dafi hi, - voor het
vervoer der « reizigers », door hrmf-wrm'ndprmaen Tas-
ten deaast die ziin mededineers nipt hehben. ten minste
niet in dezelfde verhoudingen. Hij klaagt inseeliiks, wat
hetreft het vervoer der « goederen », over het feit dat ziin
mededineers niat 700fﬂq hii alles moeten vervoerpn wat
zich aanhiedt en gaen tarieven moeten hekendmaken.

Als remedic - yraagt de - spoorweg gehyke_behﬁn(lehnﬂ;

Ne hinnenscheenvaart roept insgelitks om hulp. Uit de
frhos’s en klachten die ons toekomen, maken wij op dat zij
grootendeels hezwijkt onder de hypothecaire lasten. Zij
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pothécaires. Elle recoit, directement ou indirectement, -des
subsides, mais ces subsides ne la tirent cependant pas d’af-
faire. Lllé pratique P'avilissemeni des frets et ceux-ci ne
sont plus rémunérateurs.

Les entreprises de transports par roubes qui amortissent
leur malériel récriminent. Elles sont contrélées et doivent
satisfaire au-payement des laxes et respecter les lois so-
ciaies. Elles soni lourdement handicapées du fait de la
concurrence des transporteurs « marrons », qui, en de trop
nombreux cas, ne satistonf -point aux obligations ou a
toutes les obligations imposées aux entreprises régulires.
Avec raison, elles demandent une réglementation.

On né saurait, plus objectivement, analyser la situation '

réelle de chacun des moyens de transports.
- Quelles sont les premiéres constations qu’il y a lieu de
faire ? C'est que, dans Pensemble il y a des doubles em-
piois dans les moyens de transports, d’ou 'dpreié.dans
la dispute du tirafic au détrimeni de chacune des parties.
C’est, qu’ensuile, il ¥ a un important capital qu’on n’ar-
rive plus.a rémunérer, ce (ui entraine des faillites et pour
le moins les plus vives récriminations.
Ce capital, au surplus, est en partie gaspillé puisqu’il
ne donne rien ou pas grand chose en contre-partie. [l

n’améliore pas, pour la clientéle, les moyens de transports; = de cliénteel, worden de middelen van vervoer er niet door

il ne crée pas un outillage mieux coordonné donnant &

moindre frais des avanlages de prix, de confort,.de fré-
quence ou de rapidité.

Dans le domaine e la modernisation de notre grand ré-
seau ferré, si nous tenons 4 répéter que la Société Natio-
nale n’a pris que des mesures fragmentaires et insuffi-
santes, en envisageant le probléme des transporis dans
son ensemble et dans-la siluation actuelle, cel excés de
prudence n’a-t-il pas une excuse ?

N'aurait-il pas été hasardeux, dangereux méme, de mo-
derniser a grands [rais, en escomptant des résultats d’ave-
nir, sans étre plus certain du développement de la clien-
téle et du partage de celle-ci entre irois moyens qui se la

disputent : le rail, I’eau et la route.

"En émettant ces considérations nous avons voulu faire
apparaitre qu'il n’est qu’une solution .qui -puisse porter
remide aux maux dont souffrent nos différents moyens de
transports et nos chemins de fer én particulier : c’est la
coordination.

La coordination des fransports devrait avoir comme
ohjectif prineipal une cerlaine égalité de. traitement- &
P'égard du rail, de 'eau et de la route.

Celte égalité réclame une formule, mais il n’est point
de formule susceptible de satisfaire & la fois et au migux
de leurs intéréts toutes les parties, La logique s’imposant
dans ce cas, la meilleure formule, selon nous, serait d'im-
poser aux trois régimes Jes mémes obligalions ou, & ce
défaut, un systéme compensaleur appuyé sur ces bases.

Pour atleindre ce but il importerait de créer trois régies

bekomt, rechistreeks of onrechistreeks, subsidién, dech
«eze subsidién trekken haar niet uit den slag: Zij verlaagt
e veachtioonen en deze zijn niel meer winstgevend.

De vervoerondernemingen langs den weg, die hun
materiaal afschrijven, lagen- ook. Zij worden -gecontrd-
leerd, moeten taxes belalen en de sociale wetten naleven.
Zij worden zwaar gehandicapt door de mededinging van-
« gelegenheids »-vervoerders die al te dikwijls de verplich-
tingen of al de verplichtingen niet ‘nakomen, -die worden-

‘opgelegd aan de regelmatige ondernemingen. Terecht

vragen zij een reglementeering.

Men kan den werkelijken toestand van deder vervoer-
middel niet objectiever ontleden.

Welke vaststellingen moet men vooreerst doen? Over
't algemeen zijn er te veel vervoermiddelen, vandaar de
hevige strijd om het vervoer ten nadeele van elk der par-
tijen. . .

-Vervolgens is er een belangrijlc kapitaal dat niet meer:
rendeert, van daar faillissementen en, ten minste, de bit-
terste klachten.

Dit kapitaal wordt, daarenboven, gedeeltelijk verspild,
gezien het niets of heel weinig als tegenpartij oplevert. Voor

verbeterd ; het brengt geen beter samengeordend materieel
fot- stand, - hetwelk, -mits - kleinere -kosten, - voordeelen zou
aanbieden van prijs, comfort, afwisseling of snelheid.

-Indien wij er aan houden steeds te herhaléen dat; op
gebied van de moderniseering van ons groot spoorwegnet,
de Nationale Maatschappij slechts fragmentarische en on-
voldoende maatregelen heeft- genomen, door het verkeers-
vraagstuk in zijn geheel en volgens den huidigen toestand
te beschouwen, zou dan die overdreven veorzichtigheid niet
te verontschuldigen zijn ? - ‘
- Ware hel niet gewaagd en zelfs gevaarlijk gewcest, de
moderniseering mits groote kosten door te drijven, in hel
vooruitzicht van de latere wvitslagen, zonder meer zeker-
heid te bezitten omtrent de uithreiding van de cliénteel en
van-de verdeeling: dezer laatste over de drie ‘verkeersmid-
delen, die dezelve tot zich trachten te treklken, te weten
het spoor, het water en de baan ? »
~ Door die overwegingen te uiten, hebben- wij alleen
willen doen blijken, dat er slechts eene oplossing is aan de
kwaal waardoor onze verschillende verkeersmiddelen “zijn
aangetast,-en onze spodiwegen in ’t bijzonder, dit'is : de
samenordening.

De samenordening van het verkeer zou als- hoofddoel
eena zekere gelijkheid. vin behandeling moeten nastreven,
ten opzichte van het spoor, het water en de baan.

Yoor die gelijkheid is eene formule noodig, doch geen
enkele formule kan tevens,.en-op de meest met hunne be-
langen overeenstemmende wijze, de verschillende partijen
voldoening schenken. Daar, in dit geval, de logick op de
eerste plaats dient te komen, zou, ons. inziens, de beste
formule bestaan in het opleggen van dezelfde verplichtinger
aan de drie stelsels, of, zooniet, een-compensatie-stelsel,
gevestigd op die grondslagen.

Om. dit doel te kunnen bereiken, zouden drie zelfstandige

| regicén moeten tot stand komen, hebbende juridische en
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aulonomes dotées de slatuis juridiques et financiers, les ! financieele statuten, waarvan de modahtelten zouden moe-

modalités étant & déterminer.
Pour les voies ferrées, Société Nationale et Chemins de
fer vicinaux, une politique d’entente s’imposeraii au début.

Pour les voles d’eau, 1'Office actuel de la navigation
pourrait devenir le noyau du nouvel organisme & créer. 1l
suffirait ¢’étendre & tout notre résean de canaux et de
voies fluviales, les atiribuiions qu’il exerce aujourd’hui
sur une partie de ceux-ci.

Les bateliers deviendraient ses auxiliaires. : _

A titre d'exemple : en France un décret du 15 mai 1934
élablit un monopole de fait sur les voies d’eau pour la
batetierie existante.

Un projet de loi, admis par la Commission des Travaux
publics et des communications, a pour objet de compléter
les disposilions du <écret du 15 mai 1934 par I'obligation
pour la batellerie de transporter les marchandises dans
I'ordre de leur présenlation el & des tariis fixes metlant
tous les chargeurs sur un méme pied d’égalité.

Peut-gire pourraii-on, dans ses meilleures parties, s'in-
spirer de ce projet.

Pour la route, la régie & constituer engloberail toutes
ies enlreprises de transports par route. Les entrepreneurs
de transports par autocars et autocamions en devien-
draient ses fermiers, leurs droits acquis seraient respectés.

Le contréle effectué par la régie au sujet des réglements
en cours ou & fixer & tous les transporteurs aurail pour
effet bienfaisant d’atleindre la concurrence illicite, repré-
sentée par les transporleurs marrons, concurrence qui nuit
considérablement aux iniéréis des entreprises régulieres.

Les services de transports par route dépendant du com-
merce, de V'industrie ou de 'agriculture (ui transportent
pour leurs propres besoins, jouiraient d’une réglementa-
tion spéciale ou seralent exemplés selon les cas.

Les trois régies constituées pourraient alors, par déléga-
tion, former un organisme central de coordination (ui exa-
minerait les problémes d’application et résoudrait les
litiges.

L'organisme central de coordination des {iransports
pourrait, au surplus, devenir un élément appréciable pour
inventorier et tenir & jour tous les moyens de {ransports
par rail, eau el route, susceptibles «’&tre requis dans le
cas ol le pays en aurait besoin.

Ainsi comprise, une solution du probléme délicat et com-
plexe de la coordination des transports constituerait e
point de départ d’une transformalion sans doute profonde
de notre outillage national lout en tentant de metire au
point une organisation qui s’avére, de jour en jour, plus
urgente et nécessaire.

A ce défaut, V'Etat devra subvenir pour sauver d'une si-
tuation intenable les movens (e transports. Nous avons vu

i ten bepaald worden.

Yoor de spooxbanen -— Nationale Maatschappu en Buurt—_
spoorwegen —- zou vooreerst meer verstandhouding moe-
ten worden bereikt.

Voor de waterwegen, zou de hmdxge dienst der scheep-
vgmt_ de kern kunnen worden van het op te richten orga-
nisme. Hiervoor zou het volstaan zijne bevoegdheden uil
te breiden over heel het kanaalnet en over al onze rivier-
wegen, terwijl zij thans slechis over een gedeelte hiervan
worden uitgeoefend, .

De boolslieden zouden zijne medewerkers zijn,

Als voorbeeld kan worden aangehaald, dat, in Frankri )k
bij decreet van 15 Mei 1934, eene feitelijke monopolie op
de waterwegen tot stand is. gekomen voor de bestaande
binnenscheepvaart.

Len wetsontwerp, goedgekeurd door de Commissie voor
Openbare Werken en voor het Verkeer, heeft ien doel, :de
bepalingen van het decreet van 15 Mei 1934 aan te vullen
mel de verplichting, voor de binnenscheepvaart, van .de
goederen te vervoeren in de voigorde hunner aanbieding,
en tegen vaste tarieven, waardoor alle bevrachters op ge-
lijken voet worden gesteld.

Men zou misschien de beste gedeelten van dit oniwerp
tot basis kunnen nemen.

Wat de baan betreft, zou de.op ie richten regie alle ver-
voersondernemingen per baan kunnen omvatten. De aan-
nemers van het vervoér per auto-car of per moforvoertuig
zouden de pachters hiervan worden, en hunne verworven
rechten, zouden geéerbiedigd worden.

De contrdle uitgecefend door de regie over de geldende
of aan alle vervoerders op te leggen reglementen zou als
heilzamen uitslag opleveren, dat de ongeoorloofde mede-
dinging zou bekampt worden, uitgeoefend door vervoerders
zonder vergunuing, welke mededinging zeer schadelijk s
voor de belangen der regelmatige ondernemingen.

De vervoerdiensten op de baan, afhangende van handel,
nijverheid of landbouw, die voor eigen rekening vervoeren,
zouden eene bijzondere reglementeering bekomen of zou-
den hiervan ontsiagen worden, naarvolgens de gevalien.

De drie opgerichte regieén zouden dan een afvaardiging
sluren naar een centraal organisme voor de samenorde-
ning, hetwelk de gevallen van toepassing zou behandelen,
en de geschillen beslechten.

Het centraal organisme voor samenor-demng van het
vervoer .zou, daarenboven, een geschikie inrichting zijn
voor het opmdken en het bijhonden van den inventaris van
alle vervoermiddelen per spoor, te water en op de baan,
die zouden kunnen opgeéischt worden in geval het land
ze noodig zou hebben.

Aldus opg gevat, zou de oplossing van het kiesche en in-
gew:kl\elde vraagstitk*van de samenordening van hat ver-
voer hel uitgangspunt kunnen vormen van eene ongetwij-
feld diepgaande hervorming van onze nationale bewerktui-
ging, en tevens trachten eene inrichting aan te passen die,
van dag tol dag, meer en meer dringend en noodzakelijk
blijkt.

Zooniet, zal de Staat moeten tusschenkomen om de ver-
voermiddelen uit cen onhoudbaren toestand te helpen. Wij
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que ce sera-surtout le cas pour notre grand réseawn ferré
qui constitue encore et malgré Lout le [)HIlClp‘ﬂ outil éco-
nomicue de notre pays.

Dans la sitnation de détresse (ue connail notre pays,
I’'Etat a ’autres et écrasantes charges & supporter. 11 im-
porterait donc que toul ce qui peut &lre assaini par une
réorganisation le soil sans tarder, les demi-mesures ne
pouvant plus étre envisagées. . ’

Peut-étre nos suggestions ne renconlreront-elles pas, en-
tisrement, 'agrément de toutes les pariies; mals nous esti-
mons, nécessité faisant loi, que nous devons faire fi des
intéréts particuliers trop dprement disputés.

_Nous avons consiléré,- en restant sur le terrain de la
plus grande objectivité, que noire devoir était de placer
les intéréts généraux du pays au-dessus de toul.

Nous serions- heureux si les suggestions que nous avons
- eru devoir apporter étaient examinées el concrétisées dans
le méme espril.

Pour ce qui concerne la maring, la Commission s’en
réfere aux observalions faiies par le rapporteur.au Sénat.
(Document du Sénat n° 65 du 7 mars 1935.)

In fine e son rapport, M. Waucquez a signalé 1I'impé-
ricuse nécessité de ne pas recourir, pour le moment du
moins, & la mise en chantier d'une nouvelle malle pour le
service Ostende-Douvres.

. Yotre Commission est <lu méme avis et attire sérieusement
Pattention du Ministre sur ce point.

Le Rapporteur, Le Président,

H. RENIER. - Max HALLET.

Goiit de Pélectrification de 1a ligne Bruxelles-Anvers,

-Un membre de la Commission a posé la question de sa-
voir d combien s’ élablit lc cozlt réel de Uélectrification
quTon croil’ pouwn ei vetirer par rdPporl @ la traction d
vapeur.

Le cofit de 1'électrification de la ligne Bruxelles-Anvers
peut s’établiv comme suit sur lh base des commandes pas-
sées; ce qui ne-constitue done plus des estimations.

hebben gezien, dat dit vooral het geval zal zijn voor 'ois
groot spoornet hetwelk nog ondanks alles het voornaamste
economische instrument van het land is.

Gezien den huidigen noodioestand van het land, heeft de
Staat andere zwaar drukkende lasten te dragen. Al wat
nog door eene hervorming opgebeurd zou kunnen worden,
zou’ dit derhalve zonder verwijl moeten ondergaan, daav
haive maatregelen thans niet meer ih-aanmerking kuanneii
komen.

Misschien zullen onze gedachten niet de volle instem-
ming van alle partijen bekomen; maar wij zijr van oor-
deel dat, gezienr mood geen. wet kent, wij alle particuliere
belangen, waarvoor te zeer opgetreden:wordf zover het
hcofd  moeten zien.

Wij hebben in overweging genomen, steeds blijvende op
het terrein van de ruimste objectiviteit, dat wij tot plicht
hebben, de algemeene belangen van het land boven: alles: {2
stellen.

Wij zouden gelukkig zijn, moesten de gedachten, welke
wij meenden te moeten vooruitzeilen, in den zelfden zin,
oncerzocht en uvitgewerkt worden.

»
* %

Wat hel zeewezen betreft, verwijst de Commissie naar
de bemerkingen van den verslaggéver van .den Senaat
l (Stuk van Senaat, n* 65, van 7 Maart 1935).

Aan het slot van zijn verslag, wijst de heer Waucquez
op de groote noodzakelijkheid, minstens voor 't oogenblik,
geen nieuwe mailhoot voor den dienst Oostende Dover te
laten bouwen.

. Uwe Commissie is van heizelfde gevoelen, en vestigt de

emstlve aandacht van den Minister op dit punt.

De Versluggever, De Voorsitter,

H. RENIER. Max HALLET.

Do kosten van de electrificatie Brilssel-Ant\'ve'rpen.

Een lid van de Commissie heeft de vraay gesteld hoeveel *
de werkelijke kosten bedragen van de electn[;cahe Brussel-
Antwerpén en welke voordeelen men er van. verwacht mer
betrekking tot de stoomkracht.

Dé kosten van de electrificatic van de lijn Brussel-Afit-
werpen kan ‘als volgt berekend worden op grond van de
bestellmrven wat dus niet meer berust op ramingen:
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Matériel roulant (automotrices et remorques) :

Partie électrique ... ... ... ... ... 19,200,000
Partie voiture... ... ... e oo oo .. 40,800,000
wmr e 60,000,060
Sous-statiuns et lignes de contact ... ... ... ... ... .. 22,000,000
Travaug cccessoires nécessités par Vélectrifica-
tion ;
Modifications & certains ponts, aux lignes
téléphoniques, aux circuits d'éclairage, ate-
liers de réparation, etc. ... ... ... ... environ 10,000,000
Total ... ... ... fr. 92,000,000
Par contre :
L’électrification a permis d’économiser 12 lo-
comotives & vapeur A grande vitesse... ... ... 10,000,000
88 voituves métall. qu’aurait exigées une ex-
ploitation normale & vapeur... ... ... ... .. ... 36,000,000
Total ... ... ...fr. 46,000,000

. Le colt de Vélectrification proprement dite s’éléve donc
A 2 92,000,000 — 46,000,000 = 46,000,000 de francs.

Dans cetle sommce est comprise I’équipement des voies
(sous-stations, lignes caténaires, travaux accessoires) in-

tervenant pour 32,000,000 de francs, le solde provenant ;

du supplément de colt «lu matériel roulant électrique par
rapport au matériel roulant en traction & vapeur.

A noter que si I'on compare les <épenses réelles «’éta-
blissement aux devis 'estimation préseniés en janvier
1933 et anléricurement, 'on constate une économie :

1y dans la partie électrigue <des automotrices;
b) dans 1'équipement des sous-stations,
et par contre un dépassement assez sensible :

@) dans le colt de la partie voiture «es rames;

) dans les travaux e génie civil pour I’aménagement
de la voie : nouveaux ponts, nouveaux remblais, ete.

Pour gtre préeis, il importe de dire que, dans 'ensemble
des travaux exécutés en concordance avec 1’électrification
de la ligne rapide, la suppression des passages & niveau,
le relévement des voics dans la traversée de Malines, la
surélévation des quais, la signalisation Jumineuse, ete.,
ont colité environ 45 millions (somme qui reste & déterminer
exactement par le service de la voie), mais, en tout état
de cause, ‘ces fravaux auraient été exéeutés si Iélectrifi-
cation n’avait pas ¢ié décidée,

Le cotit réel de V'électrification de la ligne Bruxelles-
Anvers s"éléve donc & 46 millions de francs.

L]
* %

[y
¥

Rollend materieel (motorwagens en sleepwagens):

Electrisch gedeelte... ... ... fr. 19,200,000
Wagens... ... coo cov e s r e e 40,800,000
e e e 60,000,000
Onderstations en stroomdraden .. o 22,000,000
Biskomende werken voor L\ln('lemle uit de OIBLU’I
ficatie :
Verandering aan sommige bruggen, telefoon-
lijnen, aan verlichtingsdraden. herstelwerk-
huizen, enz_ ... ... ... ... ... ... ... ... Ongeveer 10,000,000
Totaal ... ... ...fr. 92,000,000
Daarentegen :
Werden door clectrificatie overbodig 12 zware
snelrijdende locomotieven... ... ... ... ... ... ... 10,009,000
68 mekalen wagens noodig vomr een normalen
stoomdienst ... ... ... .. Lo eee s cee eee s e e 36,000,000
Totaal ... ... ...fr. 46.000.000
Bjgevoly, hudragen de koslen van de eigenlijke electri-

ficatie : 92,000,000 —- 46,000,000 = 46,000,000 frank.

"
L

In it bedrag is de unilrusting van de sporen inbegrepen
{onderstations, kettinglijnen, bijkomende werken), waarvan
d2 kosten 32,000,000 frank beloopen; het saldo komt voort
van de bijkomende kosten voor het rollend cleclrisch maie-
rieel in vergelijking met het rollend materieel me! stoom-

. kracht.

Hierblj weze aangestipt dai men, bij vergelijking van
de werkelijke aanlegkosten, met de ramingen gedaan in
1933 en vroeger, een hesparing vaststelt :

@) op het electrisch gedeelie van de motorwagens;
b) op de uitrusting van de onderstations,
en, daarentegen. cen merkbare overschrijding :

1" van de kosten van de wagens der treinstellen;

2° yan de bouwwerken voor hel aapleggen van het spoor :
nieuwe bruggen, nieuwe aanaardingen, enz...

Om juist te zijn, moet men zeggen dat al de werken welke
uitgevoerd werden in verband met elecirificatie van de
lijn voor snel verkeer, het afschaffen van overwegen, het
ophoogen van d= sporen in den doortocht van Mechelen,
het hooger optrekken van de perrons, het lichtseinenstelsel,
enz..., ongeveer 45 millioen gekost hebben {dit bedrag meet
nog nauwkeurig vastgesteld worden voor den dienst van
de baan), maar deze werken had men, in ieder geval, moe-
ten uitvoeren, indien de electrificatie niet doorgegaan was.

De werlxeluke kosten van de clectrificatie van de lijo
Brussel-Antwerpen bedragen dus 46 millioen frank.
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Pour exaniiner les avaniages devant résuller de I'élec-
trification de la ligne Bruxelles-Anvers, i} imporle avant
tout de constater gue les facteurs principaux devant sa-
tisfaire et ramener la clientéle au railway : matérie! mo-
derne, départs fréquents, vitesse accrue, sont ou peuveni
étre réalisés.

La Société Nationale envisage un service de trains fré-
quents (57 trains dans chaqgue sens par-jour, soit 144 trains
par jour) permettant d’oftrir 39,900 places par jour, ¢’est-
d-dlire 50 p. c. de plus que n’en offre le service actuel de
40 (rains lourds remorqués par des locomoiives d vapeur.

Les dépenses qu’entraine un semblable service de trains
par rames éleetriques s’établissent comme suit :

Frais de traction ... ... ... . RS 8 8,300,000
Charges de wuoutellement du matéuel loulant 1,500,000
Dépenses et charges relatives asux sous-stations et
Hignes eaténaives... ... ... oo oo us ei e e s e 1,150,000
Total ... ... .fr. 10,950,000
A cefte somme s'ajoute la charge d’intérét sur le
supplément de. capital d .3 1électrification, soit
6 p. c. de 46,000,000 de franes ... ... oo o s oen 2,750,000
Cofit de I'exploitation électrique ... ... ... ... ... fr.

Le méme service par trains & vapeurs légers cofterait

Frais de traction... .., .. .., oo v e vre wee o D 14,050,000
Charge de renouvellement du maténel roulant 1,150,000
Total ... ... ... fr. 15,200,000

I} n’y a pas & lenir compte dans ce service de charges

&’intérét ear la valeur du matériel roulant nécessaire (26
locomotives et 40 voitures) est & peu prés équivalenfe &
celle du matériel roulant exigé ‘dans le service de irains
lourds (12 locomotives et 68 voitures).

On constate done que I'organisation d'un service inten-
sif & traction électrique par rapport au méme service A
traction & vapeur, cofitera 1,500,000 francs en moivs.

NDans Ja situation actuelle, les dépenses annuelles occa-
sionnfes-par les 40 trains lourds remorqués par des loco-
motives & vapeur, s'éléve a :

Frais de traction ... ... ... . ORI § 7,100,000
Charges de renouvcﬂemcnt du matémel ©. 1,100,000
Total ... ... ... fr. 8,200,000

On remarquera que le serviee intensil & traction électri-

que cofitera (13,700,000 — 8,200,060) 5, 500,000 francs
de plus, par annde, que le service actuel par trains lourds
a traction & vapeur.

"Iinstauration immédiate d’un service de trains fré-
quenls offrant 507p. ¢ de plus de places que Je service
aetuel, conduit évidemment & un surcroit de frais annuels

13,700,000 °

Om de voordeelen te onderzoeken, welke uit de electrifi-
catie van de lijn Brussel-Antwerpen zullen voortvioeien,
moet, in de eerste plaais, vastgestek! worden dat de hoofd-
factoren -welke de cliénlee! bevredigen en terugbrengen
moeten ;. modern malterieel, tolrijke afreizen, verhoogde
snelheid, verwezenlijkt zijn of kunnen verwezenlijkt wer-
den.

" De Nationale Maatschappij is voornemens een dienst van
talrijke treinen in fe richlen [57 treinen in elke richting per
dag, hetzij 114 treinen per dag), met plaatsgelegenheid
voor 39,000 personen per dag, 't is te zeggen 50 t. h. ineer
dan in de 40 zware treinen gesleept door stoomlocomotie-
ven, welke thans rijden.

De uitgaven van zulk een dienst met electrische treinen
bedragen :

Beweegkracht... O PO {

8,300,000
Vernieuwing van rollcnd mateneel 1,500,000
Uikgaven en lasten voor understablonb en ketting-
Hjnen 1,150,000
Totaal ... ... ... fr 10,930,000
Bij dit bedrag, komt de last van den rentedienst
van de kapitaalverhooging noodig voor de clectri-
ficatie, hetzij 6 t. h, op 48,000,000 fr. ... ... .. ... ... 2,750,000
Kosten van het electrisch bedrijf... ... ... ... .. ..1r. 13,700,000
Dezelfde dienst met korte treinen zon kosten:
Beweegkracht .. e VR | 14,050,000
Vérnieawing van 1ollend materie. l 1,150,000
Totaal ... ... ...fr.- 15,200,000

Voor dézen dienst, moet geen rekening gehouden worden
met rentelasten, daar de waarde van het bencodigd rolter-1
materieel (26 locomotieven en L0 rijcigen) hijna ﬂeluk is
aan deze van het rollend matericel benoodigd voor den
diénst der Iange treinen (12 locomotieven en 68 rijtuigen).

Bijgevolg, ziet men dat de inrichting van een sneldiens!
met electrische beweegkracht, in vergelijking met denzelf-
den dienst met stoomlracht, 1,500,000 frank minder kosten
zal.

In de huidige omstavdigheden, bedragen de jaarlijksche
uitgaven voor de 40 lange treinen gesleept door Incomo-
tieven :

Beweegkracht. .. TP UIEPUPRIIR U8

7,100,000
Lasten van de vernieuwing van matcmeel 1,100, o0
Totaal ... ... .afr, 8,200,000

Men zal zien dat de sreldiénst met electrische beweeg-
keacht (13,700,000 — 8,200 ,000) 5, 500,000 frank per jaar
meer kosten zal dan de huidige dienst mot 2waren treinen
met stoomkracht.

Pe ormmiddellijke insteiling van een snéltveinveikeer ifet
50 t. h. meer plaatsgelegenheid dan de huidige dienst,
geeft, natuurlijk, ganleiding tot een jaarlijksche verhoo-
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semeni de trafic. Les services compétents de la Société Na-
tionale des Chemins de fer adapteront 4 V'expérience, la
fréquence des trains aux besoins du trafic.’

D’aprés un premier caleu) il appert que si I'adaptation
amenail, en péridde iormale, la'mise en service de 86 trains
par jour, 43 dans chaque sens, offrant 30,000 places, ui
accroissement du trafic voyageurs de 12 p. ¢. rapporterait
une ‘recetfe eslimée -supplémentaire’ de 3,200,000 francs
susceptibles de compenser les frais supplémentaires du ser-
vice <les trains & traction électrique.

" Un membre de-la Commission-a demandé & connaitre :

Si lutilisation par la Société Nationalg-des Cheinins de
Ter des automotrices ¢ éssence ou huiledpurde, tel le fype
actuellement en service & la Société Nationale dés’ Chemins
de fer, sur la ligne Brurelles-Gand, procure des gvantiages
‘par rdpport & Uélectrification ? -

- Dans un rapport présenté au Conseil &administration
«le Ja Société Nationale des Chemins de fer, il appért que =

avant de décider Pélectrification de la ligne Bruxelles-
Anvers, la-Société avait fait une étude comparative d’une
‘exploitdtion, par trains Jégers, remorqués par des locomo-
tives 4 vapeur ef d un service par automotrices & huile
lourde, type Diesel.

L’électrification a. éfé choisie. aprés examen..

‘Lilavantage de l'exploitation -4 traction: éléctrique, par
-rapport & Vutilisation d’automotrices Diesel sur-la. ligne
d’Anvers est e 'ordre de 6 millions, environ, par an. Cet
avantage dépend suftout de Pintensité du trafic. Il n’en
serait pas de méme pour des lignes 4 faible mouvement.

En conséquence, pour justifier €conomiquement une
‘électrification, il faut que le trafic soit -assez intense, les
trains suffisamment nombreux. _

Sur-la ligne Bruxelles-Anvers, nous P'avons vu dans la
réponse précédente, il est préva 57 trains par jour, dans
chaque sens.

On peut donc dire que, pour toute ligne, & trafic intense,
sur laquelle circuleraient 57 trains par jour dans les deux
sens, I’ ]ectmflcahon est Ja solutmn la plus économlque

: Nous reprodulsons ci-aprés un tableau extrait d’un rap-
port Yiveé & la Socibté Natlonale des Chemins de fer four-
nissant, les cond itions prévues plus haut étant remplies,
la comparmson détermmant les dépenses annuel]es d’ex-
ploitation avec automotrices ¢lectriques et automolrices
Diesel; sur la ligne d’Anvers :

Automotrices Automotrices

électriques - Diesel
Energie

Achat kwh. ...... ... o s T 3,830,000 -
Achat gasoil . .o oo oo - 2,330,000
Graissage moteurs Diesel ... ... ... C—_ 610,500
Entretien sous-stations et lignes. 352,000
Personnel des sous-stations ... ... 300,000 —
Entretien et réparations moteurs

Diese} 3.80fr./train-km.... ... ... . = 7,000,000

4,482,000 19,940,500

dekken door. een . plotselinge toeneming van "het. verkeer.
De bevoegde dieristen van de Nationale Maatschappij der
Spoorwegen zullen, mettertijd, het’aantal treinen aanpas-
ser‘aan de behoeften van het verkeer. .
- Uit .een eérste berekening blijkt dat indien, in.gewone
tijden, de aanpassing het inleggen van 86 Ireinen: per
dag, 43 in elke richting, met 30,000 plaatsen, moght ver-
eischen, e¢n verhooging van het relz:gersverkeer met 12 £.h,
een bijkomende ontvangst zou opleveren van 3,200,000
frank,” waarmede men de bijkomende kosten van en trein
dierist met. electrischie beweegkracht zou kunrien dekken.
Een-lid der Commissie vroeg of. « het gebruik door de
Nationale Spoorwegmaatschappij van benzine- of zware
oliemotorwagens. - gélijh het type dat thans bij. de Natio-

‘nale Spooriwégnidatschappij in gebruik is op de lijn Brus-
| sel-Gent, voordeelen biedt op de electrificatie. »

Uit éen verslag'dat aan den Raad van Beheer der Natio-
nale- Spoorweygmaatschappij- werd voorgelegd, blijkt d’lt
alvorens te besluiten tot de electrificatie der Tijn Brissel-
Antwerpen de Maatschappij een vergelijkende studie had
gemaaki tusschen een ‘exploitatie met korte treinen, voort-
bewogen door stoom-locomotieven, en tusschen een dienst
met zware olie-motorwagens, van het type Diesel

Na onderzoek kreeg de electyificatie dé voorkeur.

".-Het voordeel der electrische exploitatie, vergeleken met

hét gebruik van Diesel-motorwagens, op de 1ijn- Brusssl-

Antwerpen, bedraagt jaarlijks ongeveér 6 millicen. Dit
voordéel langt vodral-af van-de drukte van het verkeer.
Voor lijnen met weinig verkeer zou het anders zijo.

Oni bijgevolg een electrificatie economisch te rechtvaar-

‘digei, ‘moet het verkeer "druk:genoeg zijn, de treinen vol-
| doende- talrijk.

“Op de lijn-Brussel-Afitwerpen, wij zagen het in het vorig

| antwoord, worden dagelijks 57 treinen voorzien in elke

richting.
- 'Men mag dus zeggen dat voor elke lijn met druk verkeer,

“waarop dagelijks 57 treinen in beide richtingen zouden

rijden, de electrificatie de goedkoopste oplossing is..

Wij laten hier een tabel volgen, getrokken uit een. \erslag
aan e Nationale Spoorwegmaaischappij;- waarin; in’ de
boven ﬂenoemde omstandigheden, de vergelijking gemaakt
wordt-tusschen de jadrlijksche exploitatiekosten met elee-

trische- en met Diesel-motorwagens, op de lijn naar Ant-
werpen

Eleetrische: - Dicsel .
motorwagens motorwagens

LITUILRracnt

-Aankoop kwu,-. 3,830,000

Aankoop gasoil... ... .. — 2,330,000

Smeren Dieselinotoren 810,500

Onderhoud enderctat, en -lijnen 352,000

JPersoneel onderstations . 300,000

Onderhoud en herstellingen Die-

+ delmotoren 3.80 fr./trein-km, — 7,000,000
- 4,482,000 9,940,500 .
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Traction :

Graissage 5 cent.jtrain-km. 92,500 62,500
Conduite et frais généraux ... ... P. M p.m.
Frais de remise: service électrigue
5 cent./train-km. ... ... ... ... 92,500 -
Service Diesel 10 cent-ftrain- Lm — 185,000
Entretien et réparations équipe-
ment électy, des automotrices :
Service élecir. : 1.50 fr.ftrain-km. 2,773,000 -
Service Diesel: 1.20 fr.ftrain-km. e 2,220,000
Entreticn et répar, des voitures. p.m. p.m.
2,960,000 2,497,500
Renouvellement :
Sous-stations et lignes... ... ... ... 193,000
Equip. électr. des automobrices. 518,000 451,000
Equip. Diesel des automotrices. - 1,836,000
Voitures ... ... ooo ooe cen ven cvr vee e p. m. p- m.
1,011,006 2,387,000
Intéréd :
Sous-siations et lignes ... ... ... ... 1,330,000
Equip. électr. des automotrices. 1,164,000 1,240,000
Equtp. Diesel des automotrices. — 1,240,000
Voitures ... ... ... .. ol l L 2,480,000 2,620,000
Divers... ... oo s v s i o 376,000 —
5,350,000 5,100,000
Total ... ... ... h . 13,503,000 19,925,000 .

A la question posée : « U'élude sur Uélectrification-des
Lignes du Luxembourg et de UOurthe a-l-elle élé poursui-
vie et dans Ueffirmative d comnbien estime-t-on le coitt de
ces fravius ? », des renseignements que NOUS avons pu re:
cueilliv il appert que I'étude s’est poursuivie et ‘touche-a
sa fin.

Daprés des premicres estimalions, chiffres qui peuvent
encore &lre rectifiés, les capitaux 4 investir dans 'électri-

de francs.-
Les dépenses de premier établissement & imputer & élec-
trification scraient e 'ordre de 320 millions deffancs.
La différence entre ces deux sommes correspond aux «é-

penses qu'il aurait fallu faire aussi bien en exploilation'a
vapeur et aux dépenses imputables ‘au compte rénouvel-:

lement.
[.’électrification,

pour Ja lraction & vapeur, donnerait une dilférence d2ch-

viron 16 millions antucllement.

- Les avantages indirects ne sont pas. eiwcore ¢hiffrés.

Pour un trafic normal de 900,000 wagons par an le ren--
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Practie ;.
Smeren 5 cent.fbrein-km, .. ... ... 92,500 92,500
. Sturren en algemecene kosten ... ... V. m. Rl
Bergingskosten: clectrische dienst
3 cent.ftreinkm. ... ... ..o 92,500 —
Dissel-dienst 10 cent: /treinkm. ...~ e’ 185,000
Onderhoud en herstellingen elee-
trische: uwitrusting der: motor-
wagens:
Electr.- dienst: 1.50 fr.ftiein-km. _ 2,775,000
Diesel-dienst: 1.20 fr/km.... ... ... 2,220,000
Onderhoud en herstellingen der
rijtuigen ... ..o e e s e v. m v, .
2,960,000 2,497,500 -
Herntenwing :
Ondevstations en Hjnen... ... ... ... 493,000
Electr. uitrust. der motorwagens 518,000 351,000~
Diesel-uitrpst. der motorwagens. -— 1,836,000
Rijtuigen .. ... .c.coo o e oen o vome. vink
1,011,000 2,387,000
Interest .
Onderstations’en lijnen - . 1,330,000 -
Electr. uitrust. der motorwagens 1,164,000 1,240,000,
Diesel-uitrust, der motorwagens. oo 1,240,000

par rapport aux- frais d’exploitation

Rijtaigen .. ... .. ..o 2,480,000 2,620,000
Varia oo o e e e e 376,000

5,350,000 5,100,000

Tataal ... .. .oee  13,803.000 19,925,000 ;

Uit de inlichtingen welke wij hebben kunnén-inwinnen
omteent de vraag ¢ « Werd de studie van ‘de elﬁctrzfzca{u'
der lijnen vin luremlnuy en de OQurlhe uam’lgevet en, 200
ja, op hoeveel worden dzr’ werken g geraamd ? Uhllﬂ\ , dat
tle stuclie werd voortgezat en bijna voltooid is.

Volgens de eersle ramingen, cijiers: die nog wijzigingen

ncore ] 1 ! e Junnen ondergaan, zouden de voor de elvctrlhcatle dier
ficalioh de ces lignes seraient de Vordre de 540 willions j*

lijnen te belewen }\aplhlen ongeveer 540 mﬂhoen frank
hedragen.

De uitgaven van eersten aanleg voor de electrificatie zou
den 320 millicen frank kosten.

Het verschil tusschen «lie twee sommen-stemt - 6vereen
mel de uitgaven welkis cwneens zouden dienen gedaan mét
dé stoomuitbating en met de uilgayen:in-te schirijven op
deti post der hermeuwmgen.

Vergeleken bij de e*cp!ontahekost‘én met”de stoomtractie,
zou de c}ncmfxcatlﬂ een jaarlijkseh verschil van nagenceg

36 inill! oen’ opleveren

"De~onrechtstreeksche voorbeelden werdan nog ‘niet-be-
cijferd. _ -
* Met ¢en normaal* verkeer van 900,000 wagens per -jaar,
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dement, y compris I'amortissement et le renouvellement, |

w

serait <le I'ordre de 5 p. c..

Pour un trafic minimum de 600,000 wagons par an, le ,

rendement ne serail plus que de & p. ¢. des capilaux a
investir.

Le coiit de la jonction Nord-Midi.

Une question fut posée par un membre de la Commis-
sion :

3
« Ay sujet de la Jonction Nord-Midi, tenani comple de ce '

que les plans, les priz de malériaux el de main-d’cuvre

ont pu subir des modifications, peut-on connailre quelle :

serait aujourd’hui la dépense & v enguger ? »

A ce sujet le rapport de M. Waucquez {(document Sénat
n® 55 du 5 mars 1935) signale que, ¢’aprés le dernier rap-
port du Conseil d’administration de la Sociélé Nationale,

du 12 janvier 1934, il est permis de présenter la dépense :

comme - suif.

La quote-part de la Jonction prévue & 277,924,000 francs
se subdivise comme suit :

Jonction proprement dite... ... ... ... ... ...fr. 188,000,000
Relévement des voles... ... ... ... .. ... o .. .. §9,924,000
Total ... ... ...fr. 277,924,000

Vest sur ce chiffre que le Sénat, en sa séance du 3 avrit
1935, a voté la proposiiion de lot eréant la Société Natio-
nale pour Pacheévement des travaux de la Jonction Nord-
Midi.

Mais une nouvelle évaluation du colit de la dépense
ayant été faite par Ia Société Nationale des Chemins de

fer, par un rapport daté du 6 avril, le chiffre primitive-
ment arrété est sensiblement augmenié.

La quote-part de la Jonction s’éléve & 384,000,000 de :

francs et se subdivise comme suit :

Jonction proprement dite... ... ... ... .. ..fr 185,000,000
Reldvement des voles... ... ... oo cov e eer e e 196,000,000
Total ... ... ...fr. 384,000,000

Cette dernitre évalnation établit, pour le programme
complet de transformation des gares du Nord et du Midi,
uné dépense de 322 millions.

La Société Nationale des Chemins de fer prenant & sa
charge les dépenses qui auraient résulté des transforma-
tions des gares du Nord et du Midi, en cas de non-jonction
et évaluées & 126 millions, il reste & charge de la Jonction :
322 — 126 = 196 millions. ‘

L’ancienne charge prévue de ce chef; dans le rapport
de M. Waucquez, était de 89 millions. La nouvelle évalua-
tion fixant cette charge & 196 millions, augmente done la
dépense de 196 — 89 = 107 millions.

Dans cette évaluation ne sont point comprises les aug-
mentations qui pourraient résulter de. la dévalualion du
franc,

La demiére évaluation doit certainement éire revue en -

zou de rendeering, inbegrepen de aflossing en de vernieu-
wing, 5 t. h. bedragen.

Met een minimum verkeer van 600,000 wagens, s jaars,
zou de rendeering nog slechts 4 t. h. van de belegde kapi-
tafen bedragen.

De kostprijs van de Noord-Zuidverhinding.

In antwoord op volgende vraag van een lid der Com-

Cmisssie :

« Welke uitquve zou thans besleed moelen worden voor de
Noord-Zuidverbinding, rekening houdende met het feit dat
de plans, de prijzen van de bouwsloffen en de loonen wij.

i sigingen hebben kunnen ondergaan ? », wordt in het verslag

van den heer Waucquer medegedzeld (Stuk van den Senaat
53, van 5 Maart 1933), dat, naar het laatsic verslay
van den Raad van Beheer van de Nationale Maatschappij,
van 12 Jamari 1934, de uiigave als volgt voorgesleld mag
worden : .

Het aawleel van de Verbinding, geraamd op 277,824,000
frank, is onderverdeeld als volgt :

cigenlijke verbinding ... ... ... ... ... ... ... . fr 188,000,000
Ophooging der sporen ... ... ... ... . 89,924,000

Totaai ... ... ...0r. 277024000

Yoortgaande op dit cijfer heeft de Senaat, in zijne ver-
gadering van 3 April 1935, het welsvoorstel aangenomen
lot oprichiing van de Nalionale Maatschappij voor de vol-
tooting der Noord-Zuidverbinding. '

Doch daar eene niewws raming van de kosten der uitgave
godaan werd door de Nationale Maatschappij, werd, in het
verslag van 6 \pril, het eerst vasigestelde cijfer merkelijk
verhoogid.

Hel aandeel van de verbinding bedraagt 384,000,000
; frank en is onderverdeeld als volyt :

Eigenlijke verbinding ... ... .. ... LLFr 185,000,000

Ophooging der sporen ... ... ... o oo s e o

196,000,000

Totaal ... ... ...fr. 384,000,000

Deze laalste raming voorzief, voor hel volledig pru-
gramma van de hervorming der Noord- en Zuidstations,

© eene uitgave van 322 millioen.

Daar de Nationale Maatschappij den last op zich neewt
van de uilgaven die veroorzaakt zouden ziju door de wijzi-
ginger. aan de Noord- en Zuidstations, in geval van niel-
verbinding, geraamd op 426 millioen, blijft ten laste van
de verbinding : 322 — {26 == 196 millioen. i

De vroegere uit dien hoofdle voorziene som hedroeg
89 millioen, volgens het verslag van den heer Waucquex.
Daar de nieuwe raming dic Jasten op 196 millioch heef
gebraciit, wordt de uitgave met 196 — 89 = 107 millipen
vermeerderd.

In die raming wordt de verhooging niet voorzien die 7on

I kunnen voortspruiten vit de muntdevalvatie.

De laatste raming dient zeker herzien, wat hetreft :s6m-
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es postes de dépenses qui ne semblent pas devoir se rap-
porter directement aux travaux de transformation des
gares.

Le rapporteur du projet <e loi créant la Société Natio-
nale pour Pachévement des travaux de la Jonction Nord-
Midi s’en oceupe.

Le Métropolitain Electrique de Belgigue.

Une question fut posée 4 ce sujet par un membre de Ja
Commission : « -En relation avec les travauz de la Jonction,
§t la Chambre décide-leur exdcution, ne powrrait-on exami-
ner ef faire éludier dans quelle mesure il y aurait intérét
4 réuliser, en tout ou partie, le projet de M, le sénaleur
Waucques, tendant ¢ créer le Métropolitain Electrique de
Belgique et ¢ évaluer le coftt qui en résullerait ? »

Nous ne pouvons nous en rapporier, pour son premier
examen, qu’au rapport vraiment intéressant qu’a produif
M. le sénateur Waucquez, auteur de la proposition. Quant
& D’évaluation du coilt, nous donnons les renseignements
fue nous avons pu recueillir.

Tout en rendant hommage 4 son auteur, nous croyons
devoir, pour édification, reproduire la substance de son
rapport (Document Sénat n° 55).

« Le bilan de la Société Nationale des Chemins de fer
belges, dit M. Waucquez, pour les exercices 1932-1933 et
1934 (prévisions) soldent respectivement par une perte
sérieuse.

» Le sitge du mal de I’exploitation des chemins de fer
esl le déficit chronique du service «es voyageurs.

» Ce mali annuel est de Vordre de 500 & 600 miflions
chaque anuée, qu'il faut comprimer d’urgence pour alléger
le budget de la Société.

» Sa cause premiére se trouve dans le maintien — en
régime général — de trains & vapeur avec horaire inter-
mittent, cemposition de plus en plus lourde et locomotives
de plus en plus pesantes.

. » Je ne puis examiner, dans cet exposé, la réorganisa-
tion des lignes secondaires et dois me limiter aux lignes
principales. Pour celles-ci, il existe une formule de mo-
dernisation. adéquate : Délectrification de 1’étoile ferro-
viaire des sept lignes principales aboutissant & Bruxelles.

» Ces lignes sont :

. Bruxeles:-Anvers... ... . ... ... ...

1 44 km.
2. Bruxelles-Mons ... ... ... 81 km.
:3. Bruxelles-Charleroi ... ... ... ... oo oo e cee o L. 58 km,
4. Bruxelles-Ath .. 53 km.
B, Bruxelles—Namur e 56 km, |
: 6. Bruxelles-Louvain- Tlrlemont—Llége v e 100 k)
7. Bruxelles-Gand-Bruges Ostende .. 122 km.
T —
- 492 km,

» J’ai dénommé ¢¢ futur réseau: « Le Mélropolitain
‘Electrique de Belgique (M.E.B.) parce qu'il s'étend sur le
centre du pays, dessért € millions d’habitants, réunit a
Bruxelles la grande banlieve : Malmes Louvain, Qttignies,

mige posten van uvitgaven die niet rechistreeks-betrekking
schijnen te hebben op de werken tot hervorming der ‘sta-
tions.

De verslaggever van het wetsontwerp tol oprichting van
de Nationale Maalschappij voor de voltooiing der Noord-
Zuidverbinding houdt-zich hiermede bezig.

De Belgische Electrische Metro,

Over die quaestie, werd door een lid der Commissie een
vraag gesteld : « Zou men mel belrekking tot de werken
der Verbinling, o0 de Kamer beslist ertoe over te gnan,
niet kunnen ondersoeken of doen bestudeeren in hoeverre
het zou nultig zifn, geheel of ten deele hel onlwerp uil ‘te
voeren van den heer senator Waucquez, tol oprichting van
den Belgischen Electrischen Metro, en rwnen hoeveel
dit zou kosten ? » )

Wij kunnen slechis verwijzen, voor een eerste onderzoek,
naar het werkelijk belangrijk verslag uilgebracht door den
heer senator Waucquez, indiener van het voorstel. Wat de
raming der onkosten betreft, geven wij de inlichtingen die
wij konlen bekomen.

Wij brengen hulde aan den indiener en meenen, tot lee-
ring, het voornaamste van zijn verslag te moeten weer-
geven (Stuk Senaat, n® 53).

De balansen van de Nationale Maatschappij der Belgi-
sche Spoorwegen, zegl de heer Waucquez, voor de dienst-
Jjaren 1932, 1933 en 1934 (vooruitzichien) sluiten onder-
scheidenlijk met een ernstig verlies. Maar de krnisvragg
van de exploitatie der Belgische Spoorwegen, de zetel van
het kwaad, is het chronisch tekort van den reizigers-
dienst.

Dit jaarlijksch tekort bedraagt ongeveer 500 ot 600 mil-
lioen; men moet bij hoogdringendheid bezuinigen om de
begrooting van de Maatschappij te ontlasten.

De cerste oorzaak Iigt in het behoud — in algemeen
regime — van stoomireinen met afwisselende uurregeling,
steeds zwaarder samenstelling en steeds zwaarder Jocomo-
tieven,

In deze niteenzetting kan ik de herinrichiing van de bij-
sporen niet onderzoeken en moet ik mij beperken tot de
hoofdlijnen. Voor deze bestaat er een formule van gespaste
modernisatie : de electrificatie van het sporenknuspunt
der zeven hoofdlijnen die te Brussel uitmonden.

Deze lijnen zijn :

1. Brussel-Antwerpen... ... ... oo o .o ... 441..m
2. Brussel-Bergen ... ... ... .. 61 km.,
3. Brxlssel-Charleroi_... .‘o6kzm
4. Brussel-Aat... 53 km.

- 6. Brussel Namen s e s G 56km '
8. Brusse!-Leuven-Txenen-Ln1k B PR TREI {( 1} <.
7. Brussel- Gent—Brugge-Ooﬁteﬂ_de. R TR |2 1 )
492 km.

Tk heb dit toekomstig net gencemd : « De Belgische

Electrische Metro (B. E. M.), omdat hij zich over het cen-
trum van het land uitstrekt, 6 millioen inwoners bediem,v
Brussel vereenigt met de groote omgeving : Mechelen, Leu-
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Niyvelles, Braine:le-Comte, Hal, Enghien, Alost, Termonde
el les, régions qui en: dependeut mpproche de la capxtale
les chefs-lieux e province et les centres industriels : An-
vers, Gand, Mong, Charlerei, Namur; opere.{inalement Ja
fusion de:touie la Belgique active : agglomemtmn bru)\el-
loise, bassin’ maritiue. ek m{lustnel @’Anyers, bassms in-
dustriels de Charleroi, du Bormave ‘et du Centre, bassin
maritime et industriel de Gand, régions cotitres de Bruges
et d’Ostende.

Glest dans cette donnée (ue se trouve substantielle-
menb la réfor me el le ren[louemcnt du trahc des voy ageurs,
A elle seule la substltutxon de la locomotlve electuque eL
de . lautomou'xce elecmque a la locomotive & vapeur ne
pourralt Yy condmre -mais- ee resultat scra assuré par des
convois éleciriques ayant le confort des métros, la vitesse
des express malgré les arréts, mais surtout la continuité
du service, & la cadence d’um train toutes les 30, 20 ou
40 minutes, réédition- pour le chemin de fer et pour le
centre du pays de ce qu'ont réalisé les Tramways Bruxel-
J0is -pour I’agglomération brm\ellmse par leurs 202 kilo-
métres de lignes 4 trolley. >

Aprés avoir établi la: relation directe qui existe entre la
Jonction et le (M.E. B.) « Métropolitain Electrique de
Belgique », M. Waucquez dit :

« Pour ces motxfs la JOIlCthI’l Nord-Midi est 1’entreprise
jumelle du M. E. B. L'une implique I'autre, toutes deux se
completent et's mterpénatrent et tandis que le M.E.B. cou-
yre; de; ses antennes cette agg]omcrduon populeuse et in-
dustrielle qu’est:la Belgique, le tunnel de la Jonction fait
office de raccm{lement général et devient 1'épine dorsale
du réseau -élecirifié, -par laqguelle passe — bien qu’invisi-
ble & la surface - la {ile sans fin des métros urbains et
surburbains, des-métros interprovinciaux et des trains in-
ternationaux. »

Nous arrétons ici les considérations émises par M. Waue-
quez 4 I’appui de.sa Lhése,

Le projet de métropolitain electrique ainsi développé ne
peut .qu’dtre sympathique aux hommes audacieux et qui
considérent que, pour sauver noire grand chemin de fer
el- lui permettre de continuer & remplir le rdle important
qu’il a JOUé depuAs sa création, il-ne faut plus s’arrdter
A des demi-solutions.

Mais, comme pour ’achivement des travaux de la Jone-
tion, 'aspect financier de ce projet apparait encore.comme
etant Ie p}us imporlant & résoudre.

On aura remarqué que les branches-de Jignes & &lectri-

fier pour- réaliser le métropolitain ‘électrique n’onl - pas
toutcs Ja méme longueur.
. Les unes sont longues d'environ 60 kilomdtres, ielles les
Ilgnes Bruxelles-Namur, Bruxelles-Charleroi, Bruxelles-
Mons; les aulres covirons une centaine de kilombtres
Bruxelles-Li¢ge (100 km.), Bruxelles-Ostende (120 km.).

Les devis de I'électrification de ces diverses lignes ne
pourrait dtre fait que moyennant une étude de chaque pro-
jet, mais on peut, parait-il, admettre en premjére appro-

\lmatmn quc pour les travaux directement, imputables &

l’elecmflcatwn sous-Stations ¢t lignes caténaires, postes

-nader bij de hoofdstad brengt :

Sessxon de 1934 1935,

ven, Ottignies, Nijvel, ’s Graven-Brakel, Halle, Edingen,
Aalst, Dendermonde en de gewesten die er van afhangen,
de hoofdplaatsen van provincie en de nijverheidseentra
Antwerpen, Gent, Bergen,
Charleroi, Namen ; ten sloite de versmelting van geheel het
werkzame Belgié verzekert : Brusselsche omgeving, Ant-
werpsch zeevaart- en nijverheidsbekken, de nijverhe:ds-
hekkens van Charleroi, de Borinage et het Centrum, het
scheepvaart- en nijverheidsbekken van Geni, de kuststre-
ken van Brugge en Oostende.

Daarm ligt de kern van de hervorming en van het wedel—
\ otbmngeu van het reizigersverkeer. Op zichzelf zou de
vervanging van de stoomlocomotief door de electrische
focomotiel en de eleetrische automotrice daartoe niel kun-
uen. leiden, maar deze uitstag za) worden verzékerd dooi
electrische {reinen die het comfort van de metros bieden
alsmede de snetheid der sneltreinen, ondanks de ballen,
mgar vooral een doorloopenden dienst naar rato van een
trein om de 30, 20 of 10 minuten, naar het voorbeeld, voor
den spoorweg en voor het ceatrum van het land, van het-
geen de Brusselsclie Tramwegen hebben verwezenlijkt in
de Brusselsche agglomeratie door hun 202 kilometer trol-
leylijnen ».

Na het rechistreeksch verband tusschen de Verbinding en

den (B. E, M.) « Beigischen Electrischen Metro », te hebben
aangétoond, zegh de heer Wauequez :
. Om deze redenén gaat de Noord-Zuidverhbinding gepaard
met den B. B. M.; de eene onderneming slu:l de andere in
zich, heide vullen zich onderling aan en terwijl de B. E. M.
zijn:luchinetten spant over de volkrijke nijverheidsagglo-
meratie Belgié, dient de tunnel van de Verbinding als alge-
meene verbinding en wordt de ruggegraat van het geslec-
trificeerd net,  waarover, ofschoon onzichibaar hoven den
grond, de eindelooze rij veorbijrijdt van de metros hinnen
en buiten de stad van de mterpw\mcnle metros en van
de internationale treinen. »

Tot daar de bcschouwingen van den heer Waucquez, tot
staving van zijn thesis.

Het aldus uiteengezet ontwerp van electrischen metro kan
slechts in den smaak vallen vau alle ondernemende perso-
nen diz er van zijn overtuigd dat, om onzen groolen spoor-

~weg te'redden en om hem in de mogelijkheid te stellen zijn

belangrijke rol te blijven vervullen die hij sadert zijn ont-
staan heeft gespeeld, men zich hiet meer mag beperken tot
halve maatregelen.

Doch, voor de voltooiing van de werken der Verhinding,
dient het financieel uitzicht van dit ontwerp éerst en vooral

‘opgelost.

Men zal bemerkt hebben, dat alle lijnvertakkingen waar

‘:de electrificatie dient ingevoerd om den electrischen metro
‘te verwezenlijken, niet alle dezellde lengte hebben.

Sommige hebben gene- lengle van ongeveer 60 kilometer,

:zomls (e lijuen Brussel-Namen, Brussal-Charleroi, Brussel:

Bergen; andere, nagenoeg een honderdtal kilometer : Brus-

‘sel-Luik (100 km.), Brussel-Oostende (120 km.).

D2 besteklxen voor de electrificatie dezer verschillende
lijnen zouden niet kynnen worden opgemaakt dan mits
eene bestudeering van'elk ontwérp, doch, naar het. schn;nt
zou men als cerst. benadering kunnen aannemen, dat voor-
de werken reehtstreeks afhangende van de electrificatie



de sectionnement, modifications & la signalisation, 4 quel-
ques ouvrages d'art, aux installations électriques des gares,
aux lignes téléphoniques, efc., la dépense attéindra envi-
ron 40 millions de francs pour les branches de 60 kilomeétres

et 75 & 80 millons de francs pour les branches de 100 i
120 kilometres. Ces chiffres qui ne sonl qu’approximatifs
ne soni donnés que sous toules réserves.

il faut ajouter 4 ees chiffres les dépenses qui ne sont
pas directement imputables & ’électrification, mais dout
il y aurait lieu cependant de tenir compte dans le mon-
tant des sommes & engager; il en est ainsi notamment du
matériel roulant : la Soci¢té Nationale des Chemins de fer
devrait acheter des rames automotrices et des locomotives
électriques, mais par contre elle éviterait ainsi I’achat de
locomotives & vapeur et de voitures métalliques qui t0t ou
tard auraient £i¢ nécessaires.

Enfin, 1'électrification donnerait vraisemblablement lieu
4 D'exéeution de travaux «’amélioration, par exemple :
adoption de la signalisation lumineuse, mise en cibles de
foules les lignes téléphoniques, relévement des quajs d’em-
barquement dans les gares, etc.

Pour évaluer le coiit du matériel roulant, il serait aunssi
indispensable de délerminer ‘en moyenne le trafic qui cir-
cule sur chacune de ces lignes.

8’1l faut tenir comple d’études entreprises pour d’autres
lignes, on estime & 1 million environ la dépense par kilo-
métre de ligne & électrifier.

Cette somme comprend non seulement les dépenses d’é:
lectrification proprement dites — lignes caténaires, sous-
stations, ete. — mais, au surplus, le cofit du matériel rou-
lant électrique par rapport au matériel roulant & vapeur
et cerlaines autres dépenses gu’on peut considérer comme
impulables & I'électrification.

L’idée de création du Métropolitain Electrique de Bel-
gique vise donc deux buts trés appréciables et bien déter-
minés :

Le premicr tend & moderniser notre railway national, &
soutenir ou combattre la concurrence et 4 renflouer ainsi
son trafic voyageur.

Le second rentre dans 'ordre du programme gouverne-
mental des grands travaux, tend & ranimer le travail
dans de nombreuses industries et & absorber une partie
du chémage, de la main-d’ceuvre qualifiée surtout.

Votre Commission a suggéré au Gouvernement la consti-
tution d’une Commnission spéciale composée de membres &
désigner par les Commissions permanentes du Sénat et de
la Chambre, Commission qui serait chargée de procéder
4 un premier examen de ce projet; d’entendre des techni-
ciens et de soumettre scs conclusions & Papprobation du
Minisire des Transports.

Le Gouvernement a marqué son aggord sur cette sug-
gestion. La création du « Métropolitain Electrique » faisant
suite & d’autres projets d’électrification de lignes de che-
min de fer et contenus dans ce rapport, nous avons cru de-
voir nous liveer & quelques recherches pour faire apparai-
tre combien pareils travaux concourraient-d ranimer le plus
grand nombre ’induslries dans notre pays.

D'aprés une Ctude allemande :
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onderstations en kettinglijnen, sectieposten, wijzigingen
aan de seinen, aan sommige kunstwerken, aan de elec-
Irische inrichtingen van de stations, -aan de telefoonlijnen,

, de uitgave ongeveer 40 millioen frank zou bedragen
voor de verlakkingen van 60 kilométer en 75 tot 80 millioen
voor de vertakkingen van 100 tot 420 kilometer. Deze cij-
fers, bij henadering berekend, worden slechts onder alle
voorbehoud medegedeeld. '

Iierbij dienen nog igevoegd de uitgaven die niet recht-
streeks afhangen van de electrificatie, doch waaraan niet-
temin rekening dient gehouden in het toteal der aan te
wenden sommen; it is inzonderheid het geval voor het
rolland materieel : de Nationale Maatschappij van Spoor-
wegen zou een stel motorwagens en electrische locomotieven
moeten aankoopen, doch, daarentegen zou zij zich geene
stoommachines. en metalen rijtuigen moeten aanschaffen
welke zij veoeg of laat noodig zou hebben.

Ten slotte, zou de electrificatie naar allen schijn aan-
leiding geven tot verbeteringswerken, zooals, bijvoorbeeld :
invoering van de licht-signalisatie, in kabel stellen van alle
telefoonlijnen, verhooging van (2 reizigerskaaien in de sta-
tions, enz.

Ont de kosten van het rollend materieel te ramen, ware
bet evenecns onmishaar dat het gemiddeld verkeer op elk
dezer lijnen werd bepaald.

Indlien men rekening mag houden met studies betreffende
andere lijnen, kan de uvitgave, per kilometer, te-electrifi-
ceeren lijn, op ongeveer 4 millicen worden geraamd.

Die som omvat niet alleen de uitgaven van de elgenh_]ke
electrificatie — caténaire lijnen, onderstations, enz. —
maar, daarenboven, de kosten van het electrisch rollend
materieel met betrekking tot het rollend stoommaterieel
en sommige andere unitgaven welke men kan toeschrijven
ann (e electrificatie.

De gedachte der oprichting van den Belgischen Electri-
sehen Motro heeft twee zeer belangrijke en wel bepaalde
deeleinden op hel oo0g :

Het eerste becogt de moderniseering van onzen spoorweg,
het weerstaan aan de mededinging en terug opvoeren aldus
van het reizigersverkeer.

Het tweede kont in het kader van het Regeeringspro-
gramma der groote werken en wil het werk doen hernemen
in taleijke nijverheden, en een gedeelte der werkloosheid,
rooral hij de geschoolde werkirachten, opslorpen.

Uwe Commissie heeft aan de Regeering voorgesteld een
bijzondere commnissie in te stellen, samengesteld uit Jeden
die zouden worden aangeduvid door de Bestendige Commis-
sies van den Senaat en van de Kamer, commissie die zou
overgaan tot een eerste onderzoek van dit ontwerp,
techuici zou hooren en haar besluiten ter heoordeeling zou

-onderwerpen aan den Minister van Vervoer,

De Rerreering hetuigde haar instemming met dit voor-
stel : Daar e oprichting van den « flectrischen Metro »

-volgt op ontwerpen tot electrificatie van andere spoorlij JHGIT

in dit verslag vervat, hebben wij gemeend tot enkele opzoe-
kingen tc moeten overgaart om te doen uitkomen hoeveel
deze werken ertoe zouden bijdragen een groot aanfal nij-
verheden van ons land nieuw leven te geven.

Naar een Duitsche studie :
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« Linstauration de la lraction électrique sur la ligne
Augshourg-Stutigart a fourni Poceasion, il y a deux ans,
de faire un examen délaillé des commandes passées, exa-
men qui a montré que la parl, dans les dépenses tolales,
qui est affectée aux salaires, soil directement soit indirec-
temeni, était ¢’environ 80 p. ¢. Cetle proportion n’est dé-
passée dans aucune catégorie de travaux, abstraclion faite
des ouvrages consistant uniquement en terrassements,
Tout compte fait, on peui, & ¢e point de vue, assimiler une
électrification de chemin de fer a une construction « haht-
tation. »

D’aprés I'étude allemande, les comiandes ont été répar-
ties dans la proportion de 53 p. ¢. aux ateliers e construe-
tions €lectriques et A7 p. c¢. & d'autres branches de I'in-
dustrie, telies :

les usines de ciment,

les carritres «le sable et de pierres,

les ateliers de constructions métalliques,

les ateliers de constructions de locomotives,

les aciéries,

les laminoirs,

les usines de mécanique,

les scieries et usines & bois,
- les tréfileries de cuivre,

“les ateliers de construction de wagons,

les ateliers de consiruction d'appareil de signalisation

et de téléphone,

les fabriques <e machines-outils, de vis,

les fabriques de edbles,

les ateliers d’appareillages,

les industries chimiques e: fabriques de colorants,
les fabriques de matitres isolantes, verreries,
les enlreprises e travaux publics et de transport,
les entreprises de bitiments,

les usines de production de force moftrice,

les sociétés d’assurances, eie.

I1 faut ajouter que les commandes classées dans la caté-
gories des entreprises de constructions électriques ont
donnné lieu & des marehés de sous-entreprises, et I’on peut
citer parmi les industries indirectement atteintes :

_les fonderies de métaux,
les laminoirs de tbles,
les fabriques d’engrenages et de ressorts,
les fabriques de balais, de freins & friction,
les raffineries d’huile,
les fabriques de porcelaine,
les fabriques <’appareils d’éclairage,
fes filatures et tissages,
les tanneries,
les papeteries, _
les fabriques de caoutchouc et de matitres isolantes, ete.

D’dprés une source francaise

Le Gouvernement frangais a introduit dans son pro-
gramme ’outillage national dont Vexéeution a été déei-

De electrificatie der lijn Augsburg-Stuttgart gaf vdor
lwee jaar aanleiding tol een uitgebreid onderzoek der be-
stellingen die gedaan werden, onderzoek dat bewezen heeft
dat ongeveer 80 t. h. der totale vitgaven rechtstreeks.of

i onrechistrecks in loonen werd uitgekeerd. Deze verhouding

wordt in geen enkel soort werken overtroffen, behalve in
de werken die alleen bestaan uit aanaardingen. Alles samen
genomen, kan men, in dit opzicht, de electrificatie van
spoorwegen geliflstelien met het houwen van woningen.

Naar de Duitsche studie, geschiedden de herstellingen in
de verhowding van 53 t. h. aan de electrische machine-
fabrieken en van 47 t. h. aan andere nijverheidstakken als :

cementfabrieken;

zand- en steengroeven;
mztaalfabrieken;
locomotievenfabrieken;
staalfabrieken;

pletmolens;
machinefabrieken ;
houtfabrieken en -zagerijen;
koperdraadfabrieken;
fabricken van wagons;
seintoestellen- en teleféonfabricken

werktuig-machines en schroeffabrieken;

kabelfabrieken;

toerustingswerkplaatsen ;

te chemische industries en de kleurstoffenfabrieken ;

de isolatorfabrieken, glasblazerijen;

tle ondernemingen van openhare werken en van vervoer;
de bouwondernemingen ;

de werkhuizen voor drijfkrachiproductic;

de verzekeringsmaatschappijen, enz.

Hierbij dient nog gezegd, dat de bestellingen, gerang-
schikt in de reeks der aannemingen van electrische con-
structies, aanleiding hebben gegeven tot het sluiten van
onderaanneniingen, en, onder de onrechtstreeks getroffen
nijverheden, kan men aanhalen :

de smeltovens;

de plaatmolens;

de rader- en veerfabrieken;

de borstel- en wrijvingsremfabrieken
olieraffinaderijen; .

porseleinfabrieken ;

fabrieken van verlichtingstoestellen;
de spinnerijen en weverijen;

- de leerlooierijen;

de papierfabricken;

-de fabrieken van caoitchouc en isoleerstoffen, enz.

Uit Fransche bron :

In haar programma van nationale bewerktuiging, waar-
van de uitvoering werd beslist voor 1934, heeft de Fransche
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dée ¢n 1934, un chapitre concernanl 'élecirification de
800 kilométres de lignes. Pour le résean de I'Etat et la
Compagnie de PEst, les lignes & électrifier ont un «éve-
loppement de 400 kilométres.

D’apres les prévisions, les dépenses devant en résulter
se répartissent & peu prés comine suit :

29 p. ¢. a Uindusirie de gros matériel;
27 p. c. a la silérurgie, métallurgie, forge, fonderie,
ateliers de constructions mécaniques;
15 p. ¢. & Vindustrie du cuivre;
10 p. c. aux entreprises de génie eivil;
6 p. ¢. aux entreprises <le montage des lignes.

Le solde, soit 13 p. ¢., est réparti & la petite industrie
électrique et de malériel divers, les ateliers de petite méca-
nique, les fabriques d’isolatenrs, de verres, efc...

On estime a 16,000 le nombre d’ouvriers qui, & des titres
divers, seront occupés 4 ces travaux pendant treis ans.

%
* %

Au point de vue belge, si Pon considére I'électrification
de la ligne Bruxelles-Anvers, entreprise d’importance assez
modeste, on retrouve parmi les constracteurs, entreprensurs
et fournjsseurs ayant pris part aux travaux, toute la liste
citée pour I'Allemagne et la France.

En ce qui concerne l'origine du malériel, on constate
que la trés grosse majorité des dépenses reste en Belgique
et on peut dire que lo principal des capitaux engagés dans
ce travail est finalement traduit en salaires payés & la
main-d’ceuvre- belge.

Tels sont les é&léments d’appréciation que nous avons
ern devoir donner.

Autres guestions posées par des membres de la Commission
et réponses du Gouvernement.

1) On parle de passer une commande de nouvelles voi-
tures métalliques. Nous avons entendu citer les chiffres de
1,000, 1,500 voire 2,000.

Nous sommes parlisans de voir passer de nouvelles com-
mandes pour assurer du travail & nos industries, éviter ou
absorber le chdmage.

Mais nous voudrions savoir si, en cas de passation de
commandes, on tiendra compte des transformations que
peut subir notre exploitation des chemins de fer, par 1'élec-
trification par exemple, ce qui impliquerait d’autres types
de voitures, les automolrices notamment.

Je voudrais aussi demander si une partie e ces voitures
ne pourraient &tre construites par les ateliers centraux du
chemin de fer en vue d’éviter, par I'insuffisance de travail
dans ces ateliers, qu'on continue & envoyer an service de
la voie, des ouvriers spécialisés et qualifiés npour assurer
un travail de piocheur.

E

Regeering een hoofdstuk voorzien voor de electrificatie van
800 km. lijnen. Voor het Siaatsnet en de « Comrpagnie de
1I'Est », hebben de te electrificeeren lijnen eene uitgestreki-
heid van 400 kilometer.

Yolgens de vooruitzichten, worden de uitgaven ongeveer
als volgt onder de industrieén verdeeld :

29 t. h. voor het zwaar materieel;

27 t. b. voor de ijzer- en metaal-industrie, smederijen,
sieterijen, machinefabrieken;

15 t. h. voor de koperindustrie;

1€ t. h. voor de ondernemingen van burgerlijke genie;

6 t. h. voor het aanleggen der lijnen.

Het overschot, hetzij 43 t. h., wordt onderverdeeld tus-
schen de electrische klein-industrie en de klein-industrie
van verschillend materieel, de kleine mechaniek-nijverheid,
de isolator- en glasfabrieken, enz...

Men schat dat 16,000 werklieden ten verschillenden titel
aecdirende drie jaar hezig zullen zijn aan deze werken.

*
x %

Yan Belgisch standpunt uit, zoo men de electrificatic
heschouwt der lijn Brussel-Anfwerpen, die een nogal ge-
ringe onderneming is, vindt men tusschen de fabrikanten,
ondernemers en leveranciers die aan de werken deelnamen,

. gansch de lijst die opgesomd werd voor Duitschland en

Frankrijk.

Wat de herkomst van het materieel betreft, stelt men
vast, dat de overgroote meerderheid der uitgaven in Belgié
blijft, en men mag zeggen dat de hoofdsom der kapitalen
die in dit werk gestoken wend, ten slotte uitgedrukt werd
in loonen voor de Belgische werkkrachten.

Dit zijn de elementen van beoordeeling die wij gemeend
hebhen te moeten verstrekken.

Andere vragen door leden van de Commiissie gesteld’
en antwoorden van de Regeering,

1) BEr is sprake van een bestelling van nieuwe metalen
wagens, Wij hebben cijfers hooren mnoemen, te weten
1,000, 1,500 zelfs 2,000.

Wij hebhen er geen bezwaar legen, dat nieuwe hestellin-
gen gedaan worden om werk te verschaffen aan onze nij-
verhzden en om werkloosheid te voorkomen of te keer te
gaan,

Wij zouden echter gaarne weten, indien er hestellingen
gedaan worden, of er rekening zal gehouden worden rhet
de veranderingen welke ons spoorwegbedrijf ondergaan
kan, len gevolge van de electrificatie, bij‘voorbeeld,fwaar-
voor andere types van rijtuigen zouden noodig zijn, name-
lijk motorwagens.

Ik zou ook willen vragen of een deel dezer -rz.;tu-ngen niet
zou kunnen gebouwd worden door de centrale werkhuizen
van de spoorwegen, ten einde door het werktekort in deze
werkhuizen te bestrijden, te voorkomen dat geschoolde ar-
beiders als wegwerker moeten dienst doen.
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Réponse. — La question de passer mne nouvelle eom-
mande d’environ 1,800 voitures mélalliques avec I"aide
financiére de I'Etat, a été soulevée par le délégué de la
Société Nationale des Chemins de fer belges 4 une sous-
commission de la Commission Nationale du Travail.

Aucune déeision n’a été prise 4 ce jour,

Pour 'exécution éventuelle de la dite commande, il se-
rait tenu compte dans la mesure du possible des suggestions
de la Commission des Transports.

2) La réduction du personnel ouvrier dans les ateliers
centraux du C.F., notamment A Luttre et & Genthrugge,
provoque de nombreuses protestations du fait gue nom-
breux sont les ouvriers qualifés et spécialisés transférés an
service de la voie-ol ils'exécutent un travail de lerrassiers.

On-demande si des mesures ne pourraient pas étre prises
pour supprimer ou au moins atténuer les conséquences de
cet état de choses si préjudiciables au personnel ouvrier.

Riéponse. — 11 convient de noter toul d’abord que, en
ce qui concerne 'utilisation de son personnel, la Société
Natlonale des Chemins de fer belges tient de la loi organi-
que de 1998 des pouvoirs trés étendus pour agir au nileux
des intéréts de son exploitation.

I’application des nouvelles méthodes de travail, ’une
part, et la réduction continue du trafic, d’autre part, ont
rendu, en ces derniéres années, un grand nombre ¢’ou-
vriers disponibles tant 4 Luttre et & Gentbrugge que dans
les autres ateliers du service du Matériel.

La plupart des agents touchés par ces suppressions ont
été acheminés sur le service de la Voie et, conformément
aux mesures qui ont été arrétées A origine, les cessions
ont, en premier-liey, porté sur toute Ia main-d’ceuvre inha-
bile, soit les manceuvres et les aides hommes de métier.

Il avait été entendu que les agents atteints de certaines
infirmités et ceux 4gés de plus de 45 ans seraient mainte-
nus dans leurs anciennes fonctions.

'y aurait lieu de voir si ces deux décisions de principe
sont effectivement ohservées.

‘En raison de I’importance des réductions et de ce que
les effectifs ne comporient plus d’ouvriers non qualifiés
aptes’ au métier de piocheur, les transferts A Ia Voie ont
forcément da affecter les autres catégories d’ouvriers dis-
ponibles.

Cette facon de procéder présente des inconvénients sé-
rienx “pour le personnel el parfois crée pour celui-ci des
situations lamentables.

Tl existe.’ ‘par exemple, des ‘agents des ateliers, versés &
Ja Voie, qui- perdent 3 & 5 francs mr jour d’allocation-
prime et qui en ontie sont astreints 4 des déplacements
tels tfue Pahsence de leur domicile atteint j Jjusque 1% heures.

Cet-état e ‘thosgs devra rétenit 1'dttention.de Ja Sociéié
Nationale-gt-du Ministre et les rémedes & v apporter devront
étre recherchés dang’ le cadre une, politicque générale.. -

3) La vicinalisation de nowbreuses Jignes secondaires ;

jette 'émni dans certaines. régions du pays. Ne poun‘a_if--

!

dilwoord. — De kwestie van een nieuwe bestelling van
ongeveer 1,800 metalen wagens, met den geklelijken steun
van (en Staat, werd door den verlegenwoordiger van de
Belgische spoorwegen opgeworpen in eeén subcommissie vap
de Nationale Commissie van den Arbeid.

Tol dusver werd geen beslissing genomen.

In geval deze bestelling mocht uilgevoerd worden, zou,
in de male van het mogelijke, rekening gehouden worden
met de vingerwijzingen van de Commissie van Verkeers-
wezen.

2) De inkvimping van het werkliedenpersoneel in e cen-
trale werkhuizen van den Staat, namelijk te Lutire en Gent-
brugge, geeft aanleiding ot veel protesl, omdat talrijke

i zeschoolde arbeiders verplaaist worden naar den dienst van

de baan waar zij grondwerk moeten verrichlen.

Men vraagt of er geen maatvegeien zouden kunnen geno-
men worden om de gevolgen van dezen toestand, welke zoo
nadeelig is voor het werkliedenpersoneel, zoo niet weg iz
nemen, dan toch le verzachten,

Antwoord. — Hierhij weze, in e eersie plaats, opge-
merkt dat aan de Xationale Maalschappii der Belgische
spoorwegen voor de lewerkstelling van haar personeel door
de inrichtingswet van 1926 zeer uitgelriide volmachlen
verleend worden om deze zoo voortleeliz mogelijk veor haar
bedrijf te regelen.

Tengevolge, c2nerzijds, van de nieuwe werkmethoden
eng 5 x21}

- en, anderzijds , van de aanhoudende inkrimping van het ver.

keer, zijn, de¢ laalste jaren, talrijke arbeiders beschikbaar
geworden, zoowel e Lutire cn te Gentbrugge als in de an-
derz vorige werkhuizen van-den Dicnst van het Materieel.

Vrijwel al de bedienden die door deze afsehaffingen ge-
troffen werden; werden verplaals naar den dienst van de
baan en, overcenkomstig de maatregelen welke in het bagin
genomen werden, zijn eerst de onbedreven arbeiders, 't i<
te zegzen de arbeiders en de hulpambachtslieden, in aan-
merking gekomen.

De bedienden cchter met sommige lichaamsgebreken en
dezen boven de 45 jaar zouden echler in hun vroegeren
dienst beliouden biijven,

Men zou misschien kunnen onderzoeken of deze beide
uitzonderingen werkelijk nageleefd worden.

Wegens den omvang van deze inkrimpingen en ook omdat
er geen ongeschoolde arbeiders meer zijn gesehikt voor het
werk van wegwerker leeft men, noodgedwongen, anderc
categorieén bheschikbare arbeiders naar den dienst van de
Badn mocten verplaatsen,

Deze regeling biedt ernstige bezwaren voor het personeel
en ‘pladtst dit soms in punh_]l\c gevallen.

Lr zijn, bijvoorbeeld, bediénden uit de werkhuizen, - die
in den dienst van de: Baan, 3 & 5 frank- toeslag-premie.ver-
liezen en die, bovendlen zulk een afstand moeten aflegzen
dat zij soros 14.uven lang. van huis weg zijo.

Wij vestigen de aandacht van de Nat;onale -Maatschappij
en van den- Mxmster op dezen toestand en zijn:van oordeel
dat hierin zal moeten verholpen worden in- het raam eener

algémeene politiek.

3) De vicinalisatic van talrijke bijlijnen verwekt op-
schudding in _sommige. strekep van het land. Zou: men,
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on, avant foute décision, soumettre la yuestion av Comité
supéricur des Transports ?

Réponse. -= La simplification des méthodes d’exploita-
tion des Jignes déficitaires de la Société Nationale des Che-
mins de fer belges a pour but de réduire les dépenses d'ex-
ploitalion en adaptant le service aux nécessités réelles du
trafic, compte tenu des moyens de transport concurrents et
de facon & ne pas diminuer les facilités offertes au public.

Le principe en lui-méme ne peut &tre repoussé & priori,
mais il est évident Gue son application ne ‘devrait jamais
éfre admise qu’d la condition de sauvegarder les intéréts
de Véconomie nationale comme Ie prescrit I'Areété royal
du 7 aoiit 1926, Tixant les statuts de la Société Nationale.

En outre, les contingences nouvelles (Expasition de
Bruxelles’ et politique de rénovation nationale) devront
désormais mettre un frein supplémentaire a toute exagéra-
tion possible en ce domaine.- .

4) Combien supprimera-t-on de passages & niveau {C.J7.)
pendant I’année 1935 et suivantes, si ¢’est possible ?

Réponse, — Ln 1935, vingl-cing passages A niveau sont
d¢ja supprimés ou sont en voie de suppression, par con-
struction 1’ouvrages d’art, par suppression pure et simple
ou par détournement. ,

Peut-&ire ce nombre sera-t-il dépassé d’ici fin de 1’an-

née, mais comme chaque cas fait I’objet ’une enquétc |
q ) q

approfondie avant décision gouvernementale, il n’est pas
possible de préciser davantage plusieurs mois 3 ’avance.

) Ln 1933, le Gouvernement a accordé 4 la Société Na-
tionale un subside de 4 millions de francs comme part
('intervention dans le programme complémentaire de tra-
vaux comportant ’emploi de 300,000' métres cubes de bal-
last et le renouvellement complet de 30 kilomatres de voies
accessoires.

Ces travaux out réclamé 404,000 journées de iravail,
dont 206,000 effectuées par des ouvriers provisoires et
lemporaires recrulés par la Société.

En 1934, le Gouvernement est intervenu pour l’achat de
100,000 metres cubes de ballast sur un total de 190,000
metres cubes constituant le programme complémentaire des
travaux.

L’intervention du Gouvernement a pour but 1'occupation
(’un cerlain nombre de chémeurs.

En 1935, les crédils pour Vexéculion du programme des !

lravaux nécessaires o Ventretien et au renouvellement des
voies et bitiments, ont été réduits de 50 p. . ’

Plusieurs milliers <’agents provisoires n’ont pas 6té rap-
pelés en service. Ceriains de ces agents comptent de 10 a
15 ans de service .4 I'Administration des- Chemins de fer.-

Le' Gouvernement-ne- pourrait-i) accorder, pour 19035, ie

méme crédit que pour 1934 9

Réponse, — Ta Société Nationale ces Chemins™de fer

. vooraleer een beslissing te nemen, het vraagsiuk niet kun-
nen voorleggen aan het Hooger Comité voor Verkeers-
wezen ?

- Antwoord, -~ De vereenvoudiging van de bedrijfsme-
thodes van sommige lijnen van de Nationale Maatschappij
der Belgische Spoorwegen welke verlies opleveren, heeft
voor doel de bedrijfsuitgaven te verminderen door den
dienst aan de werkelijke behoeften van het verkeer aan fe
passen, met inachtneming van de mededingende verkeers-
middelen en derwijze dat het gemak van verkeer er niei
onder [ijdt.

Het beginsel op zich zelf kan, a priori, niet afgewezen
worden maar het ligt voor de hand dat het alleen zon mogen
toegepast worden op voorwaarde dat de helangen van het
bedrijfsleven gevrijwaard blijver, zooals het Koninklijk
besluit van 7 Augustus 1926 houdende het statuut van de
Nationale Maatschappij, bepaalt.

Bovendien, zullen de nieuwe omstandigheden (Tentoon-
stelling te Brussel en politiek van nationale heropheuring)
voortaan alle mogelijke overdrijving op dit gebied eenigs-
7ins moeten remmen.

1) Hoeveel overwegen (spw.j zullen in 1935 en volgente
jaren, zoo mogelijk, worden afgeschaft ?

Antwoord. — In 1935, werden vijf en twintig overwegen
recds afgeschaft of werd met de afschaffing een aanvang
genomen, door het oprichten van kunstwerlien, de cenvou-
dige afschaffing of door de afleiding van den weg.

Misschien zal dit gefal, voor het einde van het jaar,
overtrolfen worden, doch, gezien elk geval het voorwerp
uitmaakt van een grondig onderzoek, alvorens de Regee-
ring eene beslissing treft, is het niet mogelijk, verschil-
lende maanden op voorhand, nauwkeuriger inlichtingen te

: verschaffen.

5) In 1933, heeft de Regeering aan de Nationale Maat:
schappij eene toelage ‘van 4,000,000 frank verleend, als
tusschenkomst in het aanvullend arbeidsprogramma, waar-
in de aanwending werd voorzien van 300,000, m® ballast
en de volledige hernienwing van 30 kilometers bijspoor.

Die werken hebben 401,000 werkdagen gevergd, waarvan
206,000 werden witgevoerd door voorloopige en tijdelijke
werklieden, door de Maatschappij aangeworven.

In 1934, is de Regeering tusschen gekomen voor .den
aankoop van 100,000 m* ballast op een totaal .van
190,000 m®, hetwelk voorzien was in het aanvullend pro-
gramma der werken,

De tusschenl\omst van de Regeerinig heeft ten. doel,. gen
zeker getal werkloozen bezigheid e verschaffen.

In 1935, werden de credieten voorzien voor de wivoering

van het pmfrrammq der werken, noodiy yoor het onderhoug
en de hemxeuwmg van sporen en_gebouwen, met 50 f,.h_
verminderd:

Duizenden tijdelijke werklieden werden . nigt weder~in
dxenst gesteld. Sommige “dier werkheden tellen 10 tot,
15 ]aren dnenst b],] het Béheer van Spoorwegen

Zou de- Regeermg, VOOF 1935 het zelfde crediet niet
kunnen verleenen als voor 1934 ‘?

Antwoord. — e Nationate Maatschappij der Belgische
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belges serait disposée a exécuter en 1935 comme Pannée
derniére un programme supplémentaire de renouvellement
de ballast & condition gue ’Etat lui aecorde un subside.

Je prie mon Collégue des Finances d’envisager la possi-
bilité d’allouer pareil crédit.

Le Département des Travaux publics st occupé & exé-
cuter les travaux de mise en train du port de Monsin.

Un des éléments essentiels de I’équipement du port, est
le pont de transbordement de chemin de fer de Monsin &
Bressoux.

La Société Nationale des Chemins de fer envisage-i-elle
la mise en train de ¢e travail au cours du présent exercice,
de telle manidre qu’il v ait concordance entre les différents
travaux ?

Hy a un intérét urgent & ce (ue les lravaux du port
soient complétement achevés avant 1937, c’est-3-dire avant
'achévement du canal Albert et aussi avant que Maestricht
ait terminé son pont de transbordement.

La question est posée au Ministre des Transports.

Spoorwegen verklaart zich bereid, in 1935, zooals hel
vorige jaar, een aanvullend programma voor de ballast-
hernieuwing uit te voeren, onder voorwaarde dat de Staat
hem eene toelage verleent.

Ik doe beroep op mijn-coliéga van Financién, opdat hij
de mogelijkheid zou willen onderzoeken, zulk crediet toe
te 'staan.

Het Departement vaiz Openbare Werken heefz de werken
aangevat der haven van Monsin.

Een van de voornaamste elementen der uitrusting der
haven, is de overlaadbrug van den spoorweg Monsin-Bres-
SOUX.

Denkt de Nationiale Spoorwegmaatschappij dit werk aan
fe vatten in den loop van dit dienstjaar, zoodat de versehil-
lende werken gelijktijdig zonden uitgevoerd worden.

Het is van dringend belang dat de havenwerken gansch
volteoid zouden zijn.vé6r 1937, dit is vo6r de voltooiing
van hef Albert-kanaal en ook vooralleer Maastricht zijn
overlaadbrug voltooid heeft.

De vraag wordf gesteld aan den Minister van Vervoer.




